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ABSTRAK

Jumlah penduduk Kabupaten Blora pada tahun 2003 sebanyak 836.008 jiwa
dengan tingkat pertumbuhan penduduk mencapai 0,97% selama enam tahun terakhir.
Kepadatan penduduk pada tahun 2003 sebesar 454 jiwa per km?, dengan wilayah
terpadat pencluduknya adalah Kecamatan Cepu yang mencapai tmgkat kepadatan 1,504
jiwa per km®. Padatnya Kota Cepu berkaitan erat dengan tingginya aktivitas dalam
bidang pertambangan minyak dan gas bumi, pendidikan, perdagangan, pengelolaan
hutan jati, serta kerajinan dari kayu jati dan sebagai pintu masuk dan keluar perjalanan
dua daerah yaitu Propinsi Jawa Timur dan Propinsi Jawa Tengah.

Trayek Blora-Bogorejo-Cepu sebagai daerah penelitian mempunyai bentuk rute
linier dari Blora ke Cepu dengan penyimpangan ke Bogorejo. Penyimpangan {deviasi)
trayek sebesar 7,5 km per 33.3 km (22,5%) terbesar diantara trayek-trayek angkutan
pedesaan di Kabupaten Blora. Kondisi ini disinyalir scbagai penyebab keengganan
pengemudi (operator) untuk melayani ruas dari Jepon menuju Bogorejo. Untuk
pengangkutan menuju Bogorejo sering digunakan armada iflegal. Ditinjau dari aspek
operasional, aspek finansial dan aspek demand masih buruk terutama pada penggal
trayek Jepon-Bogorejo sehingga diperlukan upaya kebaikan kinerja pelayanan.

Ada 3 alternatif yang dapat dijadikan solusi meningkatkan kinerja pelayanan
angkutan pada trayek Blora-Bogorejo-Cepu yaitu dengan cara membagi trayek menjadi
trayek Blora-Jepon-Cepu dan trayek Blora-Jepon-Bogorejo. Cara lain dengan membagi
trayek Blora-Bogorejo-Cepu menjadi trayei Blora-jepon-Cepu dan trayek Jepon-
Bogorejo. Cara yang ketiga yaitu membagi trayek Blora-Bogorejo-Cepu menjadi trayek
Blora-Jepon-Bogorejo dan trayek Jepon-Cepu.

Setelah melalui tahapan penilaian terhadap ketiga cara untuk meningkatkan
pelayanan pada trayek Blora-Bogorejo-Cepu yang paling baik cara pertama yaitu
dengan membagi trayek menjadi trayek Blora-Jepon-Cepu dan trayek Blora-Jepon-
Bogorejo. Upaya meningkatkan kinerja pelayanan menggunakan cara tersebut lebih
menguntungkan dibandingkan dengan kondisi pelayanan pada saat ini dimana dilihat
dari aspek finansial pelayanan angkutan pada trayek Blora-Jepon-Cepu lebih
menguntungkan dengan keuntungan sebesar Rp 22.500,- per kendaraan / hari
dibandingkan pelayanan pada saat ini yang diprediksi mengalami kerugian sebesar Rp
18.100,- per kendaraan / hari. Sedangkan pada trayek Blora-Jepon-Bogorejo pada jam
puncak load factor penumpang semula 113% menjadi 96%, Headway semula 126 menit
menjadi 7,5 menit, frekuensi yang semula 1 kendaraan per 2 jam menjadi 8 kendaraan
per jam, prosentase kendaraan siap operasi menjadi lebih besar yaitu dari 26,67%
menjadi 60% dan waktu tunggu penumpang lebih singkat yaitu dari 62 menit menjadi
3,75 menit.

Kata-kata kunci :
Duplikasi rute, sepuluh indikator pelayanan, operasional, finansial, demand,
efisien.




ABSTRACT

Population of Kabupaten of Blora for the 2003 is 836.008 people, with
growth rate is 0,97%. The population at 2003 is 454 people / km?, with densest
area is Kecamatan Cepu that is 1,504 person / km?. The crowded of Cepu city is
related with its high activities in oil and gas refineries, education, management of
teak wood, center of teak wood handicraft, and as an entrance and departure to
Central Java and East Java.,

Blora-Bogorejo-Cepu route as research areas has a linear route from Blora
to Cepu with a transit in Bogorejo. Deviation of section of 7.5 km / 33.3 km
(22,5%) higher than any othér bus section in Kabupaten Blora. This condition is
guessed as the cause that a lot of driver (operator) didn’t have any desire to make
services at Jepon to Bogorejo route. For transportation to bogorejo, often an
illegal armada is used. If looked from operational aspect, financial aspect and
demand aspect is still not well, especially at Jepon-Bogorejo route, so that
improvement efforts is needed to improve services.

There are three alternatives that can be used to improve transport services

at Blora-Bogorejo-Cepu route, those are: by dividing that route into Blora-Jepon- -

Cepu route and Blora-Jepon-Bogorejo route. Another way is by dividing Blora-
Bogorejo-Cepu into Blora-Jepon-Cepu and Jepon-Bogorejo route. The third way
is by dividing Blora-Bogorejo-Cepu route into Blora-Jepon-Bogorejo and Jepon-
Cepu route.

After evaluation of these three ways of improving transportation services
on Blora-Bogorejo-Cepu Route, the best ways is the first option that is dividing
the Route unto Blora-Jepon-Cepu route and Blora-Jepon-Bogorejo. Effort to
improve the services by using the way is more profitable than any other services
at the moment. Looking at the financial aspect, the profit /day of a transportation
unit is Rp 22,500. -, Higher than services of today that only predicted had a loses
for more than Rp 18.100 / day. Meanwhile at Blora- Jepon-Bogorejo route, at
peak load at first only 113% became 96%, at first headway is 126 minutes became
7.5 minutes. Frequency of before is 1 car per 2 hours, became 8 bus per hours, and
ready to used armada increased from 26.67% became 60%, and waiting time for
all passengers is shorter from 62 minutes became 3.75 minutes,

Keywords: ‘
Route duplication, ten of indicator services, operational, financial, demands,

- efficient,
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BAB I
PENDAHULUAN

L1. Latar Belakang

Berdasarkan hasil registrasi penduduk pada akhir tahun 2003 tercatat jumlah
penduduk Kabupaten Blora sebanyak 836.008 jiwa dengan tingkat pertumbuhan penduduk
mencapai 0,97 %. Kepadatan penduduk pada tahun 2003 sebesar 454 jiwa per km?, dengan
wilayah terpadat penduduknya adalah Kecamatan Cepu yang mencapai tingkat kepadatém
1,504 jiwa per km?,

Padatnya Kota Cepu berkaitan erat dengan tingginya aktivitas yang terjadi di daerah
terscbut antara lain kegiatan pertambangan minyak dan gas bumi, kegiatan pendidikan
antara lain AKAMIGAS dan sckolah-sekolah lain, pusat perdagangan, pengelolaan hutan
jati, sentra kerajinan dari kayu jati dan scbagai pintu masuk dan keluar perjalanan
masyarakat dua dacrah yaitu Propinsi Jawa Timur dan Propinsi Jawa Tengah. Banyaknya
kegiatan di Kota Cepu disinyalir sebagai penyebab tingginya mobilitas dari Kota Blora
schagai ibukota Kabupaten Blora menuju Kota Cepu sebagai kota satelit atau sebaliknya.

Dampak positif tingginya mobilitas pada jalur Blora — Cepu bagi angkutan umum
yang mungkin timbul adalah banyaknya penumpang yang melakukan perjalanan pada jalur
tersebut sehingga meningkatkan pendapatan bagi operator angkutan umum. Kemungkinan
dampak negatif yang akan timbul adalah menurunnya tingkat pelayanan, tingkat
kenyamanan dan keselamatan angkutan seperti terabaikannya batas jumlah muatan, batas
kecepatan dan ambang batas kelaikan (laik fisik maupun administrasi).

Panjangnya lintasan yang mengalami tumpang tindih antara trayek Blora — Bogorejo
— Cepu dengan trayek-trayek lain yaitu trayek Blora — Jepon — Bogorejo, Cepu — Blora —
Todanan dan Cepu ~ Jepon — Bogorejo — Blora — Rembang sering menimbulkan
permasalahan pengangkutan yaitu berebut penumpang, saling kejar mengejar, berebut
tempat ngetem dan persaingan tidak schat diantara pengemudi atau pemilik angkutan
umum sehingga faktor kenyamanan dan keselamatan penumpang sering terabaikan.

Bentuk rute yang menyerupai ekor ikan (fish tail) pada segmen Jepon —~ Bogorejo
menjadikan trayek Blora — Bogorejo — Cepu mempunyai deviasi trayek yang besar yaitu
7,5 km per 33,3 km (22,5%) terbesar diantara trayek-trayek angkutan pedesaan di
Kabupaten Blora, Kondisi ini disinyalir sebagai penyebab keengganan pengemudi
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(operator) untuk melayani ruas dari Jepon menuju Bogorgjo. Hampir tidak dijumpai
angkutan umum resmi pada jalur tersebut padahal banyak angkutan umum yang diijinkan
atau dialokasikan melayani sampai Bogorejo yaitu trayek Blora — Jepon - Bogorejo, Blora
— Bogorejo — Cepu. Sehingga untuk pengangkutan menuju Bogorejo sering digunakan
armada illegal (tidak mempunyai ifin trayek). Karena kondisi seperti ini sudah berlangsung
Jama, maka masyarakat yang melakukan perjalanan dari Jepon ke Bogorejo lebih
cenderung memilih angkutan umum tidak resmi dari pada angkutan umum yang resmi,

Dari uraian diatas dapat diketahui bahwa trayek Blora — Bogorejo — Cepu
merupakan trayek yang mempunyai potensi tinggi karena menghubungkan dua daerah
pusat pertumbuhan dengan mobilitas tinggi tetapi pelayanan angkutan pada trayek tersebut
masih belum  memuaskan masyarakat sehingga perlu adanya upaya-upaya untuk

mengoptimalkannya,

1.2. Pokok Permasalahian

Berdasarkan hasil pengamatan sementara yang dirujukkan dengan literatur yang
berkaitan denan angkutan umum dapat diketahui bahwa kondisi pelayanan angkutan
pedesaan yang terjadi pada jalur trayek antara Blora — Bogorejo — Cepu dari segi
kehandalan pelayanan (#eadway dan frekuehsi), perilaku penumpang (passenger behavior)
dan kinerja operator masih buruk.

Secara makro permasalahan pelayanafi angkutan umum yang terjadi pada trayek
Biora — Bogorejo — Cepu masih buruk yaita kedatangan angkutan umum pada trayek
tersebut tidak teratur, pada jam-jam puncak penumpang berjubel tetapi di Iuar jam puncak
jumiah penumpang relatif sedikit bahkan sering terlihat kosong (tidak mengangkut
penumpang) dan masih banyak angkutan umum i/lega/ (tidak resmi) yang beroperasi pada
penggal trayek tertentu. .

Mengapa pelayanan trayek Blora — Bogorejo — Cepu tidak mempunyai kepastian
kedatangan atau pemberangkatan perjalanan padahal semua angkutan umum yang
beroperasi pada trayek tersebut sudah mempunyai jam perjalanan (f#ime table)?

Mengapa pada jam-jam puncak penumpang berjubel tetapi di luar jam puncak
jumlah penumpang relatif sedikit bahkan sering terlihat kosong (tidak mengangkut

penumpang)?




Apakah penyediaan tempat tunggu penumpang pada jatur antara Blora - Bogorejo —
Cepu belum sesuai dengan kebutuhan?

Faktor apakah yang menjadi penyebab waktu perjalanan dan waktu tunggu
penumpang relatif lama? Bagaimana solusi yang dapat diterapkan guna mengatasi
permasalahan tersebut, meningkatkan frekuensi pelayanan, mengurangi jumlah angkutan
umum yang beroperasi atau merubah jalur trayek sehingga lebih efisien?

Dari semua permasalahan pelayanan angkutan yang ada penulis berusaha untuk
merumuskan menjadi satu permasalahan pokok yang relevan dengan kondisi pelayanan
angkutan umum trayek Blora — Bogorejo — Cepu pada saat ini yaitu “Belum Optimainya
Pelayanan Angkutan Umum pada Trayek Blora — Bogorejo — Cepu®.

1.3. Maksud, Tujuan dan Manfaat Penelitidn

Maksud penclitian ini adalah memberikan penilaidn kinerja pelayanan angkutan
umum pada trayek Blota — Bogorejo — Cepu &ehgan tujuan untuk memberikan alternatif
peningkatan pelayanan yang pada gilirannya dapat mengoptilﬁalkan kinerja pelayanan.

Penelitian ini diharapkan dapat betihanfaat bagi peruitiusan kebijakan angkutan
umum di Kabupaten Blora dan sebagai bahan penclitian lebilh larjut bagi praktisi dan
akademisi.

1.4. Batasan Penelitian

Peneltian ini diarajﬂ:an/ difokuskan terhadap hal-hal sebagai berikut :

1. Trayek Blora — Bogorejo ~ Cepu di Kabupaten Blora.

2. Kinerja pelayanan angkutan pedesaan pada trayek Blora — Bogorejo ~ Cepu
dengan indikator load factor, journey time, frekuensi, headway dan tarip.

3. Tawaran alternatif untuk meningkatkan kinerja angkutan pedesaan pada trayek

Blora — Bogorejo —~ Cepu di Kabupaten Blora.

1.5. Lokasi Penelitian

Penelitian dilakukan pada jalur angkﬁtan umum dari Blora ke Jepon, Bogorejo,
Jepon sampai Cepu kembali ke Jepon dan Blora. Untuk lebih jelasnya mengenai lokasi
penelitian dapat dilihat pada peta berikut :
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Lokasi
Penelitian

Gambar 1
Pcta Kabupaten Blora

1.6. Sistematika Penulisan

Tesis ini disusun dalam 5 (lima) bab yang saling terkait dan berkesinambungan

dengan sistematika sebagai berikut :

BAB1 PENDAHULUAN, berisi tentang latar belakang, pokok permasalahan, maksud,
tujuan dan manfaat penelitian, batasan penelitian, lokasi peneclitian dan
sistematika,

BAB Il TINJAUAN PUSTAKA, berisi mengenai landasan teori yang dijadikan pedoman
dalam melakukan analisis dan pembahasan,

BAB III METODOLOGI PENELITIAN, berisi kerangka pemikiran, metode pengumpulan
data dan metode analisis.

BAB 1V HASIL DAN PEMBAHASAN, berisi tentang analisis kinerja pelayanan dan
pembahasan hasil analisis.

BABYV KESIMPULAN DAN SARAN, berisi kesimpulan dari hasil analisis dan

pembahasan dan saran-saran untuk melakukan kinerja pelayanan.




BABIT
TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Angkutan

Angkutan adalah pemindahan orang dan/atau barang dari suatu tempat ke tempat lain
dengan menggunakan kendaraan (Pasal 1 Peraturan Pemerintah Nomor 41 Tahun 1993).
Tujuan angkutan adalah membantu orang atau kelompok orang menjangkan berbagai
tempat yang dikehendaki, atau mengirimkan barang dari tempat asal ke tempat tujuan
(Warpani, 1990). Angkutan dapat dikategorikan sebagai angkutan orang dan angkutan
barang atau keduanya yaitu angkutan orang dan barang. Sedangkan dalam bahasan ini
angkutan orang ditckankan pada jenis angkutan umum penumpang mengingat pada
umumnya jenis angkutan ini merupakan pelayanan dengan lintasan yang tetap.

Angkutan umum adalah angkutan penumpang yang dilakukan dengan sistem sewa
atau bayar. Termasuk dalam pengertian angkutan umum penumpang adalah angkutan kota
(bus, mini bus dan sebagainya), kereta api, angkutan air dan angkutan udara. Angkutan
pedesaan adalah angkutan dari suatu tempat ke tempat lain dalam satu daerah Kabupaten
yang tidak termasuk dalam trayek kota yang berada pada wilayah ibukota Kabupaten
dengan mempergunakan mobil bus umum dan mobil penumpéng umum yang terikat dalam
trayek. (Pasal 1 Keputusan Menteri Perhubungan Nomor KM. 35 Tahun 2003 tentang
Penyelenggaraan Angkutan Orang di Jalan dengan Kendaraan Umum).

Dengan demikian yang disebut dengan angkutan umum pada trayek Blora - Jepon -
Bogorejo ~ Cepu adalah angkutan umum penumpang kategori angkutan pedesaan vyaitu
angkutan umum yang beroperasi pada suatu trayek yang tetap dan teratur dalam satu
daerah Kabupaten yang pengaturan dan pembinaannya menjadi wewenang Pemerintah

Kabupaten Blora.

2.2. Trayek

2.2.1. Definisi Trayek

Pengertian trayek sesuai dengan pasal 1 Peraturan Pemerintah Nomor 41 tahun
1993 adalah lintasan umum untuk pelayanan jasa angkutan orang dengan menggunakan
mobil bus, yang mempunyai asal dan tujuan perjalanan tetap, lintasan tetap dan jadwal
tetap maupun tidak berjadwal. '




2.2.2. laringan Trayek

Jaringan Trayek adalah kumpulan dari trayek-trayek yang memaﬁ: SAM ;,csgt;m”
jaringan pelayanan angkutan orang. Bentuk konfigurasi jaringan trayek sangat penting
ditinjau dari kualitas pelayanan yang dihasilkan, karena konfigurasi j Jaringan trayek sangat
berpengaruh padé ; |

1. Prosentas¢ daerah yang dilayani oleh systeni angkutan umum;

2. Jumlah pergantian lintasan yang diperlukan dalam pergerakan penumpang dari

tempat asal ke tempat tujuan;

3. Pengaturan frekuensi dan jadwal operasi;

4. Lokasi terminal,

Secara umum bentuk-bentuk konfigurasi jaringan trayek angkutan umum dapat
dibedakan menjadi 5 kelompok, yaitu jaringan bentuk grid, jaringan bentuk linier, jaringan
bentuk radial, jaringan bentuk territorial dan jaringan bentuk modifikasi.

22.2.1. Jaringan Trayek Bentuk Grid (Orthogonal)

Jaringan trayck benrbentuk grid atau orthogonal (gambar 2.1.) terbentuk karena
menyesuaikan dengan struktur jaringan prasarana jalannya yang sudah benrbentuk grid.
Jaringan berbentuk grid ini banyak dijumpai di kota-kota besar negara maju.

Karakteristik dasar jaringan trayek grid (orthogonal) ini ada beberapa lintasan trayck
yang secara paralel mengikuti ruas-ruas jalan yang ada dari pinggir kota yang satu ke
pinggir kota lainnya dengan melewati pusat kota (CBD) yang letaknya di tengah dan

secara merata melayani semua daerah tangkapan.
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Gambar 2.1.
Jaringan trayek berbentuk grid (oﬁhogonal)




2.2.2.2. Jaringan Trayek Bentuk Linier
Jaringan trayek berbentuk linier (gambar 2.2.) biasanya terjadi karena bentuk
kotanya adalah linier yaitu memanjang mengikuti suatu Jalan arteri utama. Kota seperti ini

biasanya disebut kota lintas.

Gambar 2.2.

Jaringan trayek berbentuk linier

2.2.2.3. Jaringan Trayek Bentuk Radial

Jaringan trayek radial (gambar 2.3.) terbentuk mengikuti perkembangan kota yang
tumbuh dari pusat kota secara radial menuju ke pinggir-pinggimya. Struktur jaringan radial
biasanyé didukung oleh struktur jaringan jalan yang cenderung secara radial berorientasi
ke daerah CBD yang terletak di tengah kota. Semua trayek yang ada dalam system jaringan
radial ini menghubungkan daerah pinggir kota dan dacrah pusat kota.

Pada struktur jaringan trayck berbentuk radial ini banyak trip yang dapat dilakukan
tanpa harus melakukan transfer. Untuk pergerakan trip yang bersifat melingkar yang
menghubungkan antar daerah pinggiran, struktur seperti ini tidak begitu menguntungkan
karena dibutuhkan jumlah transfer yang banyak.

Gambar 2.3.
Jaringan trayek bentuk radial




2.2.24. Jaringan Trayek Bentuk Teritorial

Jaringan trayek bentuk teritorial (gambar 2.4.) adalah suatu Jaringan yang membagi
dacrah pelayanan menjadi beberapa teritori atau daerah, dimana masing-masing daerah
dilayani oleh satu lintasan rute. Selmuutnya semua lintasan rute bertemu atau
bersmg,gungan di suatu titlk yang digunakan sebagal titik transfer (pusat kegiatan social,

ekonomi, budaya atau pemerintahan).

TRANSFER

Gambar 2 4.
Jaringan trayek bentuk Teritorial

2.2.2.5. Jaringan Trayek Bentuk Modifikasi

Jaringan trayek bentuk Modifikasi (gambar 2.5) merupakan penyempurnaan
Jaringan trayek bentuk radial, dimana kekurang efektifan jaringan radial dihubungkan
dengan lintasan yang menghubungkan antar daerah sub kegiatan. Konfigurasi jaringan
seperti ini disebut juga jaringan trayek Modifikasi Radial. -

Gambar 2.5.
Jaringan trayek bentuk Modifikasi radial




2.2.3. Perencanaan Trayek

Dalam perencanaan trayek perlu diperhatikan masalah efisiensi dan efektifitas
pelayanan. G.A Giannopoulos (1989) memberikan filosofi mengenai penyusunan rute baru
maupun penataan rute yang sudah ada yaitu * Menyediakan pelayanan yang maksimum
(cakupan pelayanan, frekuensi dan lain sebagainya) kepada daerah yang dilayam'; dengan
sebisa mungkin meminimumkan biaya akhir untuk pengoperasiannya”.

Dalama pelaksanaannya kriteria yang relevan untuk dijadikan pedoman adalah
rancangan lintasan selurus mungkin. Suvatu rute/trayek idealnya sebisa mungkin disusun
mendekati garis lurus dengan tanpa deviasi. Pengertian “deviasi” dapat diartikan sebagai
perubahan besar dari arah rute schingga berbentuk melingkar atau berbentuk huruf G, hal
ini memberikan kesan penumpang harus membuang waktunya untuk menempuh rute yang
tidak periu untuk sampai ketempat yang akan dituju atau tidak langsung menuju ke tempat
tujuannya kareﬁa memutar terlebin dahulu. Untuk itu ditetapkan kriteria dalam menyusun
suatu rute yaitu : _

1. Menghindari tumpang tindih pelayanan diantara rute yang beroperasi. Overlapping atau
tumpang tindih pelayanan terjadi apabila sebagian besar daerah lintasannya dilayani
oleh lebih dari satu rute, hal ini perlu dihindari untuk menghemat sumber daya yang
telah ada agar lebih produktif. Untuk jalan-jalan dipusat kota 2 (dua) pelayanan rute
yang tumpang tindih masih dapat dibenarkan, sedangkan untuk pinggiran kota harus
dihindari,

2. Panjang rute deviasi sebaiknya tidak lebih dari 20 % dari panjang total rute terscbut
atau maksimum 30 % dari panjang perjalanan yang sama apabila ditempuh dengan
mobil.

3. Waktu perjalanan rata-rata tiap penumpang seharusnya tidak boleh bertambah lebih
dari 25 % dari waktu yang bisa ditempuh apabila tidak ada deviasi.

2.3. Kinerja Pelayanan

Dalam Bab I, Ketentuan Umum Perumusan dan Penyusunan Pedoman Tehnis
Tentang Lalu Lintas Dan Angkutan Kota, Direktorat Jenderal Perhubungan Darat adalah
parameter-parameter yang digunakan sebagai ukuran penyelenggaraan pelayanan dan
pengoperasian angkutan orang dengan kendaraan umum. Kinerja pelayanan angkutan
umum erat kaitannya dengan kuantitas dan kualitas pelayanan angkuian itu sendiri.




2.3.1. Kuantitgg felayanan

Yang dijﬁgikan scbagai tolok ukur kuantjtas pejayanan adalah besarnyg frekuensi dan

kapasitas pelayanan.

1. Frekuepsi Pelayanan
Frekpensi pelayanan adalah Banyaknya kendaraan yang beropprqs;' splama
waktu ;Tntara tertentu. Frekuensi pelayanan yang dibutuhkan ditentukan oleh

Pf"'r-'.‘im_f}ﬁ'} waktu yang paling sibuk, dengan rumus perhityngan setiggai berikut
'PNP
T i, (kendaraan/jam})
C
Keterangan : F = frekuensi
PNP = besarnya permintaan untuk pelayanan {penumpang/jam)
C  =jumlah penumpang maksimum per kendaraan

. Kapasitas Pelayanan

Kapasitas pelayanan diukur dari kapasitas penumpang per kendaraan dikalikan
jumlah maksimum kendaraan per jam yang melalui rute/ trayek tersebut.
Rumus perhitungannya adalah sebagai berikut :

Ct=FxCa ......o........ (penumpang/jam)

Keterangan: Ct = kapasitas pelayanan (penumpang/jam)
Ca = kapasitas kendaraan
F = frekuensi pelayanan

2.3.2. Kualitas Pelayanan

Kualitas pelayanan diukur berdasarkan parameter yang telah ditetapkan oleh

Pemerintah (Departemen Perhubungan) yang disebut Standar Pelayanan. Indikator Standar
Pelayanan Angkutan Umum yang telah dibuat oleh Departemen Perhubungan adalah
sebagaimana tabel berikut :

Tabel IL1: Indikator Standar Pelayanan Angkutan Umum

Nilat i 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 >1 >1 <5 >15 >12 <13 <4 <82 >30 J05-18
2 03-1 107-1]5-10] 1015 | 6-12 [ 13-15] 4-6 | 82-100 | 20-30 | 05-20
3 <0,8 <07 > 10 <10 <6 > 15 >6 > 100 <20 {05-22

Sumber : Ditjen Perhubungan Darat

Keterangan :
Nilai : 1 untuk standar pelayanan dengan criteria kurang,
2. untuk standar pelayanan dengan criteria sedang.

3. untuk standar pelayanan dengan cn'tm‘a baik.
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Kolom | : Rata-rata faktor muat pada jam sibuk

Kolom 2 : Rata-rata faktor muat diluar jam sibuk
Kolom 3 : Rata-rata kecepatan perjalanan (km/jam)
Kolom 4 : Rata-rata waktu antara / headway (menit)
Kolom 5 : Rata-rata waktu perjalanan (menit/km)
Kolom 6 : Waktu pelayéman (jam)

Kolom 7 : Frekuensi (kendaraan/jam)

Kolom 8 : Jumlah kendaraan yang beroperasi ( % )
Kolom 9 : Rata-rata waktu tunggu penumpang (menit)

Kolom 10: Awal dan akhir waktu pelayanan.

Standar kinerja pelayanan dinyatakan baik apabila mempunyai total nilai 18,00 —
24,00. Dinyatakan sedang apabila mempunyai total nilai 12,00 ~ 17,99 dan dinyatakan
kurang bila total nilanya kurang dari 12.

Paramater yang digunakan untuk mendapatkan nilai standar pelayanan adalah
sebagai berikut : -

1. Faktor muat ({oad factor) Jam Sibuk

Faktor muat (foad factor) adalah merupakan perbandingan antara kapasitas
terjual dan kapasitas tersedia untuk perjalanan pada jam sibuk yang dinyatakan
dalam persen.

Penentuan batas tambahan kendaraan pada trayek yang ada bila load faktor
diatas 70% berdasarkan PP 41/1993 digunakan sebagai standar untuk kota
kecil, sedang dan besar, sedangkan untuk ukuran kota Metropolitan adalah 80%
dan kota Megapolitan adalah 85%. Ibu Kota Kabupaten Blora atau wilayah
kecamatan Blora dengan penduduk 87.042 jiwa termasuk kota kecil, dimana
kriteria kota kecil adalah kota dengan jumlah penduduk antara 50.000 sampai

100,000 jiwa.
Perhitungan Load Factor adalah :
PNP
LF = X100% oovoieee i (1D
C

Keterangan : LF : Faktor muat
Pnp  : Jumlah penumpang yang diangkut pada suatu rute
C : Kapasitas

I1




2. Faktor muat (foad factor) Di Luar lam Sibyk

Faktor muat (foad factor) adalah merupakan perbandingan antara kapasitas
terjual dan kapasitas tersedia untuk perjalanan tidak pada jam sibuk yang

dinyatakan dalam prosen.

. Kecepatan Petjélanan

Untuk mengukur kecepatan perjalanan adalah dengan cara menghitung lamanya
waktu yang diperlukan oleh pengguna jasa angkutan pedesaan dalam mencapai
tujuan perjalanannya.

Kecepatan perjalanan dapat dirumuskan sebagai berikut -

L
V = 60 x

T
Keterangan : V = kecepatan perjalanan
L =panjang rute

T = waktu perjalanan

. Waktu Antara (Headway)

Waktu Antara (feadway) adalah selang waktu antara satu kendaraan dengan
kendaraan lain yang berurutan di belakangnya pada suatu trayek. Jika headway
semakin kecil atau pendek menunjukkan frekuensi semakin tinggi, sehingga
akan menyebai)kan waktu tunggu rendah. Hal ini akan menyebabkan bunching
(saling menempel antar kendaraan) yang dapat mengakibatkan gangguan arus
lalu lintas lainhya.

Untuk menghindari efek punching ditetapkan minimum headway sebesar 1
menit, jika batas ini terlampaui perlu dipikirkan penggunaan kendaraan yang
berkapasitas lebih besar,

Untuk mehghitung besamya headway diperguhakan rumus sebagai berikut :

60 menit
Headway= ————— menit  ........................... ... (3)
Frekuensi
. Waktu perjalanan

Yaitu waktu yang diperfukan untuk menempuh 1 kilometer panjang trayek
dalam satuan menit/kilometer. Dihitung berdasarkan hasil survai dalam
angkutan umum (on bus).
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6.

10.

Waktu pelayanan

Waktu pelayanan merupakan jumlah waktu efektif pelayanan angkutan umum
(dalam satuan jam) diluar waktu istirahat, diketahui berdasarkan hasil survai.
Frekuensi

Frekuensi pelayanan adalah banyaknya kendaraan yang beroperasi selama
waktu antara tertentu. Frekuensi pelayanan yang dibutuhkan ditentukan oleh
permintaan waktu yang paling sibuk, dengan rumus perhitungan sebagai berikut

PNP

F = ———— kendaraan/jam P (4)
C

Keterangan : F = frekuensi

PNP = besamya permintaan umuk pelayanan (penumpang/jam)
€ = jumish penumpang maksimum per kendaraan

Jumiah kendaraan yang beroperasi (%)

Merupakan prosentase jumlah kendaraan yang beroperasi dengan jumlah
kendaraan yang diijinkan oleh Pemerintah untuk beroperasi., diketahui
berdasarkan hasil survai. |

Waktu tunggu penumpang (menit)

Waktu tunggu penumpang (menit) merupakan waktu yang diperlukan oleh
penumpang mulai dari tempat pemberhentian sampai dengan memperoleh
angkutan, diketahui berdasarkan hasil survai.

Awal dan akhir waktu pelayanan.

Merupakan waktu angkutan umum mulai beroperasi sampai dengan waktu
untuk mengakhiri operasinya, diketahui berdasarkan hasil survai.

2.4. Biaya Operasi Kendaradn

2.4.1. Konsep Biaya

Konsep biaya secara garis besar dibedakan menjadi 4 (empat) bagian yaitu biaya

sewa, gaji,

tetap/variabel dan biaya langsung/tidak langsung (K. Morlok, 1985). Biaya tetap (fixed
cost) adalah biaya yang tetap harus dikeluarkai walaupun tidak sedang beroperasi seperti

depresiasi, asuransi dan perawatan atas dasar waktu,

Biaya variabel (variable cost) adalah macam biaya yang dapat berubah sesuai

perubahan output/ produksi seperti keausan, BBM, pelumas, ban dan perawatan Biaya
langsung (direct cost) adalah biaya yang langsung berhubungan dengan keglatan seperti

BBM, minyak pelumas, gaji operator dan sebagainya.
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Biaya tidak langsung (indirect cost) adalah biaya yang keluwar tidak langsung
berhubungan dengan kegiatan seperti biaya administrasi atan sewa kantor. Pada
kenyataannya sebagian dari biaya langsung dan tidak fangsung terdiri dari Jixed cost dan
variable cost. Untuk menganalisis biaya-biaya yang terjadi dari operasional kendaraan
maka struktur pemakaian konsep biaya dapat diterapkan sebagai berikut :

Biaya Langsung Biaya Tak Langsung
Biaya Tetap - Depresiasi Overhead

- Perijinan

- Upah awak kendaraan
- Asuransi

Biaya Variabel - Bahan bakar minyak Komisi

- Pemakaian ban

- Pelumas

- Suku cadang
- Pemeliharaan
- Retribusi

Biaya operasi kendaraan biasanya merupakan biaya moneter total yang dialami
atau dikelvarkan oleh perusahaan yang menyediakan pelayanan dapat digambarkan
sebagaimana kurva berikut :

Biaya/hari
X 1000 Rp
500 |

TC(x), biaya total
400 (o, biay
300 —

VC(x), biaya variabel
200 (x), biay

100 7 FC, biaya tetap

! i i | [
0 1 2 3 4 5 6
Gambar 2.6,

Kurva hubungan antara biaya dan pengoperasian

kendaraan/hari
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Keterangan : TC(x) = biaya total [ VC(x)+ TC ] M

VC(x) = biaya variable ?(/f
TC = biaya tetap s

2.4.2. Komponen Biaya Operasi Kendaraan
2.4.2.1. Biaya Langsung
1. Biaya Penyusutan _
Penyusutan (d.epresiasi) merupakan menurunnya nilai jual kembali suatu barang.
Penyusutan dapat disebabkan oleh keausan akibat pemakaian dan kerusakan
akibat kecelakaan ialu lintas.

Besamya biaya penyusutan per sear-km dihitung berdasarkan rumus :

HK - NR
PST x MS
Keterangan :
P = biaya penyusutan per seas-km (dalam rupiah)

HK = harga kendaraan
NR  =nilai residu
PST = seat km per tahun
MS  =masa penyusutan
2. Biaya Bunga Modal
Biaya bunga modal per sear-km dihitung berdasarkan rumus :

N+1 HKx0,75x1
BM= — x —————— ()
2 PST x N
Ketefarigan :
BM = biaya bunga modal per seas-km (ddlam rupiah)
N = niasa pinjaman
HK  =harga kenddraan
I = tingkat suku bunga yang berlaku sekarang

PST = seat km per tahun
3. Biaya Awak Bus ,
Yaitu biaya tenaga kerja terdiri dari gaji pengemudi, pembantu pengemudi

maupun operator.
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Biaya awak bus per seat-km dihitung berdasarkan rumus :
Biaya awak per tahun

A = (7)
PST

Keterangan :
A = biaya awak bus per sear-kin (dalam rupiah)
PST = seat km per tahun
. Biaya BBM
Pemakaian bahan bakar sangat dipengaruhi oleh kecakapan pengemudi,
penyesuaian mesin. Kecepatan, tingkat kemacetan jalan, permukaan jalan,
kelandaian dan superelevasi jalan, jurmnlah dan lamanya berhenti dan ketinggian
suatu daerah dari permukaan laut.
Biaya pemakaian bahan bakar per seat-km dihitung berdasarkan rumus :
‘ Biaya BBM per bus per hari
BBM = = (8)
' PST

Keterangan :
BBM = biaya pemakaian BBM per sear-km (dalam rupiah)
PST = seaf km per tahun
. Biaya Ban
Pemakaian ban sangat tergantung dari gerakan kendaraan, perlambatan,
percepatan dan kondisi geometrik dan perkerasan jalan. Pemakaian ban pada
permukaan jalan kasar akah memperpendek umur pemakaian ban.
BBB
BAN = T T T %)
Dx C

Ketérangan :

BAN = biaya pemakaian ban per seat-km (dalam rupiah)

BBB = biaya ban per bus (penggunaan ban per bus x harga ban)
D = daya tahan ban (km)

C = kapasitas angkut
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6. Biaya Pemeliharaan Kendaraan
Komponen biaya ini terdiri dari biaya yang mendukung operasional kendaraan
seperti gaji pegawai, kantor, pemeliharaan kantor, bengkel, armada cadangan
dan ikian.
7. Biaya Terminal
8. Biaya Pajak Kendaraan Bermotor (STNK)
9. Biaya Keur Bus J
10. Biaya Asuransi
2.4.2.2, Biaya Tidak Langsung
1. Biaya Pegawai kantor
2. Biaya Pengelolaan

2.5. Tarip

Besarnya tarip angkutan umum telah ditetapkan oleh Pemerintah dengan
memperhatikan kepentingan konsumen (pengguna jasa angkutan umum), operator
(penyedia jasa angkutan umum) dan kepentingan pemerintah. Menurut Abbas Salim
(1998), terdapat kepentingan yang berbeda dalam tarip angkutan ymum. Dalam satu pihak
para operafor atau pengusaha angkutan umum menginginkan agar tarip ditetapkan setinggi
mungkin, tetapi namun sebaliknya untuk para pengguna jasa angkutan umum
menginginkan agar tarip angkutan umum dapat ditckan serendah mungkin. Untuk
menjembatani kedua perbedaan diatas perlu diketahui batas-batas tingkat tarip.

Dalam penentuan kebijaksahaan tarip angkutan dapt berdasarkan pada biaya
operasi kendaraan, nilai jasa angkutan dan volume angkutan. Tarip yang dibentuk
berdasarkan biayd operasi (cost of service pricing) akan membentuk tarip maksimum. Tarip
yang dibentuk berdasarkan nilai jasa angkutan (cost of service pricing). Sedangkan untuk
menentukan tingkat tarip yang wajar dapat ditehtukan oleh batas-batas kepentingan
operator dan pengguna jasa angkutan umum (batas minimum dan maksimum), Batas tarip
maksimum ditentukan oleh kemampuan pengguna jasa angkutan untuk membayar dan
batas tarip minimum akan mengikuti tingkat biaya operasi minimum operator angkutan.

Adanya kepentingan yang berbeda dalam tarip angkutan umum antara penyedia
jasa (operator) dengan pengguna jasa angkutan umum. Tarip menentukan besarnya
penerimaan perusahaan angkutan dan jumlah biaya yang harus dibayar oleh pemakai jasa




angkutan. Perusahaan angkutan selalu menginginkan agar tarip ditetapkan setinggi
mungkin, tet.api pemakai jasa angkutan menghendaki agar tingkat tarip ditekan serendah
nungkin. Untuk menghindari perbedaan dari dua kpentingan itu perlu diketahui batas-batas
kewajaran tarip. Tarip dikatakan wajar selama masih berada dalam jangkauan daya beli
masyarakat pemakai jasa angkutan serta dapat menjamin penerimaan yang layak bagi
perusahaan angkutan. Jika tarip lebih tinggi dari batas yang wajar, harga barang dipasar
akan meningkat. Tarip merupakan bagian dari biaya produksi dan harga jual barang-barang
di pasar (Muchtarudin Siregar, 1990).

Tarip angkutan umum yang berlaku di Indonesia ditetapkan berdasarkan Keputusan
Menteri Perhubungan Nomor KM. 89 Tahun 2002 tentang Mekanisme Penetapan Tarip
dan Formula Perhitungan Biaya Pokok Angkutan Penumpang Dengan Mobil Bus Umum
Antar Kota Kelas Ekonomi.

Besarnya tarip angkutan umum ditetapkan sebagai berikut :

1. Tarip angkutan penumpang umum yang berlaku menggunakan tarip diantara

atau sama dengan tarip jarak batas atas dan tarip jarak batas bawah.

2. Besarnya tarip batas atas adalah 20 % diatas biaya pokok jasa angkutan.

3. Besarnya tarip batas bawah adalah 20 % di bawah biaya pokok jasa angkutan.

4. Biaya pokok yang dikeluarkan oleh perusabaan angkutan umum penyedia jasa

angkutan dihitung berdasarkan biaya penuh (fu/! cost).

2.6. Pengaturan dan Perijinan
2.6.1. Pengaturan
Berbagai macam peraturan yang dikeluarkan oleh Pemerintah bertujuan untuk
pengendalian dan penyelenggaraan angkutan umum, keselamatan dan keamanan bagi
pengemudi, penumparng maupun pengguna jalan lainnya.
| Peraturan-peraturan mengenai angkutan umum antara lain :
1. Peraturan Pemerintah Nomtor 41 Tdinin 1993 tentang Angkutan Jalan yang
dijabarkan lebih lanjut dalam Kepﬁtusd;n Menteti Perhubungan Nomor KM. 35
Taliun 2003 tentang Penyelenggaraan Angkutan Orang di Jalan Dengan
Kehdaraan Umum. |
2. Peraturan Pemerintah Nomor 42 Tahun 1993 tentang Pemeriksaan Kendaraan

Bermotor di Jalan.
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3. Peraturan Pemerintah Nomor 43 Tahun 1993 tentang Prasarana dan Lalu Lintas
yang dijabarkan lebih lanjut dalam beberapa Keputusan Menteri Perhubungan
antara lain :

* KM 60 tahun 1993 tentang Marka
e KM 61 tahun 1993 tentang Rambu
¢ KM 62 tahun 1993 tentang Alat Pengendali Lalu Lintas

4. Peraturan Pemerintah Nomor 44 Tahun 1993 tentang Kendaraan dan
Pengemudi yang dijabarkan lebih Tanjut dalam beberapa Keputusan Menteri
Perhubungan antara lain :

* KM 63 tahun 1993 tentang Ambang Batas Emisi Gas Buang

e KM 71 tahun 1993 tentang Uji Berkala

* KM 72 tahun 1993 tentang Perlengkapan Kendaraan Bermotor

s KM 74 tahun 1993 tentang Surat Ijin Mengemudi

* KM 9 tahun 2004 tentang Uji Tipe.
2.6.2. Perijinan

Perijinan merupakan salah satu bentuk pembatasan yang diperlukan dalam

penyediaan dan. operasi angkutan. Tujuannya adalah untuk mengendalikan penyediaan
sarana angkutan pada suatu daerah atau trayek tertentu.

Perijinan secara garis besar dapat dibedakan menjadi 2 hal yaitu :

1. Perijinan Kualitatif

Perijinan yang berhubungan dengan registrasi kendaraan dan perijinan atas
pertimbangan keselamatan dan tidak ditujukan untuk mempengaruhi
penyediaan pelayanan angkutan.
Secara riil perijinan kualitatif berupa uji berkala kendaraan bermotor yang mana
sesuai dengan Peraturan Pemerintah Nomo 25 Tahun 2000 tentang
Kewenangan Pemerintah dan Kewenangan Propinsi Sebagai Daerah Otonom
pelaksanaannya dilakukan oleh Pemerintah Kota/ Kabupaten.

2. Perijinan Kuantitatif
Perijinan Kuantitatif menetapkan pembatasan-pembatasan tertentu atas
pemberian pelayanan, antara lain :

a. Pembatasan atas masuknya perusahaan dalam industri maka diperlukan ijin
untuk melakukan usaha di bidang angkutan.
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b. Pembatasan atas teknologi dalamm penyediaan angkutan dengan cara
menentukan secara selektif jenis-jenis kendaraan yang boleh beroperasi.

¢. Pembatasan atas alokasi rute dengan cara membatasi jumlah perusahaan dan
jumlah kendaraan yang diperkenankan bekerja pada suatu rute.

d. Pembatasan atas frekuensi pelayanan.
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3.2, Pengumpulan Data

3.2.1. Teknik Pengumpulan Data

Adanya keterbatasan dana, tenaga dan waktu, maka tidak semua populasi ditéliti
tetapi hanya diambil beberapa pemilik dan kendaraan angkutan umum untuk dijadikan
sampel penelitian. Walaupun penelitian dilakukan secara sampling namun hasil penelitian
betul-betul akurat karena data diperoleh merupakan data yang representative (mewakili),

Teknik sampling yang dipergunakan dalam penelitian ini adalah Proportionate
Stratified Random Sampling artinya untuk menentukan sampel dan popuiasi dilakukan
secara berstrata karena populasi yang ada bersifat tidak homogen yaitu kendaraan angkutan
umum dengan kapasitas tempat duduk berbeda.

Teknik sampling dalam penelitian ini dapat digambarkan sebagai berikut :

N

/ Populasi \ Diambil secara random / Sample yg

\ Berstrata / Proporsional representatif /
Gambar 3.2.

Teknik Stratified Random Sampling
Untuk menentukan ukuran sampel dipergunakan cara yang praktis yaitu dengan

menggunakan Tabel Krecjic atau Nomogram Harry King. Berdasarkan Tabel Krecjic
besarnya ukuran sampel dengan tingkat kesalahan 5% adalah sebagai berikut :
Tabel IIL.1 : TABEL KRECHIE ATAU NOMOGRAM HARRY KING

N S N S
10 10 60 52
15 ‘ 14 65 56
20 19 70 59
25 24 75 63
30 28 80 66
35 32 85 70
40 36 90 73
45 40 95 76
50 44 100 ' 20
55 48 110 86
Catatan : N = jumlah populasi S = sample
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Berdasarkan tabel diatas, maka ukuran sampel penelitian kendaraan angkutan umuin

yang melayani trayek Blora — Bogorejo - Cepu dari 53 kendaraan diambil sampel minimal

sebanyak 47 sampel,

3.2.2. Jenis Data

1.

Data-data yang dikumpulkan dalam penelitian terbagi menjadi 2 (jenis) yaitu :

Data primer

Data primer dikumpulkan dengan cara mengadakan penelitian langsung berupa survai-
survai yang dilakukan secara individu maupun kelompok (melibatkan pihak lian)
dengan tujuan untuk mendapatkan data-data secara akurat yang berkaitan dengan
tujuan penelitian, meliputi:

a. Survai inventarisasi rute angkutan umum

Survai inventarisasi rute dilakukan dengan cara mendata segmen-segmen trayek
yang dilayani pada saat ini bertujuan untuk mengetahui kondisi sebenarnya rute
yang dilayani pada saat ini.

Hasil dan survai ini berupa data kondisi tiap-tiap ruas (segmen) trayek mengenai
panjang ruas, lebar jalan dan bahu jalan, lebar drainase dan kondisi fisik jalan.
Pelaksanaan survai dapat dilakukan pada hari apa saja dalam waktu selama satu
hari.

Survai jarak dan waktu tempuh trayek angkutan umum.

Survai jarak dan waktu tempuh trayek angkutan perdesaan dilakukan dengan cara
on bus survey (survai didalam bus) bertujuan untuk mengetahui jarak dan waktu
tempuh pada trayek angkutan umum yang diteliti dan /oad factor dinamis.
Pelaksanaan survai jarak dan waktu tempuh pada hari-hari yang mewakili satu
minggu yaitu hari Senin, Sabtu dan Minggu dalam waktu-waktu sebagai berikut :

1) Jam Puncak Pagi, yaitu antara pukul 06.00 — 08.00

2) Tidak pada jam puncak, yaitu antara pukul 09.00 — 11.00

3) Jam Puncak Sore, yaitu antara pukut 15.00 — 17.00

Survat Load Factor

Survai load factor dilakukan dengan metode survai statis (penghitungan pada titik-
titik tertentu) dan metode survai dinamis (survai penghitungan penumpang didaiam
bus) bertujuan untuk mengetahui /oad factor angkutan pefdesaan pada tiap-tiap
penggal trayek. '

23




Lokasi (titik) yang dijadikan tempat pengambilan sample faktor muat statis
angkutan perdesaan trayek Blora — Bogorejo — Cepu yang dianggap mewakili tiap-
tiap segmen adalah sebagai berikut ;

~ 1) Padaruas jalan Blora -- Jepon Km 5,{1 (depan Kantor Camat Jepon);
2) Padaruas Jepon — Bogorejo Km 11,6 (Ds. Karang — Kec. Bogorejo);
3) Pada ruas jalan Jepon — Cepu Km 27 (depan Jembatan Timbang Sambong);
Lokasi survai faktor muat dinamis adalah sepanjang jalur trayek antara Blora —
Bogorejo —~ Cepu PP.
Survai load factor statis dilakukan pada hari-hari yang mewakili satu minggu yaitu
hari Senin, Sabtu dan Minggu mulai pukul 06.00 — 18.00
Survai /oad factor dinamis dilakukan pada hari-hari yang mewakili satu minggu
yaitu hari Senin, Sabtu dan Minggu dalam waktu-waktu sebagai berikut :
1) Jam Puncak Pagi, yaitu antara pukul 06.00 — 08.00
2) Tidak pada jam puncak, yaitu antara pukul 09.00 — 11.00
3) Jam Puncak Sore, yaitu antara pukul 15.00 — 17.00

d. Survai Wawancara

Pengumpulan data dilakukan dengan cara melakukan wawancara langsung terhadap
responden yang melakukan perjalanan menggunakan angkutan pedesaan pada
penggal trayek Blora — Jepon - Cepu dan Jepon — Bogorejo. Wawancara langsung
ini di lakukan untuk meminimalisasikan kesalahan interpretasi responden terhadap
pertanyaan dalam formulir wawancara.

. Bentuk pertanyaan form survey direncanakan untuk mengetahui preferensi
pehgguna dngkutan pedesaan terhadap pelayanan angkutan pedesaan yang telah ada
sekarang dan besarnya tarip yang dibebankan kepada pengguna angkutan umum.

2. Datd sé¢kuhder.
Pengumpulan data sekunder dilakukan dengan cara mengumpulkan data-data dari
instansi/ pihak yang berkaitan dengan penelitian. Adapun data-data tersebut berupa :
a. Data Jaringan Jalan yang diperoleh dari Dinas Pekerjaan Umum Kabupaten Blora;
b. Data Kependudukan;
¢. Data jumlah angkutan pedesaan di Kabupaten Blora.
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3.3. Metode Analisis

3.3.1. Analisis Kinerja Pelayanan
3.3.1.1. Kuantitas Pelayanan
1. Frekuensi Pelayanan
Parameter untuk mengukur besarnya frekuensi pelayanan adalah jumlah permintaan
- per jam dibagi dengan kapasitas kendaraan (jumlah penumpang maksiumum per
kendaraan). Untuk menghitung besarmnya frekuensi pelayanan digunakan formula
sebagai berikut :

PNP

C

Keterangan : F = frekuensi (kendaraan/jam)
PNP = besarnya permintaan (penumpang/jam)
C = jumlah penumpang maksimum per kendaraan
2. Kapasitas Pelayanan
Kapasitas pelayanan diukur dari kapasitas penumpang per kendaraan dikalikan jumlah
maksimum kendaraan per. jam yang melatui rute/ trayek tersebut. Rumus

perhitungannya adalah sebagat berikut :

Ct= FxCa

Keterangan: Ct = kapasitas pelayanan (penumpang/jam)
Ca = kapasitas kendaraan
F = frekuensi pelayanan
3.3.1.2. Kualitas Pelayanan
Dalam menganalisis kualitas pelayanan ada 10 parameter yang telah ditetapkan oleh
Pemerintah (Departemen Perhubungan) yaitu :
1. Faktor muat (/oad factor) Jam Sibuk
Faktor muat (foad factor) adalah merupakan perbandingan antara kapasitas terjual dan
kapasitas tersedia untuk perjalanan pada jam sibuk yang dinyatakan dalam persen.
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Formula untuk menghitung Load Faktor adalah :

PNP
LF = Xx 100 %
C
Keterangan : LF = Faktor muat (%)

Pnp = Jumlah penumpang yang diangkut pada suatu rute
C = Kapasitas |

2. Faktor muat (Joad factor) Di Luar Jam Sibuk
Faktor muat (load factor) adalah merupakan perbandingan antara kapasitas terjual dan
kapasitas tersedia untuk perjalanan tidak pada jam sibuk yang dinyatakan dalam
persen, dihitung sebagaimana rumus load factor pada uraian nomor 1.

3. Kecepatan Perjalanan ‘
Untuk mengukur kecepatan perjalanan adaleh dengan cara menghitung lamanya waktu
yang diperlukan oleh pengguna jasa angkutan pedesaan dalam mencapai tujuan
perjalanannya.

Kecepatan perjalanan dapat dirumuskan sebagai berikut :

V= be
T

Keterangan : V = kecepatan perjalanan
' L = panjang rute
SR T =waktu perjalanan
4. Waktu Antara (Headway)
~ Waktu Antara (headway) adalah selang waktu dhtara satu kendaraan dengan kendaraan
lain yang berurutan di belakangnya pada suatu trayek.
Untuk menghitung besamya seadway dipergunakan rumus sebagai berikut :

&0 menit
Headway =
Frekuensi

5. Wakfu perjalanan
Yaitu waktu yang diperlukan untuk menempuh 1 kilometer panjang trayek dalam

satuan menit/kilometer. Dihitung berdasarkan hasil survai (o bus).
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10.

Waktu pelayanan

Waktu pelayanan merupakan jumlah waktu efektif pelayanan angkutan umum (jam)
diluar waktu istirahat, diketahui berdasarkan hasil survai.

Frekuensi .

Frekuensi pelayanan adalah banyaknya kendaraan yang beroperasi selama waktu antara
tertentu. Frekuensi pelayanan yang dibutuhkan ditentukan oleh permintaan waktu yang
paling sibuk, dengan rumus perhitungan sebagai berikut :

PNP

C

Keterangan : F = frekuensi (kendaraan/jam)
PNP = besarnya permintaan (penumpang/jam}
‘ C = jumlah penumpang maksimum per kendaraan

Jumlah kendaraan yang beroperasi ( % )
Merupakan prosentase jumlah kendaraan yang beroperasi dengan jumlah kendaraan
yang diijinkan oleh Pemerintah untuk beroperasi., diketahui berdasarkan hasil survai.
Waktu tunggu penuimpang (menit)
Waktu tunggu penumpang (menit) merupakan waktu yang diperlukan oleh penumpang
mulai dari tempat pemberhentian sampai dengan memperoleh angkutan, diketahui
berdasarkan hasil survai.
Awal dan akhir waktu pelayanan.
Merupaican wakto angkutan umum mulai beroperasi sampai dengan waktu untuk
mengakhiri operdsinya, diketahui berdasarkan hasil survai.

3.3.2. Adalisis Finatisial
3.3.2.1. Analisis Biaya Operasional Kendaraan

1.

Biaya Penyusutan
Besarnya biaya penyusutan per seaf-km dihitung berdasarkan rumus :
HK - NR
P ==
PST x MS

Keterangan : P = biaya penyusutan per seat-km
HK = harga kendaraan
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NR = nilai restdu
PST = sear km per tahun
MS = masa penyusutan
2. Biaya Bunga Modal
Biaya bunga modal per sear-km dihitung berdasarkan rumus :
N+1 HK x0,75x I
BM= — x -
1) PST x N
Ketarangan : BM = biaya bunga modal per sear-km

N  =masa pinjaman
HK = harga kendaraan
I =tingkat suku bunga yang berlaku sekarang
PST = seat km per tahun
3. Biayh Awak Bus ,
Biaya awak bus per seat-km dihitung berdasarkan rumus :

Biaya awak per tahun

A =
PST
Keterangan ;
A = biaya awak bus per seat-km
PST =seat km per tahun
4. Biaya BBM .
Biaya pemakaian bahan bakar per seat-km dihitung berdasarkan rumus :

Biaya BBM per bus per hari

BBM =
PST

Keterangan :

BBM = biaya pemakaian BBM per sear-km
PST = seaf km per tahun

5. Biaya Ban
Biaya pemakaian ban dihitung dengan rumus :
BBB
BAN =
Dx C
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Keterangan :
BAN = biaya pemakaian ban per seat-km
BBB = biaya ban per bus (penggunaan ban per bus x harga ban)
D = daya tahan ban (km)
C = kapasitas angkut
6. Biaya Pemeliharaan Kendaram
Komponen biaya ini terdiri dari biaya yang mendukung operasional kendaraan seperti
gaji pegawai, kantor, pemeliharaan kantor, bengkel, armada cadangan dan ikian.
7. Biaya Terminal berupa retribusi terminal.
8. Biaya Pajak Kendaraan Bermotor (STNK) '
9. Biaya Uji Berkala Kendaraan Bermotor sebanyak 2 kali dalam setahun.
10. Biaya Asuransi yaitu asuransi kecelakaan, kerusakan dan kehilangan.

11. Biaya Tidak Langsung, terdiri dari biaya pegawai kantor dam biaya pengelolaan

3.3.2.2. Analisis Pendapatan Operator
Analisis pendapatan operator diperlukan untuk mengetahui apakah usaha angkutan
yang dilakukan memperoleh keuntungan - atau tidak. Keuntungan identik dengan
pendapatan bersih, Pendapatan bersih didapat dari pendapatan kotor dikurangi dengan
biaya operasional kendaraan. Sedangkan Pendapatan kotor didapat dari jumlah penumpang
dalam I hari dikalikan dengan tarip yang berlaku,
Besarnya tarip angkutan umum ditetapkan sebagai berikut :
1. Tarip angkutan umum yang berlaku menggunakan tarip diantara atau sama dengan
tarip jarak batas atas dan tarip jarak batas bawah.
2. Besarnya tarip batas atas adalah 20 % diatas biaya pokok jasa angkutan,
3. Besarnya tarip batas bawah adalah 20 % di bawah biaya pokok jasa angkutan.
4. Biaya pokok yang dikeluarkan oleh perusahaan angkutan umum penyedia jasa
angkutan dihitung berdasarkan biaya penuh (fie/! cos).

3.3.3. Analisis Persepsi Pengguna Angkutan

Berdasarkan hasil wawancara terhadap pengguna jasa angkutan diperoleh data
mengenai persepsi pengguna angkutan terhadap kinerja pelayanan yang ada dan
mengetahui keinginan pengguna angkutan dalam hal rute yang dilayani serta untuk
mengetahui pemilihan jenis moda angkutan yang melayani rute Jepon — Bogorejo.
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BAB1V
HASIL DAN PEMBAHASAN

4.1 Gambaran Umum

4.1.1 Letak Geografi, Wilayah Administrasi dan Demografi

1.

Letak Geografi

Kabupaten Blora (gambar 4.1) merupakan bagian dari wilayah Propinsi Jawa
Tengah terletak di bagian timur berbatasan dengan Propinsi Jawa Timur. Secara
geografi letak Kabupaten Blora yang mempunyai luas 3.857 Ha berada diantara
111°016’ sampati dengan 111°338’ Bujur Timur dan 6°528” sampai dengan 7°248’
Lintang Selatan.

PROPINSt JAWA TENGAH

DAERAH
PENELITIAN

Gambar 4.1
Letak Wilayah Kabupaten Blora

2. Wilayah Administrasi

Secara administratif Kabupaten Blora terbagi menjadi 16 kecamatan yaitu
Kecamatan Jati, Kecamatan Randublatung, Kecamatan Kradenan, Kecamatan
Kedungtuban, Kecamatan Cepu, Kecamatan Sambong, Kecamatan Jiken,

Kecamatan Bogorejo, Kecamatan Jepon, Kecamatan Blora, Kecamatan

' Banjarejo, Kecamatan Tunjungan, Kecamatan Japah, Kecamatan Ngawen,

Kecamatan Kunduran dan dan Kecamatan Todanan.
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Batas-batas wilayah Kabupaten Blora yaitu :
a. Scbelah Utara
b. Sebelah Selatan
c. Sebelah Barat
d. Sebelah Timur

. Demografi

: Kabupaten Pati dan Kabupaten Rembang;

: Kabupaten Sragen dan Kabupaten Ngawi (Jawa Timur);

: Kabupaten Grobogan;

: Kabupaten Tuban (Jawa Timur).

Jumlah penduduk Kabupaten Blora berdasarkan hasil registrasi penduduk Badan

Pusat Statistik Kabupaten Blora akhir tahun 2003 tercatat sebanyak 836.008 jiwa

dengan tingkat pertumbuhan mencapai 0,97 %.

Kepadatan penduduk pada tahun 2003 sebesar 454 jiwa/Km?, dengan wilayah

terpadat penduduknya adalah Kecamatan Cepu yang mencapai 1.504 jiwa/Km®.

Jumlah penduduk tiap-tiap Kecamatan di Kabupaten Blora tahun 2003 adalah

sebagaimana tabel berikut :

“Tabel 4.1 : Jumlah Penduduk di Kabupaten Blora Tahun 2003

NO KECAMATAN JUMLAH PENDUDUK
1. Jati 48.356
2. Randublatung 72.372
3. Kradenan 38.372
4. Kedungtuban 54.506
5. Cepu 74.612
6. Sambong 26.589
7. Jiken 37.273
8. Bogorejo 23.838
9, Jepon 58.357
10. Blora 87.181
11. Banjarejo 55.453
12. Tunjungan 43.172
13. Japah 33.142
14. Ngawen 60.254
15. Kunduran 64.040
16. Todanan 58.491

Jumlah 836.008

Sumber : BPS Kabupaten Blora, 2004




4.1.2,

Sarana Angkutan Umum

Berdasarkan hasil pendataan dari Kantor Perhubungan Kabupaten Biora tercatat

Jumiah angkutan umum yang beroperasi di Kabupaten Blora adalah sebanyak 204

kendaraan yang dialokasikan kedalam 15 trayek angkutan pedesaan dengan perincian

sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.2. : Jumiah Angkutan Pedesaan Kabupaten Blora
NO TRAYEK IOKENDﬁ;RMNzgSEf“ TS}M
1 ! Blora —Jepon - Bogorejo 15 - - 15
2 | Blora — Banjarejo. 12 - - 12
3 |Blora - Ngawen 7 - -
4 |Blora — Ngampel 4 - -
5 }Banjarejo — Ngawen - Japah 3 - -
6 | Cepu - ATR - Ngroto—Sorogo- Nglanjuk 10 - - 10
7 | Blora-Jepon-Bogorejo-Cepu ' - 39 - 39
8 | Todanan — Kunduran - Ngawen - Blora - Cepu| - 21 7 28
9 | Blora-Tunjungan-Ngawen-Kunduran - 30 - 30
10 | Blora-Bj.rejo-Ngawen-Kund.-Todanan - 5 - 5
11 | Blora-Randublatung-Menden-Cepu - 16 - 16
12 | Blora-Kund.-Todanan-Pucakwangi-Juana - - 2 2
13 | Blora-Jcpon-Bogorejo-Mantingan-Rembang - 21 - 21
14 | Cepu~Randublatung—Doplang-Sulursari - - 9
15 | Blora-Todanan-Tegalrejo-Wr.sari-PWD - -
Jumlah 51 129 21 204

Sumber : Kantor Perhubungan Kabupaten Blora, 2004

Dari 15 trayek angkutan ﬁedesaan di Kabupaten Blora terdapat 103 kendaraan yang

melayani jalur Blora — Bogorejo — Cepu, yaitu :

» Trayek Blora — Jepon - Bogorejo sebanyak 15 kendaraan,;

» Trayek Blora— Jepon — Bogorejo - Cepu sebanyak 39 kendaraan:

» Trayek Todanan — Kunduran — Ngawen-Blora - Cepu sebanyak 28
kendaraan;

> Trayek Blora ~ Jepoft — Bogorejo — Mantingan - Rembang sebanyak 21
kendaraan;
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4.1.3. Prasarana Angkutan Umum

Prasarana jalan merupakan fasilitas yang cukup dominan sebagai obyek

penghubung antar daerah. Berdasarkan data dari Bappeda Kabupaten Blora Tahun 2003

mengenai panjang falan propinsi yang ada di Kabupaten Blora adalah sebagaimana tabel
berikut ;

Tabel 4.3. : Panjang Jalan Propinsi di Kabupaten Blora

No Ruas Jalan Panjang (Km) L((;:;z;r Perkerasan

1 Rembang ~ Blora 25.80 14.0 Penetrasi Macadam

2 Blora — Cepu 33.30 11.0 HRS
[ 3 Wirosari — Cepu 44.36 4.5 Asphalt Concrete
L 4 Wirosari ~ Blora 26.00 5.2 Penetrasi Macadam
5 Ngawen - Juana 22.60 4.2 Penetrasi Macadam
6 Kunduran — Todanan 16.00 4.1 Penetrasi Macadam
7 Todanan ~ Iapah 16.00 32 Penetrasi Macadam
8 Jepon — Bogorejo 7.50 4.3 Penetrasi Macadam
P9 Blora — Tunjungan 7.00 3.0 Penetrasi Macadam
L 10§ Blora — Randublatung 28.00 4.7 Penetrasi Macadam
| 11 | Kunduran - Jati 20.00 3.5 Penctrasi Macadam
12 | Banjarejo- Randublatung 17.00 4.1 Penetrasi Macadam

13 1 Randublatung - Kradenan 5.50 4.6 HRS

Sumber : Bappeda Kabupaten Blora, 2003

4.1.4. Rute Angkutan Pedesaan

Rute angkutan pedesaan yang yang berpengaruh terhadap trayek Blora— Bogorejo —

Cepu adalah sebagai berikut :

1. Trayek Blora ~ Jepon PP
Berangkat : Rail Ban — JI. Agil Kusumadya — J1. Abu Umar — JI.RA Kartini — J1.Sutomo

~J1.A.Yani — J1. Bhayangkara — J1. Rajawali — J1.Sudirman — Jepon.

Kembali : Jepon — JIL.P.Sudirman — Jl.Pemuda — Ji.Sumodarsono — Ji.Kolonel

Sunandar — J1. Nusantara — Rail Ban,
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[

Trayck Blora — Jepon — Bogorejo — Cepu PP

Berangkat : Rail Ban - Jl.Agil Kusumadya — JLAbu Umar — JLRA.Kartini —
J1.Dr.Sutomo — J.A.Yani — JI.Bhayangkara — JL.Rajawalt — JI.Sudirman —
Jepon - Bogorejo — Jepon — Cepu.

Kembali : Cepu - Jepon — Ji.P.Sudirman — jl.Pemuda - JI. Sumodarsono — J. Kolonel

Sunandar — J1. Nusantara — Rail Ban.

3. Trayek Todanan - Kunduran — Ngawen — Blora — Cepu PP
Berangkat : Todanan — Kunduran — Ngawer — Megowan — J1.Gatot Subroto — JLAgil
Kusumadya ~ Jl.Taman Makam Pahlawan — JI.A.Yani — J1.Bhayangkara —

JL.Rajawali — J1. P.Sudirman — Jepon — Cepu.
Kembali : Cepu — Jepon — JI.P.Sudirman — JI.Pemuda — J1.Sumodarsono — JI. Kolonel
Sunandar — J1.Nusantara — Rail Ban — JI.Halmahera — J1.Gatot Subroto —

Megowan — Ngawen — Kunduran — Todanan.

4. Trayek Rembang -- Blora - Jepon - Bogorejo PP

Berangkat : Rembang — JI. A.Yani — J. Bhayangkara — Jl.Rajawali — J1. P.Sudirman —
Jepon — Bogorejo.

Kembali : Bogorejo — Jepon - JLP.Sudirman — Jl.Pemuda — Jl.Sumodarsono —
J1.Kolonel Sunandar — JI. Nusantara — Rail Ban — JI.Halmahera — JI. Agil
Kusumadya — JI. Taman Makam Pahlawan — JI.A. Yani — Rembang..

Peta rute angkutan pedesaan trayek Blora — Bogorejo — Cepu di Kabupaten Blora
adalah sebagaimana gambar 4.2. berikut :

34




43

00T Y38W3530 "ONWIVINGS

olsiofog - piog

- BubGuuey yoADI UDSOJUI  oopan

nds - oleiobog - biolg
- UDUBPO] J8ADY UDSDIUIT  m x x m

nda7) - ofpioBog - uodar
- DIOIG ¥OADH UOSDJU|T ——

NI

NYIYINGO3A

O
O,

*NVONVIILTA

NI[vdNEvA WiOANG)

1d30 - Or3xu0o04 - vio1d
AHIAVUL NYVSIa3d NYIMTADNY
xm><~._% pémmnwz_z{ﬁ

Y AVENYD

CODINCIC SYLISYIAINN
IS HINHIL A3LSIDVIN

yuritag

i)

0

< Ny,
(J.\-au @V@
[ S @Q
N
- by
N
M e
~
\
Vo
-
[}
/
rd
¢
]
i
SNV NNV ..
* VIO
{ unpOVCOMENd I
unzl | S
DNYHOQ \
! 4
!
\ 3
\ o0
// m
un 02 \ D)
1 .
\ o
: ¢
1
!
I IGVIOMRIN 33
NWRNANA / .
Cr3vINYE O e
3
V Wiy Zi
[ “He” umor ’
: g -~ -
i » . N ALl
W i Nawvon () L U
» / . uni g, ¢ A ~
. i vioig M 1 N
2 L NOdIr A OT IR 4 unis 1 3
e . SO0
g . Wy gL E.% v o . \
= r.. ™ -1}
< / i Rydvr ik !
s oL WPl NYNVOOL
orsowans, U, OFIIOD0M NYONAL R
OO I i - .,r\" I YAt
; —— o~ (
K ,/\I.,..ww«wz 1 !/f{l “ Uwd 3% A
. - &A
M e s -
AWL e —_ ] ~ P
ONYBNRI D - T W
DNVENIY I A




4.2, Anaiisis Kinerja Peiayanan

4.2.1, Ditinjau dari Aspek Operasionai

4.2.1.1. Kuantitas Peiayanan

L.

Frekuensi Pelayanan

Parameter untuk mengukur besarnya frekuensi pelayanan adaiah jumiah

permintaan per jam dibégi dengan kapasitas kendaraan (jumiah penumpang

maksiumum per kendaraan). Namun demikian ada merode fain untuk

mengetshui frekuensi pelayanan yaitu dengan cara melakukan mencatat

secara langsung jumlah kendaraan dalam periode tertentu.

Hasil survai pendahuluan mengenai frekuensi pelayanan pada trayek

Biora — Bogorejo — Cepu telah direkap dalam lampiran 1.1. sampai dengan

lampiran 1.18. Untuk keperiuan analisis selanjutnya frekuensi peiayanan

dikelompokkan berdasarkan penggai trayek yang ada yaitu sebagaimana tabel

berikut ;

Tabel 4.5 : Frekuensi Peiayanan Pada Trayek Blora — Bogorejo — Cepu

PENGGAL TRAYEK [
WAKTU BLORA -JEPON | JEPON-B.REJIO | JEPON - CEPU
06.00 — 07.00 59 ; 39
07.00 - 08.00 62 1 46
08.00 — 09.00 59 0 43
09.00 - 10,00 52 1 39
10,60 - 11,00 56 0 37
11.00 — 12.00 53 0 37
[ 1200-13.00 | 55 1 k) .
1200 1400 47 0 31 f
1400 — 130 33 f 3 :
15.00 - 16.00 16 0 14
18001700 14 f 9
17.00 - 18.00 4 0 4
FREK / HARI 513 5 353
FREK/JAM | 43 0.5 29

Sumber - Hasil Analigis, 2004
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Penggal trayek Blora - Jepon mempunyau frekuensi terbesar yaitu 43
kendaraan/jam, sedangkan penggal trayek Jepon — Bogorejo mempunyai
frekuensi terkecil yaitu 1 kendaraan/ 2 jam.

Fluktuast frekuensi tiap penggal trayek dapat dilihat pada grafik berikut:

Kendaraan

Grafik : FLUKTUAS] FREKUENS! PELAYANAN ANGKUTAN
PEDESAAN TRAYEK BLORA - BOGOREJO - CEPU
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Kapasitas Felayanan
Kapasitas pelayanan diukur dari kapasitas penumpang per kendaraan
dikalikan jumlah maksimum kendaraan per jam pada trayek tersebut.
Berdasarkan tabel diatas dapat diketahui kapasitas pelayanan pada (rayek
Blora — Bogorejo — Cepu adalah :
» Penggal trayek Blora — Jepon = 16 orang/kend x 43 kend/jam
= 688 orang /jam
» Penggal trayek Jepon — Cepu = 16 orang/kend x 29%end/jam
=464 o;ang / jam
» Penggal trayek Jepon — Bogorejo = 10 orang/kend x 0,5 kend/jam

. = 5 orang/jam
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4.2.1.2. Kualttas Pelayanan

Dalam menganalisis kualitas pelayanan ada 10 parameter yang telah ditetapkan oleh

Pemerintah (Departemen Perhubungan) yaitu :

1. Faktor muat (foad factor) Jam Sibuk

Berdasarkan hasil rekapitulasi survai Load Factor Dinamis sebagaimana pada lampiran
2.7,2.8 dan 2.9 diketahui besamya load factor pada jam sibuk adalah sebagai berikut :

Tabel 4.6 : Load Factor Jam Sibuk Angkutan Pedesaan Trayek Blora-Bogorejo-Cepu

NO PENGGAL TRAYEK LOAD FACTOR
1 | Blora —Jepon 86 %
2 ) Jepon — Cepu 68 %
1. | Jepon — Bogorejo 113 %

Sumber : Hasil Analisis, 2004

Grafik : Load Factor pada .Jam Sibuk Tiap Segmen
Angkudes Trayek Blora - Bogorejo - Cepu
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Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi load factor dalam kategori baik adalah kurang dari 80%, schingga kondisi

load factor jam sibuk pada penggal trayek Blora — Jepon dan Jepon — Cepu
dikategorikan baik (dibawah 80%) dan pada penggal trayek Jepon — Bogorejo (diatas
80%) dikategorikan kurang baik (buruk).
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2. Faktor muat (foad factor) Di Luar Jam Sibuk
Berdasarkan hasil rekapitulasi survai Load ‘actor Dinamis sebagaimana pada lampiran
2.7, 2.8 dan 2.9 diketahui besarnya /oad factor di luar jam sibuk pada trayek Blora -
Bogorejo — Cepu adalah sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.7 : Load Factor Di Luar Jam Sibuk Angkutan Pedesaan pada Trayek Blora —
Bogorejo — Cepu

NO PENGGAL TRAYEK LOAD FACTOR
1 | Blora-Jepon 54 %
2} Jepon—Cepu 52%
1 [ Jepon— Bogorejo 79 %

Sumber : Hasil Analisis, 2004

Grafik : Load Factor di Luar Jam Sibuk Tiap Segmen
Angkudes Trayek Blora - Bogorejo - Cepu
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Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi load factor dalam kategori baik adalah kurang dari 80%, sehingga kondisi
load factor jam sibuk pada penggal trayek Blora — Jepon dan Jepon — Cepu serta
penggal trayek Jepon — Bogorejo dikategorikan baik (dibawah 80%).

3. Kecepatan Perjalanan

Untuk mengukur kecepatan perjalanan adalah dengan cara menghitung lamanya waktu
yang diperlukan angkutan pedesaan dalam mencapai tujuan perjalanannya.

39




Berdasarkan hasil rekapitulasi survai On Bus sebagaimana pada lampiran 2.10 dan
lampiran 2.11 diketahui besamya rata-rata kecepatan perjalanan adalah sebagaimana
tabel 4.8, benkut :

Tabel 4.8. : Kecepatan Perjalanan Angkutan Pedesaan Trayek Blora-Bogorejo-Cepu

NO PENGGAL TRAYEK | KECEPATAN PERIJ.
1 | Blora-Jepon 39.71 Km/jam
2 | Jepon— Cepu 44,55 Km/jam
1 | Jepon — Bogorejo ‘ 35,32 Km/jam

Sumber ; Hasil Analisis, 2004

Grafik : Kecepatan Perjalanan Angkutan Pedesaan Segmen
Angkudes Trayek Blora - Bogorejo -Cepu
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Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi kecepatan dalam kategori baik adalah lebih dari 10 km/jam sehingga
kecepatan perjalanan pada tiap-tiap segmen masuk dalam kategori baik yaitu 39,71
km.jam pada segmen Blora — Jepon, 44,55 km/jam pada segmen Jepon — Cepu dan
35,32 km/jam pada segmen Jepon - Bogorgjo.

. Waktu Antara (Headway)
Waktu Antara (headway) adalah selang waktu antara satu kendaraan dengan kendaraan
lain yang berurutan di belakangnya pada suatu trayek.
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Berdasarkan hasil survai statis yang telah direkap dalam lampiran 1.19 diketahui bahwa
rata-rata headway pada tiap-tiap penggal trayek adalah :

a. Pada penggal trayek Blora - Jepon sebesar 60 menit / 43 = 1,4 menit.

b. Padapenggal trayek Jepon — Cepu sebesar 60 menit / 29 = 2 menit

c. Pada penggal trayek Jepon - Bogorejo sebesar 60 menit / 0,5 = 120 menit.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Dircktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi headway dalam kategori baik adalah kurang dari 10 menit sehingga headway
pada segmen Blora — Jepon sebesar 1,4 menit dan pada segmen Jepon — Cepu sebesar 2
menit termasuk dalam kategori baik, sedangkan pada segmen Jepon - Bogorejo
sebesar 120 menit termasuk dalam kategori kurang.

. Waktu perjalanan

Yaitu waktu yang diperlukan untuk menempuh 1 kilometer panjang trayek dalam
satuan menit’kilometer. Berdasarkan hasil rekapitulasi survai on bus sebagaimana
terdapat pada lampiran 2.10 dan 2.11 diketahui rata-rata waktu perjalanan tiap-tiap
penggal trayek adalah :

a. Penggal trayek Blora ~ Jepon sebesar 10,20 menit / 6,6 km = 1,55 menit/km.

b. Penggal trayek Jepon — Cepu sebesar 36,22 menit / 26,7 km = 1,36 menit/kin

¢. Penggal trayek Jepon — Bogorejo sebesar 14,34 menit / 7,5 km = 1,91 menit/km

Berdasarkan standar yang':ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi waktu perjalanan ‘dalam kategori baik adalah kurang dari 6 menit per
kilometer sehingga waktu peljalanan pada tiap-tiap penggal trayek tersebut masuk
dalam kategori baik yaitu 1:55 menit’km pada segmen Blora — Jepon, 1,36 menit/km
pada segmen Jepon — Cepu dan 1,91 menit/km pada segmén Jepon - Bogorejo.

. Waktu pelayanan

Waktu pelayanan merupakan jumlah waktu efektif pelayanan angkutan umum (jam)
diluar waktu istirahat, diketahui berdasarkan hasil survai wawancara terhadap awak
angkutan pedesaan adalah ; |

a. Pada penggal trayek Blora — Jepon selama 12 jam,

b. Pada pengga] trayek Jepon — Cepu selama 12 jam

¢. Pada penggal trayek Jepoln Bogorejo selama 10 jam.
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Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi waktu pelayanan dalam kategori baik adalah lebih dari 15 iam, dalam kategori
sedang apabila pclayanan antara 13 sampai dengan 15 jam sedangkan apabila
pelayanan kurang dari 13 jam termasuk dalam kategori kurang. Kondisi waktu
pelayanan pada trayek Blora — Bogorgjo — Cepu yang terjadi saat ini térmasuk dalam
kategori kurang yaitu hanya 10 sampai 12 jam.

. Frekuensi

Berdasarkan hasil rekapitulasi hasil survai statis yang terdapat dalam lampiran 1.1.
sampai dengan 1.18. diketahui bahwa frekuensi pelayanan pada penggal trayek Blora —
Jepon sebesar 43 kendaraan/jam, 29 kendaraan/jam pada penggal trayek Jepon — Cepu ,
sedangkan pada penggal wayek Jepon ~ Bogorejo adalah scbesar 1 kendaraan/jam.
Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi frekuensi dalam kategori baik adalah apabila lebih dari 6 kendaraan/jam,
sehingga frekuensi yang terjadi saat ini masuk dalam kategori baik (lebih dari 6
kendaraan/jam}

. Jumlah kendaraan yang beroperasi ( % )
Merupakan prosentase jumilah kendaraan yang beroperasi dengan jumlah kendaraan
yang difjinkan olch Pemerintah. Berdasarkan hasil survai diketahui kendaraan yang

beroperasi adalah scbagaimana tabel berikut :

Tabel 4.9. : Prosentase Kendaraan yang Beroperasi

No Pengpal Travek Jml Kendaraan Prosentase
' gEal tray Sesuai fjin | Beroperasi| ( SO)
1 | Blora — Jepon — Bogorejo (10 seat) 15 14 93,33%
2 | Blora - Jepon — Cepu (16 sear) 39 39 100 %
3 { Jepon - Bogorejo 15 4 26,67 %

Sumber : Hasil Survai, 2004

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi kendaraan siap operasi (SO) dalam kategori baik adalah 100 %, kategori
sedang apabila kendaraan yang beroperasi antara 82% sampai dengan 100% sehingga
kondisi saat ini mengenai kendaraan siap operasi pada trayek Blora — Bogorejo — Cepu

masih dalam kategori baik.
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9.

10.

Waktu tunggu penumpang (menit)

Waktu tunggu penumpang (menit) merupakan waktu yang diperlukan oleh penumpang
mulai dari tempat pemberhentian sampai dengan memperoleh an gkutan, berdasarkan
estimasi besarnya waktu tunggu adalah ¥ besarnya headway, sehingga untuk masing-
masing penggal trayek adalah :

a. Pada penggal trayek Blora— Jepon — Cepu sebesar ¥ x 1,4 = 0,7 menit.

b. Pada penggal trayek Jepon - Cepu sebesar ¥ x 2 menit = 1 menit

c. Pada penggal trayek Jepon - Bogorejo sebesar ¥ x 120 = 60 menit.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perlmibungan Darat
toleransi waktu tunggu peﬁumpang dalam kategori baik adalah kurang dari 20 menit,
schingga waktu tunggu penumpang yang terjadi saat pada segmen Blora — Jepon
sebesar 0,7 menit dan pada segmen Jepon ~ Cepu sebesar 1 menit termasuk dalam
kategori baik, sedangkan pada segmen Jepon - Bogorejo sebesar 62 menit termasuk
dalam kategori kurang.

Awal dan akhir waktu pelayanan,

Berdasarkan hasil survai statis sebagaimana lampiran 1.1 sampai dengan 1.18 diketahui
rata-rata waktu pelayanan pada penggal trayek Blora — Jepon — Cepu mulai pukul 05.00
sampai dengan pukul 17.00, sedangkan pada penggal trayek Jepon — Bogorejo mulai
pukul 05.00 sampai pukul 15.00. Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat
Jenderal Perhubungan Darat toleransi awal dan akhir waktu pelayanan mulai pukul
05.00 — 22.00, dalam kategori sedang mulai pukul 05.00 — 20.00 dan dalam kategori
kurang apabila pelayanan dilakukan pada pukul 05.00 — 18, schingga awal dan akhir

pelayanan yang terjadi saat ini masuk dalam kategori kurang,

Secara keseluruhan hasil analisis mengenai kinerja pelayanan angkutan pedesaan

pada trayek Blora — Bogorejo — Cepu ditinjau dari aspek operasional adalah sebagaimana
tabel berikut :
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Tabel 4.10. : Kinerja Pelayanan Angkutan Pedesaan Trayek Blora- Bogorejo — Cepu

KONDISI SAAT INI
NO | INDIKATOR PELAYANAN
BLORA - N JEPON - N JEPON - N
JEPON CEPU B.REIO
I | Load Factor jam sibuk 86% 2 68% 3 113% 1
2 | Load Factor diluar jam sibuk | 54% 3 52% 3 79% 3
Rata-rata kecepatan perjalanan
3 (km/jam) 39.71 3 44.55 3 35.32 3
4 | Rala-rala headway (mnt) 1.4 3 2 3 120 1
Rata-rata waktu perjalanan
5 (mnt/km) 1.55 3 1.36 3 1.91 3
6 | Waklu pelayanan (jam) 12 1 12 1 10 1
7 | Frekuensi (kendfjam) 43 3 29 3 L 1
8 [ Jumlah kend. Siap Operasi 93.33% 3 100% 3 26.67% I
Rata-rata wakiu tunggu
9 penumpang (mnt) 0.7 3 ) 3 60 l
Awal dan akhir waktu
10 pelayanan 05-17 1 05-17 | 05-15 l
Jumlah 25 25 16
Sumber : Hasil Analisis, 2004,
Keterangan :
N (Nilai) : 1 untuk standar pelayanan dengan kriteria kurang.

2. untuk standar pelayanan dengan kriteria sedang.
3. untuk standar pelayanan dengan kriteria batk.

Standar kinerja pelayanan dinyatakan baik apabila mempunyai total nilai 18,00 —
24,00, Dinyatakan sedang apabila mempunyai total nilai 12,00 — 17,99 dan dinyatakan
kurang bila total nilanya kurang dari 12.

Hasil penilaian diatas menunjukkan bahwa kinerja pelayanan angkutan pedesaan
pada penggal trayek Blora — Jepon — Cepu menunjukkan jumlah nilai sebesar 25 yang
artinya masih dalam kategori baik, sedangkan kinerja pelayanan pada penggal trayek Jepon
- Bogorejo menunjukkan jumlah nilai sebesar 16 yang artinya dalam kategori sedang
(kurang baik}.
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4.2.2,

4221

Ditinjau Dari Aspek Finansial

Analisis Biaya Operasional Kendaraan

Besarnya tiap-tiap komponen biaya sebagaimana diuraikan dalam analisis biaya

operast kendaraan pada lampirzin 3.1. dan 3.2. adalah sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.11 : Biaya Operasi Kendaraan Angkutan Pedesaan

16 SEAT 10 SEAT
NO KOMPONEN BOK ( Rp / pnp-km) (Rp / pap-km )‘j
A. | Biaya Langsung W
1 | Biaya Penyusutan 7.51 11.82
2 | Biaya Bunga Modal 203 3.19
3 | Biaya Awak Bus 1.22 0.00
4 |.Biaya BBM 9.90 17.38
5 | Biaya Ban 3.13 i 6.25
6 | Biaya Pemeliharaan Kendarasn 62.97 } 67.35
7 | Biaya Terminal 1.13 l 426
3 | Biaya PKB (STNK) 0.19 0.30
9 | Biaya Keur Bus 0.05 0.19
10 | Biaya Asuransi 0.94 1.48
Jumlah (A) 89.05 112.20
B. | Biaya tidak langsung B 5.84 10.17
Total Biaya Operasi Kendaraan (A+RB) 94,89 122.37

Sumber : Hasil Analisis, 2004

Berdasarkan tabel diatas diketahui biaya operasi kendaraan angkutan pedesaan pada

penggal trayek Blora ~ Jepon — Cepu (16 seaf) sebesar Rp. 94.89 per penumpang

kilometer, sedang pada penggal trayek Blora - Jepon — Bogorejo (10 seaf) Rp 122.37

4.2.2.2, Analisis Pendapatan dan Pengeluaran Operator

Besarnya pendapatan dan pengeluaran operator dapat dihitung sebagai berikut :

1. Pendapatan pada penggal trayek Blora ~ Jepon — Cepu

Diketahui ;

- Load factor dinamis rata-rata = 65%

- Jumlah rit per hari = 10 perjalanan
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- Kapasitas rata-rata = 16 orang/kendaraan
- Jumlah penumpang per hari = 65% x 16 orang x 10 rit = 104
pnp/kend/hari
Tarip angkutan pedcsaan yang berlaku pada penggal trayck Blora —
Jepon ~ Cepu sebesar Rp 3.000,- (pelajar) dan Rp. 5.000,- (umum).
- Komposisi penumpang pelajar sebanyak 1563 % dan penumpang
unm sebanyak 84,37 %.
Sehingga prediksi pendapatan operator adalah :
- Pendapatan dari pelajar
= 15,63 % x 104 orang x Rp 3.000,- = Rp 48.800,- per kendaraan/hari
- Pendapatan dari penumpang umum

=84,37 % x 104 orang x Rp 5.000,- =Rp 438.724 - per kendaraan/hari
-~ Total pendapatan :

= Rp 48.800,- + Rp 438.700,- = Rp 487.500,- per kendaraan/hari
Prediksi pengeluaran opcrat;)r adalah :
= Km tempuh x kapasitas x BOK
=333Kmx10ritx 16 crang/kend x Rp 94,89
= Rp 505.100,- per kendaraan/hari
Kerugian operator sebesar = Rp 505.600- - Rp 487.500,-
= Rp 18.100,- per kendaraan/hari

. Pendapatan dan pengeluaran pada penggal trayek Blora — Jepon - Bogorejo

Diketahui : Load factor dinamis rata-rata = 65%
- Jumlah rit per hari = 10
- Kapasitas rata-rata = 10 orang/kendaraan
- Jumlah penumpang per hari = 65% x 10 orang/kend x 10 it =65 orang
- Tarip yang berlaku sebesar Rp 2.000,- (pelajar) dan Rp 3.000,~ (umum)
- Komposisi penumpang pelajar 17,87 % dan umum sebesar 82,13 %.
Sehingga prediksi pendapatan operator adalah :
- Pendapatan dari pelajar

=17,87 % x 65 orang x Rp 2.000,- =Rp 23.300,- per kendaraan/hari
- Pendapatan dari penumpang umum .

= 82,13 % x 65 orang x Rp 3.000,- = Rp 160.200,- per kendaraan/hari
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- Total pendapatan :

=Rp 23.231.-+ Rp 160.154.- = Rp 183.400,- per kendaraan/hari
Prediksi pengeluaran operator adalah :

:= Km tempuh x kapasitas x BOK

= 33.3 Kmx 10 rit x 10 orang/kend x Rp 122 37

Rp 172.540.- per kendaraan/hari

Keuntungan operator sébesar =Rp 183.385.--Rp 172.540.-

= Rp 10.845,- per kendaraan/hari

Untuk lebih jelasnya mengenai analisis finansial pada masing-masing penggal

trayek dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel 4.11. : Analisis Finanstal masing-masing penggal trayek

T
No Indikator Satuan Besamya per Trayek
Blora-Jepon-Bogorejo| Blora-Jepon-Cepu
1 [Panjang rute Km 14,1 333
2 Jumlah rit trip 10 10
3 [Kapasitas per kendaraan grang 10 16
4 |Load factor % 65 65
5  Produksi pnp per kend/hari | orang 65 104
6 (Biaya Operasi Kendaraan Rp 122,37 94 89
7  (Tarip pnp pelajar Rp 2.000 3.000
8 Tarip pnp umum Rp 3.000 5.000
9  [Prosentase pnp pelajar % 17,87 15,63
10 Prosentase pnp umum % 82,13 24,37
11 [Pendapatan
- dart pnp pelajar Rp 23,300 48.800
- dari pnp umum Rp 160.200 438.700
Total pendapatan Rp 183.500 487500
12 [Pengeluaran per kendaraan Rp 172,500 505.600
13 (Laba{t)/rugi(-) Rp 11.000 - 18.100

Sumber : Hasil Analisis, 2004
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4.2.3. Ditinjau Dari Aspek Demand (Permintaan Angkutan)

Untuk mengestimasi jumlah kendaraan yang dibutuhkan bagi pengguna jasa
angkutan dalam suatu trayek dipergunakan rumus sebagai berikut

RTT
N =
h
Keterangan ;
N = jumlah kendaraan yang dibutuhkan

RTT = Round Trip Time (waktu perjalanan)

h = headway (waktu antara kendaraan}

Sehingga jumlah kendaraan yang dibutuhkan pengguna angkutan pada masing-
masing trayek dapat dibitung scbagai berikut :

1) Trayek Blora — Jepon — Cepu
Diketahui :
- Load factor rata-rata = 65%
- Produksi penumpang = 39 kendaraan x 16 orang x 65% x 10 rit/hart
= 4056 orang per hari
- Frekuensi = (4056/10 orang/jam) / 16 orang/kendaraan = 26 kendaraan/jam
- Headway = (60 menit) / 26 = 2,3 menit
- Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 46,42 = 92,82 menit
- Estimasi /ay over (waktu ngetem) = ( 5 + 5 } menit = 10 menit
Jadi jumlah kendaraan yang dibutuhkan sebanyak = (92,82 +10)/2,3
= 45 kendaraan
Jumlah kendaraan yang ada saat int sebanyak 39 kendaraan sehinggga masih
dibutuhkan penambahan sebanyak 6 kendaraan.

2) Trayek Blora - Jepon — Bogorejo
Diketahui :
- Load factor rata-rata = 65%
- Produksi penumpang = 15 kendaraan x 10 orang x 65% x 10 rit/hari
= 650 orang per hari
- Frekuensi = (650/10 rit/hari) / 10 orang/kendaraan = 6,5 ~ 7 kendaraan/jam
- Headway = (60 menit) / 7 = 8,6 menit
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- Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 24,54 = 49 08 men;
- Estimasi /ay over (waktu ngetem) = ( 5 + 5 ) menit = 10
Schingga jumlah kendaraan yang dibutuhkan = (49,08 + 10)
= 7 kendaraan.

t
nenit
/8.6

Berdasarkan hasil pengamatan pelayanan angkutan pedesaan pada trayek Blora

~ Jepon - Bogorejo dilakukan oleh 4 kendaraan dari 15 kendaraan resmi (yang

mempunyat ijin trayek) dengan kapasitas 10 orang dan 9 kendaraan tidak resmi

(pick up). Scdangkan 11 kendaraan resmi lainnya melakukpn pelayanan hanya

sampai Jepon,

4.3. Pembahasan

4.3.1. Pelayanan Angkutan Pedesaan Trayek Blora — Bogorejo — Cepu $esuai ljin

Berdasarkan hasil survai diketahui bahwa pelayanan angkutan umum pada trayek

Blora — Bogorejo — Cepu yang terjadi saat ini tidak sesuai dengan perafuran perijinan yang

ada. Dari tiga komponen pelaku transportasi (masyarakat, operator dah pemerintah) maka

yang paling dirugikan adalah masyarakat pengguna jasa angkutan.

Sesuai dengan ijin yang ada pelayanan angkutan pedesaan Kabupaten Blora yang

melintasi rute Blora — Bogorejo — Cepu adalah sebagai berikut :

1. Angkutan Pedesaan dengan trayek Blora - Jepon - Bogorejo :
Berangkat  : Blora — Jepon — Bogorejo.

Kembali  : Bogorejo ~ Jepon — Blora.

2. Angkutan Pedesaan dengan trayek Blora — Jepon — Bogorejo - Cepu
Berangkat : Blora— Jepon — Bogorejo — Jepon — Cepu.
Kembali  : Cepu- Jepon — Blora

3. Angkutan Pedesaan dengan trayek Todanan — Blora — Jepon — Cepuyl
Berangkat : Todanan — Blora — Jepon - Cepu.
Kembali  : Cepu — Jepon — Blora - Todanan.

4. Angkutan Pedesaan dengan trayek Rembang - Blora ~ Jepon — Bogg
Berangkat :Rembang - Blora — Jepon — Bogorejo.
Kembali : Boogorejo - Jepon — Blora — Rembang.

Mengenai rute-rute yang seharusnya dilayani oleh angkutan pedesaan tt

- Bogorejo — Cepu dan Blora — Jepon — Bogorejo adalah sebagaimana g

melalui rute ;

melalui rute ;

rejo melalui rute :

ayck Blora — Jepon
ambar 4.3.
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4.3.2. Kondisi Pelayanan Angkutan Pedesaan Trayek Blora — Bogorejo — Cepu Saat Ini

Dilihat dari segi efektivitas dan efisiensi pelayanan trayek Blora — Bogorejo — Cepu

sesual dengan ijin sangat buruk dikarenakan :

1.

Pada penggal trayek Blora - Jepon — Bogorejo mengalami tumpang tindih sebanyak 4
trayek (ditoleransi 2 trayek) yaitu trayek Blora — Jepon — Bogorejo, trayek Blora —
Jepon - Bogorejo — Cepu, trayek Blora -- Jepon — Bogorejo — Mantingan — Rembang
dan trayek Todanan — Blora - Jepon — Cepu.

Mempunyai deviasi rute yang signifikan yaitu 7,5 km dari 33,3 km atau sebesar 22,5%
yang melebihi batas maksimum 20% yang disyaratkan.

. Waktu perjalanan penumpang bertambah 14,34 menit dari 46,42 menit (30%) apabila

rute tersebut tidak mengalami deviasi. Padahal ambang batas pertambahan waktu
perjalanan yang disyaratkan maksimum adalah 25%.

Dikarenakan rute yang disediakan tidak efektif dan efisien, maka timbul

penyimpangan-penyimpangan pelayanan sebagai berikut :

1.

Pelayanan angkutan pedesaan pada trayek Blora — Bogorejo - Cepu yang terjadi saat imi

terbagi menjadi 3 segmen pelayanan yaitu:

a. Segmen Blora — Jepon — Cepu oleh angkutan pedesaan kapasitas 16 orang;

b. Segmen Blora - Jepon — Bogorejo oleh angkutan pedesaan kapasitas 10 orang;

¢. -Segmen Jepon — Bogorejo dilakukan oleh angkutan umum illegal (tidak resmi)
yang sebagian besar jenis pick up (angkutan barang).

Pelayanan angkutan pedesaan pada trayek Todanan — Blora — Jepon — Cepu yang

terjadi saat ini dari Todanan hanya sampai Blora dan kembali lagi ke Todanan.

Pelayanan angkutan pedesaan pada trayek Rembang — Blora — Jepon — Bogorejo yang

terjadi saat ini dari Rembang hanya sampai Blora dan kembali lagi ke Rembang.

Jumlah kendaraan siap operasi yang melayani rute Jepon — Bogorejo sangat kecil yaitu

4 kendaraan dari 15 kendaraan atau sebesar 26,67%

Berdasarkan hasil penilaian kinerja pelayanan pada penggal trayek Jepon — Bogorejo

masuk dalam kategori kurang dengan total nilai 16 dibawah ambang batas baik (tofal

nilai minimal 22).

Untuk lebih jelasnya mengenai rute-rute yang dilalui angkutan pedesaan terscbut

diatas dapat dilihat pada gambar 4.4 berikut :
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4.3.3. Alternatif Perbaikan Kinerja Pclayanan Angkutan
4.3.3.1. Alternatif | Perbaikan Kinerja Pelayanan Angkutan

Untuk mengatasi beberapa permasalahan berkaitan dengan kinerja angkutan
pedesaan perlu adanya tinjauan terhadap beberapa solusi penyelesaian permasalahan,
antara lain alternatif 1 yaitu merupakan usaha untuk meningkatkan pelayanan dengan cara
membagi trayek Blora — Bogorejo — Cepu menjadi 2 trayek yaitu Trayek Blora — Jepon —
Cepu dan Trayek Blora - Jepon — Bogorejo sebagaimana terlihat pada gambar 4.5 berikut :
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Dengan menggunakan model alternatif [ dapat diprediksi mengenai kinerja

pelayanannya sebagai benkut

I. Ditinjau dari Aspek Operasional

a.

Faktor muat ({oad factor) Jam Sibuk Alternatif [

Hasil rekapitulasi survai foad Factor Dinamis sebagaimana pada lampiran 2.10.

diketahui besarnya Ioaa’factor pada jam sibuk adalah sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.13. : Prediksi Load Factor Jam Sibuk Alternatif [

NO PENGGAL TRAYEK LOAD IFACTOR
1 | Blora - Jepon - Cepu 77 %
2 | Blora - Jepon — Bogorejo 96 %

Sumber : Hasil Analisis, 2004

Berdasarkan standar yaug ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi load factor dalam kategori baik adalah kurang dari 80%, sehingga foad
factor jam sibuk trayek Blora — Jepon — Cepu dikategorikan baik (dibawah 80%)
sedangkan pada trayek Blora - Jepon — Bogorejo dikategorikan sedang (diantara

80% dan 100%).

Faktor muat ({oad factor) Di Luar Jam Sibuk Alternatif I

Hasil rekapitulasi survai Load [actor Dinamis sebagaimana pada lampiran 2.11.

diketahui besamya foad factor di luar jam sibuk pada trayek Blora — Bogorejo —

Cepu adalah sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.14. : Load Factor Di Luar Jam Sibuk Alternatif I

NO PENGGAL TRAYEK LOAD FACTOR
1 | Blora - Jepon - Cepu 53%
2 | Blora - Jepon — Bogorejo 60 %

Sumber : Hasil Analisis, 2004

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi /oad factor dalam kategori baik adalah kurang dari 80%, schingga kondisi
load factor jam sibuk pada trayek Blora — Jepon — Cepu dan Blora - Jepon —

Bogorejo dikategorikan baik (dibawah 80%).
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. Kecepatan Perjalanan Alternatif I

1) Trayek Blora~ Jepon — Cepu

Diketahui :

- Panjang rute

=33,3km

- Waktu perjalanan = ( 10,20 + 36,22 } menit = 46 42 menit = 0,77 jam

Schingga keeepat

an perjalanan = 33,3 km /0,77 jam = 43,04 km/jam

2) Trayek Blora - Jgpon — Bogorejo

Diketahui :

- Panjang rute | = 14,1 km

- Waktu perjalanan = (10,20 + 14,34 ) menit = 24,54 menit = 0,41 jam
Sehingga kecepaian perjalanan = 14,1 km / 0,41 jam = 34 47 km/jam

Berdasarkan standar
tolcransi kecepatan
kecepatan perjalanar
43,04 km/jam pada
Blora - Jepon — Bogg

. Waktu Antara (Head

yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
dalam kategori baik adalah lebih dari 10 km/jam sehingga
pada tiap-tiap trayek termasuk dalam kategori baik yaitu
trayek Blora — Jepon — Cepu dan 34,47 km/jam pada trayek
rejo.

way) Alternatif

Besarnya headway pada tiap-tiap trayek dapat diestimasikan sebagai berikut :

1) Trayek Blora — J¢
Diketahui :

:pon — Cepu

- Jumlah kend
- Kendaraan d
Sehingga headwg
2) Trayek Blora - Je
Diketahui :
- Frekuensi =7

Sehingga headwg

Berdasarkan stan
Darat headway
menit pada trayg

Jepon — Bogorejo.

raan siap operasi = 39 kendaraan
am perjalanan per trip = 39/2 = 20 kendaraan.
v = 60/20 menit = 3 menit.

pon - Bogorejo

kendaraan / jam
y =60 menit/7 = 8,6 menit.

dar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan
pada tiap-tiap trayek termasuk dalam kategori baik yaitu 3
k Blora — Jepon — Cepu dan 8,6 menit pada trayek Blora -

b
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. Frekuensi Alternatif |

Waktu perjalanan Alte

Hasil rekapitulasi surv

diketahui rata-rata waki

matif |

Al on bus scbagaimana terdapat pada lampiran 2.10 dan 2.11

tu perjalanan tiap-tiap trayek adalah :

Trayek Blora — Jepon + Cepu

Diketahui :

- Waktu tempuh = ( 10,20 + 36,22 ) menit = 46,42 menit,

- Panjang rute = ( 6,6+ 26,7 ) km = 33,3 km

Schingga waktu perjalanan = 46,42 / 33,3 menit/km = 1,39 menit/km
. Trayek Blora - Jepon -{ Bogorejo

Diketahui ;

- Waktu tempuh = (10,20 + 14,34 ) menit = 24,54 menit

- Panjang rute =( 6,6

+7,5)km = 14,1 km

Sehingga waktu perjalanan = 24,54 / 14,1 menit/km = 1,74 menit/km.

Berdasarkan standar y
toleransi waktu perjal

ang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat

an dalam kategori baik adalah kurang dari 6 menit per

kilometer schingga waktu perjalanan pada tiap-tiap trayek tersebut termasuk dalam
kategori baik yaitu 1,39 menit/km pada trayek Blora — Jepon — Cepu dan 1,74

menit/km pada trayek Blora - Jepon - Bogorejo.

Waktu pelayanan Alte

atif |

Estimasi waktu pelayanan angkutan pedesaan masing-masing trayek berdasarkan

hasil survai wawancara
1) Pada trayek Blora
2) Pada trayek Blora -

Berdasarkan standar
toleransi waktu pelay:
kategori sedang apabi

dengan awak kendaraan angkutan pedesaan adalah :
- Jepon - Cepu selama 12 jam.

Jepon - Bogorejo selama 12 jam.,

g ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
an dalam kategori baik adalah lebih dari 15 jam, dalam
la pelayanan antara 13 sampai dengan 15 jam sedangkan

apabila pelayanan kurang dari 13 jam termasuk dalam kategori kurang.

Lamanya waktu pelay
kategori kurang yaitu |

Besamya frekuensi pag

vanan pada kedua trayek tersebut diatas termasuk dalam

janya 12 jam.

la tiap-tiap trayek dapat diestimasikan scbagai berikut :
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1) Trayek Blora— Jepon — Cepu
Diketahut :
- Jumlah kendaraar) siap operasi = 39 kendaraan
- Kendaraan dalam|perjalanan per trip = 39/2 = 20 kendaraan.
Sehingga frekuensi |= 20 kendaraan per jam,

2} Trayek Blora - Jepon — Bogorejo
Diketahui :
- Jumlah kendaraan siap operasi = 15 kendaraan
- Kendaraan dalam|perjalanan per trip = 15/2 = 8 kendaraan.

Schingga frekuensi |= 8 kendaraan per jam.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi frekuensi dalam kategori baik adalah apabila lebih dari 6 kendaraan per
jam, sehingga frekuensi pada altemnatif I termasuk dalam kategori baik (lebih dari 6

kendaraan/jam)
. Jumlah kendaraan yang beroperasi { % ) Alternatif i

Merupakan prosentase jumlah kendaraan yang beroperasi dengan jumlah kendaraan
vang diijinkan oleh Pemerintah. Untuk mengestimasi jumlah kendaraan siap
operasi dipergunakan [metode penghitungan jumlah kendaraan yang dibutuhkan

dalam pelayanan trayek sebagai berikut :

RIT
N =

h
Keterangan :
N = jumlah kendaraan yang dibutuhkan
RTT = Round Trip Time (waktu perjalanan)
h = headway (waktu antara kendaraan)

Sehingga jumlah kendaraan siap operasi pada masing-masing trayek dapat dihitung
sebagai berikut :
3) Trayek Blora — Jepon — Cepu
Diketahui :
- Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 46,42 = 92,82 menit
- Estimasi lay over (waktu ngetem) = ( 5 + 5 + 5 ) menit = 15 menit
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- Headway - 3 menit

Sehingga jumlah kgndaraan yang beroperasi = (92,82 + 15)/ 3 = 36 kendaraan
4) Trayek Blora - Jepon - Bogorejo

Diketahui :

- Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 24,54 = 49,08 menit

-  Estimasi /ay ovgr (waktu ngetem) = ( 10 + 10 ) menit = 20 menit

- Headway = 8 nfenit

Sehingga jumlah kendaraan yang beroperasi = (49,08 + 20}/ 7,5 = 9 kendaraan

Berdasarkan perhitunT diatas dapat diketahui prosentase kendaraan siap operasi
It

apabila menggunakan altemati I sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.14. : Prosentase Kendaraan yang Beroperasi pada Alternatif I

Jml Kendaraan Prosentase
No. Pen -
© erggal Trayck Sesuai [jin | Beroperasi (SO)
1 | Blora- Jepon + Cepu (16 sear) 39 36 92,31 %
2 | Blora - Jepon + Bogorejo (10 seat) 15 9 60 %

Sumber : Hasil Analisis, 2004

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat

toleransi kendaraan siap operasi (SO) dalam kategori baik adalah 100 %, kategori

sedang antara 82% sampai dengan 100% sehingga prediksi kendaraan siap operasi
pada trayek Blora — Jgpon — Cepu masih dalam kategori sedang dan pada trayek

Blora — Jepon — Bogorgjo termasuk dalam kategori kurang.
Waktu tunggu penumpang (menit) Alternatif I

Waktu tunggu penumpang (menit) merupakan waktu yang diperlukan oleh
penumpang mulai  dari
angkutan, berdasark
headway, schingga un

tempat pemberhentian sampai dengan memperolch
estimasi besarnya waktu tunggu adalah )2 besarnya
masing-masing penggal trayek adalah :

a. Pada trayek Blora 1 Jepon — Cepu sebesar Y2 x 3 menit = 1,5 menit,
b. Pada trayek Blora { Jepon - Bogorejo sebesar 2 x 7,5 menit = 3,75 menit.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi waktu tunggu penumpang dalam kategori baik adalah kurang dari 20
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menit, sehingga prediksi waktu tunggu penumpang pada alternatif 1 termasuk
dalam kategori baik.

J- Awal dan akhir waktu pelayanan Alternatif |

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perthubungan Darat
toleransi awal dan akhir waktu pelayanan mulai pukul 05.00 — 22.00, dalam
kategori sedang mulai pukul 05.00 - 20.00 dan dalam kategori kurang apabila
pelayanan dilakukan pada pukul 05.00 - 18, sehingga awal dan akhir pelayanan
yang terjadi saat ini masuk dalam kategori kurang,

Prediksi waktu pelayanan pada alternatif I mulai pukul'05.00 sampai dengan pukul
17.00 termasuk dalam kategori kurang.

Sccara keseluruhan hasil penilaian Alternatif 1 mengenai kinerja pelayanan

angkutan pedesaan ditinjau dari aspek operasional adalah scbagaimana tabel berikut ;

Tabel 4.15.: Penilatan Kinerja Pelayanan Angkutan Pedesaan Trayek Blora-

Bogorejo — Cepu menggunakan metode Alternatif I

PENILAIAN ALTERNATIF | |
NO | INDIKATOR PELAYANAN | BLORA - BLORA - RATA- W
JEPON - N JEPON —~ N RATA N
CEPU B.REJO
1 | Load Factor jam sibuk 77% 3 96% 2 86,5 2
2 | Load Factor diluar jam sibuk 53% 3 60% 56,5 3
3 Rata-.rata kecepatan perjalanan 43,04 3 34.47 3 3876 3
(kmv/jam)
4 | Rata-rata headway (mut) 3 3 8,6 3 58 3
Rata-rata waktu perjalanan
5 (mnt/km) 1,39 3 1,74 3 1,57 3
6 | Waktu pelayanan (jam) 12 1 12 1 12 1
7 | Frekuensi (kend/jam) 20 3 8 3 14 3
8 | Prosentase kend. Siap Operasi 92,31 2 G0 ] 76,15 1
g | Rata-rata wakiu tunggu 15 3 3,75 3 2,63 | 3
penumpang {mnt)
o | Al den akdir waktu 05-17 | 1 | 05-17 | 1 | 05-17 | 1
pelayanan
Tumlah 25 23 23j

Sumber : Hasil Analisis, 2004,

‘Penilaian Altematif I mengenai kinerja pelayanan ditinjau dari aspek

operasional dinyatakan baik dengan nilai 23 (diatas 18).
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2. Ditinjau dari Aspek Finansial

a. Trayek Blora — Jepon - Cepu
|

I

2)

Predikst Pendapatan pada trayck Blora - Jepon — Cepu

Diketahut :

- Load factor dinamis rata-rata = 39/36 x 65% = 70,42%

- Jumlah rit per hari = 10 perjalanan

- Kapasitas rata-rata = 16 orang/kendaraan

- Jumlah penumpang per hari = 70,42% x 16 orang x 10 rit
=113 pnp/kend/hari

- Tarip angkutan pedesaan yang berlaku pada penggal trayek Blora — Jepon ~
Cepu sebesar Rp 3.000.- (pelajar) dan Rp. 5.000,- (umum).

- Komposist penumpang pelajar sebanyak 15,63 % dan penumpang umum
sebanyak 84,37 %.

Sehingga prediksi pendapatan operator adalah :

- Pendapatan dari pelajar

=15,63 % x 113 orang x Rp 3.000,- =Rp 52.800,- per kendaraan/hari
- Pendapatan dari penumpang umum

= 84,37 % x 113 orang x Rp 5.000,- = Rp 475.300,- per kendaraan/hari
- Total pendapatan :

= Rp 52.800,- + Rp475.300,- = Rp 528.100,- per kendaraan/hari

Prediksi pengeluaran operator pada trayek Blora — Jepon — Cepu

:= Km tempuh x kapasitas x BOK

= 33,3 Km x 10 rit x 16 orang/kend x Rp 94,89
= Rp 505.600,- per kendaraan/hari

Pendapatan = Rp 528.100,-

Sehingga kerugian/keuntungan menjadi :

= Rp 528.100,- - Rp 505.600,- = Rp. 22.500,- (laba).
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b. Trayek Blora - Jepon - Bogorejo

I} Prediksi Pendapatan pada trayck Blora — Jepon — Bogorejo

Diketahui ;

Estimasi l.()adﬁ'rcmr dinamis (terbaik) = 80%

Jumlah rit per hari = 10

Kapasitas rata-rata = 10 orang/kendaraan

Jumlah penumpang per hari = 80% x 10 orang/kend x 10 rit = 80 orang
Tarip yang berlaku sebesar Rp 2.000,- (pelajar) dan Rp 3.000,- (umum)

Komposist penumpang pelajar 17,87 % dan umum sebesar 82,13 %.

Sehingga prediksi pendapatan operator adalah :

- Pendapatan dari pelajar

= 17,87 % x 80 orang x Rp 2.000,- =Rp 28.600,- per kendaraan/hari

- Pendapatan dari penumpang umum

= 82,13 % x 80 orang x Rp 3.000,- = Rp 197.100,- per kendaraan/hari

- Total pendapatan :
=Rp 28.600,- + Rp 197.100,- = Rp 225.700,- per kendaraan/hari

2) Prediksi pengeluaran operator pada trayek Blora — Jepon — Bogorejo

= Km tempuh x kapasitas x BOK

14,1 Km x 10 rit x 10 orang/kend x Rp 122,37
Rp 172.600,- per kendaraan/hari

3) Kerugian/keuntungan operator pada trayek Blora — Jepon — Bogorejo
= Rp 225.700,- - Rp 172.600,- = Rp 53.100,- per kendaraan/hari

Untuk lebih jelasnya mengenai analisis finansial pada masing-masing trayek

menggunakan altenatif I dapat dilihat pada tabel berikut :
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Tabel 4.12. : Analisis Finansial Alternatif 1

Besarmya per Trayek

No Indikator Satuan
Blora-Jepon-Bogorejo| Blora-Jepon-Cepu

1 |Pamjang rute Km 14,1 33,3
2 Jumlah nt trip 10 (0]
3 Kapasitas pef'kendaraan orang 10 16
4  |Load factor % 80 70,42
5 |Produksi pnp per kend/hari ; orang 80 113
6 |Biaya Operasi Kendaraan Rp 122,37 94,39
7 |Tarip pnp pelajar Rp 2.000 3.000
8 [Tarip prp urmum Rp 3.000 5.600
9  [Prosentase pnp pelajar % 17,87 15,63
10 ]Prosentase pnp umum % 82,13 84,37

11 [Pendapatan

- dari pnp pelajar Rp 28.600 52,300
- dari pnp umum Rp 197.100 475.300
Total pendapatan Rp 225,700 528.100
12 |Pengeluaran per kendaraan Rp 172.600 505.600
13 Laba(+)/rugi(-) Rp 53.100 22.500

Sumber ; Hasil Analisis, 2004
3. Ditinjau Dari Aspek Demand (Permintaan Angkutan)

Untuk mengestimasi jumlah kendaraan yaﬁg dibutuhkan dalam pelayanan trayek
dipergunakan rumus sebagai berikut :

RIT
N =
h
Keterangan :
N = jumlah kendaraan yang dibutuhkan
RTT = Round Trip Time (waktu perjalanan)
n = headway (waktu antara kendaraan)

Schingga jumlah kendaraan dibutuhkan pada masing-masing trayek dapat dihitung

sehagai berikut :
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a) Trayek Blora — Jepon ~ Cepu

Diketahui :

Load factor rata-rata = 65%

Produksi penumpang = 39 kendaraan x 16 orang x 65% x 10 rit/hari

= 4056 orang per hari ‘

Frckuensi = (4056/10 orang/jam) / 16 orang/kendaraan = 26 kendaraan/jam
Headway - (60 menit) / 26 = 2.3 menit

Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 46,42 = 92,82 menit

Estitnasi /ay over (waktu ngetem) = ( 5 + 5 ) menit = 10 menit

Jadi jumlah kendaraan yang dibutuhkan sebanyak = ( 92,82 +10)/2.3
= 45 kendaraan

b) Trayck Blora - Jepon — Bogorejo
Diketahui :

Load factor rata-rata = 65%

Produksi penumpang = 15 kendaraan x 10 orang x 65% x 10 rit/han

= 650 orang per hari

Frekuensi = (650/10 orang/jam) / 10 orang/kendaraan = 7 kendaraan/jam
Headway = (60 menit) / 7 = 8,6 menit

Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 24,54 = 49.08 menit

Estimasi /ay over (waktu ngétem) ={( 5+ 5 ) menit = 10 menit

Sehingga jumlah kendaraan yang dibutuhkan = (49,08 + 10}/ 8,6
= 7 kendaraan.

4.3.3.2. Altematif Il Perbaikan Kinerja Pelayanan Angkutan

Mérupakan usaha untuk meningkatkan pelayanan dengan cara membagi trayck
Blora — Bogorejo —~ Cepu menjadi 2 trayek yaitu Trayek Blora — Jepon — Cepu dan Trayek
Jepon — Bogorejo. Perbedaan dengan aiternatif I adalah pada pemenggalan trayek
angkutan pedesaan /0 seat, pada altematif I angkutan pedesaan /0 seaf mulai perjalanan
dari Blora ~ Jepon — Bogorejo, tetapi pada altematif II angkutan pedesaan /0 seat
trayeknya dipenggal dari Jepon menuju Bogorejo.

Solusi peningkatan kinetja pelayanan angkutan pedesaan trayek Blora — Jepon —
Bogorejo menggunakan alternatif 11 dapat dilihat pada gambar 4.6 berikut :

64




<9

rOOZ ¥3ENISIA "ONVIVINSS

uodsy - piolg  —-f-—
yoho) opod Snio SoNYIS

ndan - uodar - DIoHg
AoA0) opod SnID [Sojryg  — -l —

olsioBog - piog

oopoo
- Bupquey ¥eAD) UDSDUR

nda o - olasebog - iog
- UDUDDO] HoADI UDsoun M E R A

nda? - olsiefiog - uoder
- DIO|P YOADI| UDSDIU  E—

N —
nwivwont ()
Navdngwi vioingl (@)
| NVONVYILIA

I ILYNYALTY
VOvd NYNSNIJ DNVA
NWvS303d NYINAONY
SRIV ISYINMAHIS
v13d

Q7 L UAVANVD

QUODINOIO SYLISHIAIND
TIdIS AINA3L 231SIDVIN

Nwanl 'avl

- .
o N
L S m\@ @
A
N Vu\
Y
~
N
hY
AN
/-l'
-
/
/
.
\
!
[
SNNLYIA NANWY ,.‘
. 1LY O
[ ams o IIVOONINd 3
Wy Z1 Uy £ 5 2
SHYHOQ \
ﬂ 4
\ v
\ 0
v s}
/J m
w0z \ 0
! 1 .
\ v\ w6z \ ©
E a’ A 1 M
. |
4 ﬂ I u 1a¥A0ANd T
f \ NNaNTL .
", \ \ Or3IVINVE O s
: v\ ) wy zi \\ ﬂ
! ' W w99 WIS unol A _
i v\ M P $~0 wy ¢
! \ // - zws«w. h § /
A ~ e - uniol g ~a
i M—:.. , e —WIOTd “ 1 N — e
bl NOd N ) . o ‘ WY G N
Ay~ " K \
....... -~ o.- o = ‘ wy 61 |
* .\ m% HYdYP wAoL h,o
NYNYIOL
5 NYSNAMNNL _ u
IS e
I AR Y
T ——_—— 1
- ~_ i v 3 A
|..a I..\H 01&
N __.‘ a N
SNYaN Eb T - /(

DONVYHENTY v A

RRO3

o A

J————



Dengan menggunakan model alternatif 11 dapat diprediksi mengenai kinerja

pelayanannya sebagai berikut :

1.

Ditinjau dari Aspek Operasional

a. Faktor muat (Joad factor) Jam Sibuk Alternatif I1

Hasil rekapitulasi survai Load Factor Dinamis sebagaimana pada lampiran 2.10.

diketahui besarnya load factor pada jam sibuk adalah sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.17. ; Prediksi Load Factor Jam Sibuk Alternatif 11

NO PENGGAL TRAYEK LOAD FACTOR
1 | Blora— Jepon— Cepu 77 %
2 | Jepon — Bogorejo 113 %

Sumber : Hasil Analisis, 2004

Berdasarkan standar. yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi load factor dalam kategori baik adalah kurang dari 80%, sehingga foad
factor jam sibuk trayek Blora — Jepon - Cepu dikategorikan baik (dibawah 80%)
sedangkan pada trayek Jepon — Bogorejo dikategorikan kurang (lebih dari 100%).

. Faktor muat (load factor) Di Luar Jam Sibuk pada Altematif 1

Hasil rekapitulasi survai Load Facfor Dinamis sebagaimana pada lampiran 2.11.
diketahui besarnya /oad factor di luar jam sibuk pada trayek Blora ~ Bogorejo —
Cepu adalah sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.18. : Load Factor Di Luar Jam Sibuk Alternatif II

NO PENGGAL TRAYEK LOAD FACTOR
1 | Blora—Jepon - Cepu 53 %
2 | Jepon — Bogorejo 79 %

Sumber : Hasil Analisis, 2004

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi load factor dalam Kategori baik adalah kurang dari 80%, sehingga kondisi
load factor jam sibuk pada trayek Blora — Jepon — Cepu dan Jepon — Bogorejo
dikategorikan baik (dibawah 80%).
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. Kecepatan Perjalanan Altematif II

1) Trayek Blora — Jepon — Cepu
Diketahui :
- Panjangrute =333 km
- Waktu perjalanan = ( 10,20 + 36,22 ) menit = 46,42 menit = 0,77 jam
Sehingga kecepatan perfalanan = 33,3 km / 0,77 jam = 43,04 km/jam
2) Trayek Blora — Jepon — Bogorejo
Diketahui
- Panjang rute =7,5km
- Waktu perjalanan = 14,34 menit = 0,24 jam
Schingga kecepatan perjalanan = 7,5 kin / 0,24 jam = 31,25 km/jam

Berdasarkan standar yang ditetapkan olch Dircktorat Jenderal Perhubungan Darat
tolcransi kecepatan dalam kategori baik adalah lebih dari 10 kim/jam sehingga
kecepatan perjalanan pada tiap-tiap trayek termasuk dalam kategori baik yaitu
43,04 km/jam pada trayek Blora ~ Jepon — Cepu dan 31,25 km/jam pada trayek
Jepon — Bogorejo.

. Waktu Antara (Headway) Altematif 11

Besarnya headway pada tiap-tiap trayek dapat diestimasikan sebagai berikut :
1) Trayek Blora - Jepon — Cepu
Diketahui :
- Jumlah kendaraan siap operasi = 39 kendaraan
- Kendaraan dalam perjalanan per trip = 39/2 = 20 kendaraan.
Sehingga headway = 60/20 menit = 3 menit.
2) Trayek Jepon - Bogorejo
Diketahui :
- Frekuensi = 7 kendaraan/jam.
Sehingga headway = 60 menit / 7 = 8,6 menit.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan
Darat headway pada tiap-tiap trayek termasuk dalam kategori baik yaitu 3 menit
pada trayek Blora — Jepon — Cepu dan 8,6 menit pada trayek Blora - Jepon —

Bogorejo.
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€.

Waktu perjalanan Alternatif 11

Hasil rckapitulasi survai on bus sebagaimana terdapat pada lampiran 2.10 dan 2.1 1
diketahui rata-rata waktu perjalanan tiap-tiap trayek adalah
1) Trayek Biora— Jepon — Cepu

Diketahui :

- Waktu tempuh = ( 10,20 + 36,22 ) menit = 46,42 menit.

- Panjang rute = (6,6 + 26,7 Y km =33,3 km

Sehingga waktu perjalanan = 46,42 / 33,3 menit/km = 1,39 menit/km
2) Trayek Jepon - Bogorgjo

Diketahui :

- Waktu tempuh = 14,34 menit

- Panjang rute = 7,5 km

Sehingga waktu perjalanan = 14,34 menit / 7,5 km = 1,91 menit/km.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi waktu perjalanan dalam kategori baik adalah kurang dari 6 menit per
kilometer sehingga waktu perjalanan pada tiap-tiap trayek tersebut termasuk dalam
kategori baik yaitu 1,39 menit/km pada trayek Blora — Jepon — Cepu dan 1,74
menit/km pada trayek Jepon - Bogorejo.

Waktu pelayanan Alternatif 11

Estimasi waktu pelayanan angkutan pedesaan masing-masing trayek berdasarkan
hasil survai wawancara dengan awak kendaraan angkutan pedesaan adalah :

3) Pada trayek Blora— Jepon - Cepu selama 12 jam.

4) Pada trayek Jepon - Bogorejo selama 10 jam.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi waktu pelayanan dalam kategori baik adalah lebih dari 15 jam, dalam
kategori sedang apabila pelayanan antara 13 sampai dengan 15 jam sedangkan
apabila pelayanan kurang dari 13 jam termasuk dalam kategon kurang.

L.amanya waktu pelayanan pada kedua trayek tersebut diatas termasuk dalam
kategori kurang yaitu hanya 12 jam pada trayek Blora — Jepon — Cepu dan 10 jam
pada trayek Jepon - Bogorgjo.
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g. Frekuensi Altematif 1

h.

Besarnya frekuensi pada tiap-tiap trayek dapat diestimasikan sebagai berikut °
1) Trayek Blora - Jepon — Cepu

Diketahui : -

- Jumlah kendaraan siap operasi = 39 kendaraan

- Kendaraan dalam perjalanan per trip = 39/2 = 20 kendaraan.

Sehingga frekuensi = 20 kendaraan per jam.
2) Trayek Jepon — Bogorejo

Diketahui :

- Jumlah kendaraan siap operasi = 15 kendaraan

- Kendaraan dalam perjalanan per trip = 15/2 = 8 kendaraan,

Sehingga frekuensi = 8 kendaraan per jam.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi frekuensi dalam kategori baik adalah apabila lebih dari 6 kendaraan per
Jjam, sehingga frekuensi pada altemnatif Il termasuk dalam kategori baik (Iebih dari
6 kendaraan/jam)

Jumlah kendaraan yang beroperasi ( % ) Alternatif I1

Merupakan prosentase jumlah kendaraan yang beroperasi dengan jumiah kendaraan
yang diijinkan oleh Pemerintah. Untuk mengestimasi jumlah kendaraan siap
operasi dipergunakan metode penghitungan jumiah kendaraan yang dibutuhkan
dalam pelayanan trayek sebagai berikut :

RIT
N =

h
Keterangan :
N = jumlah kendaraan yang dibutuhkan
RIT = Round Trip Time (waktu perjalanan)
h = headway (waktu antara kendaraan)

Sehingga jumlah kendaraan siap operasi pada masing-masing trayck dapat dihitung
sebagai berikut :
1) Trayek Blora— Jepon — Cepu

Diketahui :
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- Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 46,42 = 92,82 menit

- Estimasi /ay over (waktu ngetem) = ( 5+ 5 + 5 ) menit = 15 menit

- Headway - 3 menit

Sehingga junlah kendaraan yang beroperasi = (92,82 + 15) / 3 = 36 kendaraan
2) Trayek Blora - Jepon — Bogorejo

Diketahui :

- Waktu perjalanan pulang pergt =2 x 14,34 = 58,68 menit

- Estimasi /ay over (waktu ngetem) = ( 10 + 10 ) menit = 20 menit

- Headway = 7,5 menit |

Sehingga jumlah kendaraan yang beroperasi = (28,68 + 20) /7,5 = 7 kendaraan

Berdasarkan perhitungan diatas dapat diketahui prosentase kendaraan siap operasi

apabila menggunakan alternati Il sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.19. : Prosentase Kendaraan yang Beroperasi pada Alternatif I1

Jml Kendaraan Prosentase
. Trayek — -
Mo Penggal Traye Sesuai [jin | Beroperasi {SO)
1 ) Blora - Jepon — Cepu (16 seat) 3% 36 9231%
2 | Blora - Jepon — Bogorejo (10 sear) 15 7 46,67 % |

Sumbsr : Hasil Analisis, 2004

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi kendaraan siap operasi (SO) dalam kategori baik adalah 100 %, kategori
sedang antara 82% sampai dengan 100% sehingga prediksi kendaraan siap operast
pada trayek Blora — Jepon ~ Cepu masih dalam kategori sedang dan pada trayek
Jepon - Bogorejo termasuk dalam kategori kurang.

Waktu tunggu penumpang (menit) Alternatif 11

Waktu tunggu penumpang (menit) merupakan waktu yang diperlukan oleh
penumpang mulai dari tempat pemberhentian sampai dengan memperoleh
angkutan, berdasarkan estimasi besanya waktu tunggu adalah ‘2 besamnya
headway, sehingga untuk masing-masing penggal trayek adalah :

1) Pada trayek Blora— Jepon — Cepu sebesar ¥2 x 3 menit = 1,5 menit.
2) Pada trayek Jepon - Bogorejo sebesar 4 x 7,5 menit = 3,75 menit.
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Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi waktu tunggu penumpang dalam kategori baik adalah kurang dari 20

menit, sechingga prediksi waktu tunggu penumpang pada alternatif 11 termasuk
dalam kategori baik.

j.  Awal dan akhir waktu pelayanan Alternatif II

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Dircktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi awal dan akhir waktu pelayanan mulai pukul 05.00 — 22.00, dalam
kategori sedang mulai pukul 05.00 — 20.00 dan dalam kategori kurang apabila
pelayanan dilakukan pada pukul 05.00 — 18, sehingga awal dan akhir pelayanan
yang terjadi saat ini masuk dalam kategori kurang.

Prediksi waktu pelayanan pada alternatif II mulai pukul 05.00 sampai dengan pukul
17.00 termasuk dalam kategori kurang,

Secara keseluruhan hasil penilaian Alternatif II mengenai kinerja pelayanan

angkutan pedesaan ditinjau dari aspek operasional adalah sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.20.: Penilaian Kinerja Pelayanan Angkutan Pedesaan Trayek Blora-
Bogorejo — Cepu menggunakan metode Alternatif [1

PENILAIAN ALTERNATIF Ii
NO { INDIKATOR PELAYANAN | BLORA- JEPON — RATA-
JEPON - N B.REJO N RATA N
CEPU ;
1 | Load Factor jam sibuk - T1% 3 113% 1 95 2
2 | Load Factor diluar jam sibuk 53% 3 79% 3 66 3
3 | Rata-ratakecepatan pegjalanan | 4 3 31,25 3 1 3715 | 3
(km/jam)
4 | Rata-rata headway (mnt) 3 3 8,6 3 5,8 3
Rata-rata wakii perjalanan .
5 (mnt/lom) 1,39 3 1,91 3 1,65 3
6 | Waktu pelayanan (jam) 12 1 10 1 11 1
7 | Frekuensi (kend/jam) 20 3 8 3 14 3
8 | Prosentase kend. Siap Operasi 92,31 2 46,67 1 69,49 1
9 Rata-~rata waktu tunggu 1,5 3 3.75 3 2,63 3
L penumpang (mnt)
jo | Awal dan althir wakin 05-17 1 05-16 1 | 05-17 | 1
pelayanan
Jurnlah 25 22 23

Sumber : Hasil Analisis, 2004,
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Penilaian Altematif I mengenai kinetja pelayanan ditinjau dart aspek

‘operasional dinyatakan baik dengan nilai 23 (diatas 18).

2. Ditinjau dari Aspek Finansial

a. Trayek Blora — Jepon - Cepu

1)

2)

3)

Prediksi Pendapatan pada trayek Blora — Jepon — Cepu

Diketahui :

- Load factor dinamis rata-rata = 39/36 x 65% = 70,42%

- Jumlah rit per hari = 10 perjalanan

- Kapasitas rata-rata = 16 orang/kendaraan

- Jumlah penumpang per hari = 70,42% x 16 orang x 10 rit
= 113 pnp/kend/hari

- Tarip angkutan pedesaan yang berlaku pada penggal trayek Blora — Jepon —
Cepu scbesar Rp 3.000,- (pelajar) dan Rp. 5.000 - (umum).

- Komposisi penumpang pelajar sebanyak 15,63 % dan penumpang umum
sebanyak 84,37 %.

Sehingga prediksi pendapatan operator adalah :

- Pendapatan dari pelajar
= 15,63 % x 113 orang x Rp 3.000,- =Rp 52.800,- per kendaraan/hari

- Pendapatan dari penumpang umum
= 84,37 % x 113 orang x Rp 5.000,- =Rp 475.300,- per kendaraan/hari

- Total pendapatan :
=Rp 52.800,- + Rp 475.300,- = Rp 528.100,- per kendaraan/hari

Prediksi pengeluaran operator pada trayek Blora ~ Jepon — Cepu

:= Km tempuh x kapasitas x BOK
=33,3 Kmx 10 rit x 16 orang/kend x Rp 94,89
= Rp 505.600,- per kendaraan/hari

Kerugian/keuntungan operator sebesar = Rp 528.100,- - Rp,- 505.600,-

= Rp 22.500,- per kendaraan/hari (laba)
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b. Trayek Jepon - Bogorejo
1) Prediksi Pendapatan pada trayek Jepon — Bogorejo

Diketahui :
- Estimasi Load factor dinamis (terbaik) = 80%
- Jumlah rit per hari = {0
- Kapasitas rata-rata = 10 orang/kendaraan
- Jumlah penumpang per hari = 80% x 10 orang/kend x 10 rit = 80 orang
- Tarip yang berlaku sebesar Rp 1.000,- (pelajar) dan Rp 1.500,- (umum)
- Komnposisi penumpang pelajar 17,87 % dan umum sebesar 82,13 %.
Sehingga prediksi pendapatan operator adalah :
- Pendapatan dari pelajar
= 17,87 % x 80 orang x Rp 1.000,- = Rp 14.300,- per kendaraan/hari
- Pendapatan dari penumpang urnum
= 82,13 % x 80 orang x Rp 1.500,- = Rp 98.600,- per kendaraan/hari
- Total pendapatan :
=Rp 14.300,- + Rp 98.600,- = Rp 112.900,- per kendaraan/hari

2) Prediksi pengeluaran operator pada trayek Jepon — Bogorejo

= Km tempuh x kapasitas x BOK
7.5 Km x 10 rit x 10 orang/kend x Rp 122,37
Rp 91.800,- per kendaraan/hari

3) Kerugian/keuntungan operator pada trayek Blora — Jepon — Bogorejo
= Rp 112.900,- - Rp 91.800,- = Rp 11.100,- per kendaraan/hari

Untuk lebih jelasnya mengenai analisis finansial pada masing-masing trayek
menggunakan altenatif 1! dapat dilihat pada tabel berikut :
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Tabel 4.21. : Analisis Finansial Alternatit 11

[_ No ! Indikator Satuan Besamya per Trayek

{ Jepon-Bogorejo Blora-Jepon-Cepu
I |Panjang rute Km 7,5 333
2 (Jumlah rit trip 10 10
3 |Kapasitas per kendaraan orang 10 16
4  load factor % 80 70,42
5 |Produksi pnp per kend/hari | orang 80 113
6 |Biaya Operasi Kendaraan Rp 122,37 9439
7 (Tarip pnp pelajar Rp 1.000 3.000
8 [Tarip pap umum Rp 1.500 5.000
9  |Prosentase pnp pelajar % 17,87 15,63
10  |Prosentase pnp umum % 82,13 84,37
11 [Pendapatan

- dari pnp pelajar Rp 14.300 52.800

- dari pnp umum Rp 98.600 475300

Total pendapatan Rp 112.900 528.100
12 [Pengeluaran per kendaraan Rp 91.800 505.600
13 |Laba(+)/rugi(-) Rp 11.100 22.500

Sumber ; Hasil Analisis, 2004
3. Ditinjau Dari Aspek Demand (Permintaan Angkutan)

Untuk mengestimasi jumlah kendaraan yang dibutuhkan dalam pelayanan trayek
dipergunakan rumus sebagai berikut : |

RIT
N E
h
Keterangan :
N = jumlah kendaraan yang dibutuhkan
RIT = Round Trip Time (waktu perjalanan)
h = headway (waktu antara kendaraan)

Sehingga jumlah kendaraan dibutuhkan pada masing-masing trayek dapat dihitung
sebagai berikut :
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a) Trayek Blora - Jepon - Cepu
Dikctahui
- Load factor rata-rata = 65%
- Produksi penumpang = 39 kendaraan x 16 orang x 65% x 10 rit/hari
= 4056 orang per hari
- Frekuensi = (4056/10 orang/jam) / 16 orang/kendaraan = 26 kendaraan/jam
- Heac}'way = (60 menit) / 26 = 2.3 menit
- Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 46,42 = 92_82 menit
- Estimasi /ay over (waktu ngetem) = (5 + 5 ) menit = 10 menit
Jadi jumlah kendaraan yang dibutuhkan sebanyak = ( 92,82 + 10 }/2,3
=45 kendaraan

b} Trayek Jepon — Bogorejo
Diketahui
- Load factor rata-rata = 94%
- Produksi penumpang = 4 kendaraan x 10 orang x 94% x 10 rit/hari
= 376 orang per hari
- Frekuensi = (376/10 orang/jam) / 10 orang/kendaraan = 4 kendaraan/jam
- Headway = (60 menit) / 4 = 15 menit
- Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 14,34 = 28 68 menit
- Estimasi /ay over (waktu ngetem) = ( 10 + 10 ) menit = 20 menit
Sehingga jumlah kendaraan yang dibutuhkan = (28,68 + 20}/ 15

=4 kendaraan.

4.3.3.3. Alteratif III Perbaikan Kinerja Pelayanan Angkutan

Merupakan usaha untuk meningkatkan pelayanan dengan cara membagi trayek
Blora — Bogorejo — Cepu menjadi 2 trayek yaitu Trayek Blora — Jepon — Bogorejo dan
Trayek Jepon — Cepu. Perbedaan dengan alternatif I maupun alternatif II adalah pada
pemenggalan trayek angkutan pedesaan /6 seat, pada alternatif 1 dan alternatif II
angkutan pedesaan /6 seaf mulai perjalanan dari Blora — Jepon — Cepu, tetapi pada
alternatif 111 angkutan pedesaan /6 seat trayeknya dipenggal dari Jepon menuju Cepu.

Solusi peningkatan kinerja pelayanan angkutan pedesaan trayek Blora — Jepon —
Bogorejo menggunakan altematif I11 dapat dilihat pada gambar 4.7 berikut :
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Dengan menggunakan model altematif 111 dapat diprediksi mengenai kinerja
pelayanannya sebagai berikut :

1. Ditinjau dari Aspek Operasional
a. Faktor muat ({oad factor) Jam Sibuk Alternatif 111

Hasil rekapitulasi survai Load Factor Dinamis sebagaimana pada lampiran 2.10.

diketahui besarnya foad factor pada jam sibuk adalah sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.22. : Prediksi Load Factor Jam Sibuk Alternatif 111

NO PENGGAL TRAYEK LOAD FACTOR
1 | Jepon - Cepu 68 %
2 | Blora - Jepon — Bogorejo 96 %

Sumber : Hasil Anafisis, 2004

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi load factor dalam kategori baik adalah kurang dari 80%, sehingga /load
Jactor jam sibuk trayek Jepon — Cepu dikategorikan baik (dibawah 80%) sedangkan
pada trayek Blora - Jepon — Bogorejo dikategorikan sedang (diantara 80% dan
100%).

b. Faktor muat ({oad factor) Di Luar Jam Sibuk Alternatif 111

Hasil rekapitulasi survai Load Factor Dinamis secbagaimana pada lampiran 2.11.
diketahui besarnya load factor di luar jam sibuk pada trayek Blora — Bogorejo —
Cepu adalah sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.23. : Load Factor Di Luar Jam Sibuk Alternatif I11

NO PENGGAL TRAYEK LOAD FACTOR
1 | Jepon - Cepu 52%
2 | Blora - Jepon — Bogorejo 60 %

Sumber : Hasil Analisis, 2004

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi load factor dalam kategori baik adalah kurang dari 80%, schingga kondisi
load factor jam sibuk pada trayek Jepon — Cepu dan Blora - Jepon — Bogorejo
dikategorikan baik (dibawah 80%).
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¢. Kecepatan Perjalanan Alternatif 111

1) Trayek Jepon — Cepu
Diketahui
- Panjangrute =26,7 km
- Waktu perjalanan = 36,22 menit = 0,60 jam
Sehingga kecepatan perjalanan = 26,7 km / 0,60 jam = 44,23 km/jam
2) Trayek Blora — Jepon — Bogorejo
Diketahui :
- Panjangrute =14,1km
- Waktu perjalanan = (10,20 + 14,34 ) menit = 24,54 menit = 0,41 jam
Schingga kecepatan perjalanan = 14,1 km / 0,41 jam = 34,47 km/jam

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi kecepatan dalam kategori baik adalah lebih dari 10 km/jam sehingga
kecepatan perjalanan pada tiap-tiap trayek termasuk dalam kategori baik yaitu
44,23 kim/jam pada trayek Jepon — Cepu dan 34,47 km/jam pada trayek Blora -
Jepon — Bogorejo.

d. Waktu Antara (Headway) Alternatif I11

Besarnya headway pada tiap-tiap trayek dapat diestimasikan sebagai berikut :
1) Trayek Jepon — Cepu

Diketahui :

- Jumlah kendaraan siap operast = 39 kendaraan

- Kendaraan dalam perjalanan per trip = 39/2 = 20 kendaraan.

Sehingga headway = 60/20 menit = 3 menit.
2) Trayek Blora - Jepon - Bogorejo

Diketahui :

-~ Frekuensi = 7 kendaraan/jam

Sehingga headway = 60 menit /7 = 8,6 menit.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan
Darat headway pada tiap-tiap trayek termasuk dalam kategori baik yaitu 3 menit
pada trayek Blora — Jepon - Cepu dan 8,6 menit pada trayek Blora - Jepon —

Bogorejo.
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e. Waktu perjalanan Alternatif IIi

Hasil rekapitulasi survai on bus sebagaimana terdapat pada lampiran 2.10 dan 2.11
diketahui rata-rata waktu perjalanan tiap-tiap trayek adalah :
1) Trayek Jepon — Cepu

Diketahui :

- Waktu tempuh = 36,22 menit.

- Panjang rute = 26,7 km

Schingga waktu perjalanan = 26,22 / 26,7 menit/km = 1,36 menit/km
2) Trayck Blora - Jepon — Bogorcjo

Diketahui :

- Waktu tempuh = (10,20 + 14,34 ) menit = 24,54 menit

- Panjang rate=( 6,6 + 7,5 Ykm = 14,1 km

Sehingga waktu perjalanan = 24,54 / 14,1 menit/km = 1,74 menit/km.

Berdasarkan standar vang ditetapkan oleh Direktorat Jendera! Perhubungan Darat
toleransi waktu perjalanan dalam kategori baik adalah kurang dari 6 menit per
kilometer schingga waktu perjalanan pada tiap-tiap trayek tersebut termasuk dalam '
kategori baik yaitu 1,36 menit/km pada trayek Jepon — Cepu dan 1,74 menit/km
pada trayek Blora - Jepon - Bogorejo.

Waktu pelayanan Alternatif 11

Estimasi waktu pelayanan angkutan pedesaan masing-masing trayek berdasarkan
hasil survai wawancara dengan awak kendaraan angkutan pedesaan adalah ;

5) Pada trayek Jepon - Cepu selama 12 jam.

6) Pada trayek Blora - Jepon - Bogorejo selama 12 jam.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi waktu pelayanan dalam kategori baik adalah lebih dari 15 jam, dalam
kategori sedang apabila pelayanan antara 13 sampai dengan 15 jam sedangkan
apabila pelayanan kurang dari 13 jam termasuk dalam kategori kurang.

Lamanya waktu pelayanan pada kedua trayek tersebut diatas termasuk dalam
kategori kurang yaitu hanya 12 jam.

. Frekuensi Alternatif 111

Besarnya frekuensi pada tiap-tiap trayek dapat diestimasikan sebagai berikut :
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1) Trayek Jepon — Cepu
Diketahui :
- Jumlah kendaraan siap operasi = 39 kendaraan
- Kendaraan dalam perjalanan per trip = 39/2 = 20 kendaraan.
Sehingga frekuensi = 20 kendaraan per jam.
2) Trayek Blora - Jepon — Bogorejo
Diketahui :
- Jumlah kendaraan siap operasi = 15 kendaraan
- Kendaraan dalam perjalanan per trip = 15/2 = 8 kendaraan.

Sehingga frekuensi = 8 kendaraan per jam.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi frekuensi dalam kategori baik adalah apabila lebih dari 6 kendaraan per
jam, sehingga frekuensi pada alternatif IIT termasuk datam kategori baik (lebih dari
6 kendaraan/jam) |

. Jumlah kendaraan yang beroperasi { % ) Alternatif 111

Merupakan prosentase jumiah kendaraan yang beroperasi dengan jumlah kendaraan
yang diijinkan oleh Pemerintah. Untuk mengestimasi jumlah kendaraan siap
operasi dipergunakan metode penghitungan jumlah kendaraan yang dibutuhkan
dalam pelayanan trayek sebagai berikut :

RIT
N =

h
Keterangan :

N = jumlah kendaraan yang dibutuhkan
RTT = Round Trip Time (waktu perjalanan)
h = headway (waktu antara kendaraan)
Sehingga jumlah kendaraan siap operasi pada masing-masing trayek dapat dihitung
sebagai berikut :
1) Trayek Jepon — Cepu
Diketahui :
- Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 36,22 = 72,44 menit
- Estimasi lay over (waktu ngetem) = ( 10 + 10 ) menit = 20 menit
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- Headway = 3 menit

Sehingga jumlah kendaraan yang beroperasi = (72,44 + 20)/ 3 = 31 kendaraan
2) Trayek Blora - Jepon — Bogorejo

Diketahui : .

-~ Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 24,54 = 49.08 menit

- Estimasi /lay over (waktu ngetem) = ( 10 + 10 ) menit = 20 menit

- Headway = 8 menit .—

Schingga jumlah kendaraan yang beroperasi = (49,08 + 20) / 7,5 = 9 kendaraan

Berdasarkan perhitungan diatas dapat diketahui prosentase kendaraan siap operasi
apabila menggunakan alternati I sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.24. : Prosentase Kendaraan yang Beroperﬁsi pada Alternatif IIl

Jml Kendaraan Prosentase
No. = -
© Penggal Trayek Sesuai Ijin | Beroperasi (SO)
1 | Blora - Jepon — Cepu (16 sear) 39 31 79,49 %
2 | Blora - Jepon — Bogorejo (10 sear) 15 9 60 %

Sumber : Hasil Analisis, 2004

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi kendaraan siap operasi (SO) dalam kategori baik adalah 100 %, kategori
sedang antara 82% sampai dengan 100% sechingga prediksi kendaraan siap operasi
pada trayek Jepon ~ Cepu dan trayek Blora — Jepon — Bogorejo termasuk dalam
kategori kurang, |

Waktu tunggu penumpang (menit) Alternatif 111

Waktu tunggu penumpang {menit) merupakan waktu yang diperlukan oleh
penumpang mulai dari tempat pemberhentian sampai dengan memperoleh
angkutan, berdasarkan estimasi besarnya waktu tunggu adalah ‘2 besarnya
headway, sehingga untuk masing-masing penggal trayek adaiah :

a. Pada trayek Jepon ~ Cepu sebesar 2 x 3 menit = 1,5 menit.
b. Pada trayek Blora - Jepon - Bogorejo sebesar Y2 x 7,5 menit = 3,75 menit.

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi waktu tunggu penumpang dalam kategori baik adalah kurang dan 20
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menit, sehingga prediksi waktu tunggu penumpang pada alternatif 1] termasuk
dalam kategori baik.

j.  Awal dan akhir waktu pelayanan Alternatif I

Berdasarkan standar yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
toleransi awal dan akhir waktu pelayanan mulai pukul 05.00 — 22.00, dalam
kategori sedang mulai pukul 05.00 —~ 20.00 dan dalam kategori kurang apabila
pelayanan dilakukan pada pukul 05.00 — 18, sehingga awal dan akhir pelayanan
yang tetjadi saat ini masuk dalam kategori kurang.

Prediksi waktu pelayanan pada alternatif I mulai pukul 05.00 sampai dengan pukul
17.00 termasuk dalam kategori kurang.

Secara keseluruhan hasil penilaian Alternatif 11 mengenai kinerja pelayanan

angkutan pedesaan ditinjau dari aspek operasional adalah sebagaimana tabel berikut :

Tabel 4.25.: Penilaian Kinerja Pelayanan Angkutan Pedesaan Trayek Blora-
Bogorejo — Cepu menggunakan metode Alternatif 111

PENILAIAN ALTERNATIF IiI
NO | INDIKATOR PELAYANAN | JEPON- BLORA - RATA-
CEPU N | JEPON- | N | RATA N
B.REJO
1 | Load Factor jamsibuk 68% 3 96% 2 82 2
2 | Load Factor diluar jam sibuk 52% 3 60% 3 56 3
5 | Rata-rata kecepatan perjalanan | 44 53 3 3447 3 | 3035 | 3
(km/jam)
4 | Rata-rata headway {mnt) 3 3 8.6 3 58 3
Rata-rata waktu perjalanan
5 | (ntkm) 1,36 3 1,74 3 1,55 3
6 | Waktu pelayanan (jam) 12 1 12 1 12 t
7 | Frekuensi (kendfjam) 20 3 8 3 14 3
8 | Prosentase kend. Siap Operasi | 7949 1 60 1 69,75 1
9 Rata-rata wakiu tunggu 1.5 3 3,75 3 2,63 3
penumpang (mnt)
1o | Aval dan akhix waktu 05- 17 i 05-17 1 [ 05-17 | 1
pelayanan
Jumlah 24 23 23

Suntber : Hasil Analisis, 2004.

Penilaian Alternatif Il mengenai kinerja pelayanan ditinjau dari aspek

operasional dinyatakan baik dengan nilai 23 (diatas 18).
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2. Ditinjau dari Aspek Finansial

a. Trayek Jepon - Cepu

1) Prediksi Pendapatan pada n?yek Jepon — Cepu

2)

3)

Diketahui :

Load factor dinamis raté-rata =65%

Jumlah rit per hari = 10 berjalanan

Kapasitas rata-rata = 16 forang/kendaraan

Jumlah penumpang per han =65% x 16 orang x 10 rit

= 104 pnp/kend/han |

Tarip angkutan pedesaan yang berlaku pada penggal trayek Jepon — Cepu
sebesar Rp 3.000,- (pelaJar) dan Rp. 5.000,- (unum).

Komposisi pcnumpang§ pelajar sebanyak 15,63 % dan penumpang umum
sebanyak 84,37 %. |

Sehingga prediksi pendapafan operator adalah :

Pendapatan dari pelajar

= 15,63 %x 104 orang x Rp 3.000,-
=Rp 48.800,- per kendaraan/hari
Pendapatan dari penumi)ang umum
= 84,37 % x 104 orang x Rp 5.000,-
= Rp 438.700,- per kendarazn/hari
Total pendapatan i

~Rp 48.800,- + Rp 438.700,-

= Rp 487.500,- per kepdaraarlﬂ)ari

Prediksi pengeluaran opertftor pada trayek Blora — Jepon — Cepu

:=Km tempuh x kapasitas x BOK
=267 Kmx10ritx 16 orgng/kcnd x Rp 94,89
= Rp 405.400,- per kendaraan/hari

Kerugian/keuntungan ope:j‘ator sebesar = Rp 487.500,- - Rp,- 405.400

= Rp 82.100,- per kendaraan/hari (laba)
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b. Trayek Blora — Jepon - Bogorejo

1) Prediksi Pendapatan pada trayek Blora - Jepon — Bogorejo

Diketahui :

Estimasi Load factor dinamis (terbaik) = 80%

Jumlah rit per hari = 10

Kapasitas rata-rata = 10 orang/kendaraan

Jumlah penumpang per hari = 80% x 10 orang/kend x 10 rit = 80 orang
Tarip yang berlaku sebesar Rp 2.000,- (pelajar) dan Rp 3.000,- (umum)

Komposisi penumpang pelajar 17,87 % dan umum sebesar 82,13 %.

Sehingga prediksi pendapatan operator adalah :

- Pendapatan dari pelajar

=17,87 % x 80 orang x Rp 2.000,- =Rp 28.600,- per kendaraan/hari
- Pendapatan dari penumpang umum |

= 82,13 % x 80 orang x Rp 3.000,- = Rp 197.100,- per kendaraan/hari
- Total pendapatan :

=Rp 28.600,- + Rp 197.100,- = Rp 225.700,- per kendaraan/hari

2) Prediksi pengeluaran operator pada trayek Blora — Jepon — Bogorejo

= Km tempuh x kapasitas x BOK
= 14,1 Km x 10 rit x 10 orang/kend x Rp 122,37
= Rp 172.600,- per kendaraan/hari

3) Kerugian/keuntungan operator pada trayek Blora — Jepon - Bogorejo

" = Rp 225.700,- - Rp 172.600,- = Rp 53.100;- per kendaraan/hari

Untuk lebih jelasnya mengenai analisis finansial pada masing-masing trayek
menggunakan altenatif 11 dapat dilihat pada tabel berikut :
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Tabel 4.26. : Analisis Finansial Alternatif Il

No Indikator Satuan Besermya per Trayek
Blora-Jepon-Bogorejo Jepon-Cepu
1 |Panjang rute Km 14,1 26,7
2 |Jumlah rit - trip 10 10
3 [Kapasitas per kendaraan orang 10 16
4 tLoad factor % 30 65
5  |[Produksi pnp per kend/hari | orang 80 104
6 |Biaya Operasi Kendaraan Rp 122,37 94,39
7  [Tarip pop pelajar Rp 2.000 3.000
3  [Tarip pnp umum Rp 3.000 5.000
9  |Prosentase pnp pelajar % 17,87 15,63
10  |Prosentase pnp umum % 82,13 8437
il [Pendapatan
- dari pnp pelajar Rp 28.600 43300
_ dari pnp umum Rp 197.100 438.700
Total pendapatan Rp 225.700 487.500
12 |Pengeluaran per kendaraan | Rp 172.600 405.400
13 |Laba(+)/rugi (-) Rp 53.100 82.100

Sumber : Hasil Analisis, 2004

3. Ditinjau Dari Aspek Demand (Permintaan Angkutan)

Untuk mengestimasi jumlah kendaraan yang dibutuhkan dalam pelayanan trayek

dipergunakan rumus sebagai berikut :

RIT
N =
h
Keterangat :
N = jumlah kendaraan yang dibutuhkan
RTT = Round Trip Time (waktu perjalanan)
h = headway (waktu antara kendaraan)

Sehingga jumlah kendaraan dibutuhkan pada masing-masing trayek dapat dihitung

sebagai berikut :
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a) Trayek Jepon - Cepu
Diketahui :
- Load factor rata-rata = 65%
- Produksi penumpang = 29 kendaraan x 16 orang x 65% x 10 rit/hari
= 3016 orang per hari
- Frekuensi = 29 kendaraan/jam
- Headway = (60 menit) / 29 = 2 menit
- Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 36,22 = 72 44 menit
- Estimasi lay over (waktu ngetem) = ( 5 + 5 ) menit = 10 menit
Jadi jumlah kendaraan yang dibutuhkan sebanyak = (72,44 +10)/2
= 4] kendaraan

b) Trayck Blora - Jepon — Bogorejo
Dikctahui ;
- Load factor rata-rata = 65%
- Produksi penumpang = 15 kendaraan x 10 orang x 65% x 10 rit/hart
= 050 orang per hari
- Frekuensi = (650/10 rit/hari) / 10 orang/kendaraan = 6,5 ~ 7 kendaraan/jam
- Headway = (60 menit}/ 7 = 8,6 menit
- Waktu perjalanan pulang pergi = 2 x 24,54 = 49.08 menit
- Estiﬁlasi lay over (waktu ngetem) = (5 + 5 ) menit = 10 menit
Sehingga jumlah kendaraan yang dibutuhkan = (49,08 +10)/ 8,6

=7 kendaraan.

4.3.4. Pemilthan Alternatif

Dari ketiga alternatif perbatkan kinerja pelayanan angkutan pedesaan yang telah
diuraikan diatas dipilih salah satu untuk dijadikan sebagai alternatif terpilih. Adapun cara

pemilihan terhadap alternatif yang ada menggunakan penilaian sebagai berikut :

‘Nilai 3 untuk kondisi pelayanan paling baik diantara ketiga alternatif;

Nilai 2 untuk kondisi pelayanan pcringkat kedua diantara tiga aiternatif,

Nilai 1 untuk kondisi pelayanan peringkat ketiga diantara ketiga alternatif.
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Hasil penilaian terhadap ketiga alternatif adalah sebagai berikut :

I.

Penilaian Alternatif dari aspek operasional

Penilaian alternatif dari aspek operasional dilakukan dengan cara menilai indikator-

indikator pelayanan sebagairaana yang telah dianalisis sebelumnya yaitu mengenai
load factor, kecepatan perjalanan, headway, waktu perjalanan, waktu pelayanan,
frekuensi, kendaraan siap operasi, waktu tunggu penumpang dan awal — akhir waktu
pelayanan.

Hasil penilaian terhadap ketiga altermatif perbaikan kinerja pelayanan angkutan

pedesaan pada trayek Blora — Bogorejo — Cepu dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel 4.27. : Penilaian Alternatif dari Aspek Operasional

Besarnya Nilai

NO INDIKATOR PELAYANAN 1 1 HI I I m
1 ] Load Factor jam sibuk (%) 86,5 95 82 2 1 3
2 | Load Factor diluar jam sibuk (%4) 1 56,5 66 56 2 3 1
3 | Raa-rata kecepatan perjatanan (km/jam) 38,76 § 37,15 } 39,35 2 1 3
4 | Rata-rata headway (mnt) 58 58 58 3 3 3
5 { Rata-rata waktu perjalanan (mnt/km) 1,57 1,65 1,55 2 3 1
6 | Waktu pelayanan (jam) 12 11 12 2 1 2
7 | Frekuensi (kend/jam) 14 14 14 3 3 3
8 | Prosentase kendaraan Siap Operasi (%) 76,15 | 69,49 | 6975 3 1 2
9 | Rata-rata waktu tunggu penumpang (mnt) | 2,63 | 2,63 | 2,63 3 3 3
10 [ Awal dan akhir wakiu pelayanan 05-17 | 05-17 | 05-17 1 1 1
Jumlah 23 20 22

Berdasarkan hasil penilaian diatas dapat diketahui bahwa Alternatif I mempunyai nilai

paling besar yaitu 23 dibandingkan dengan alternatif-alternatif yang lain.

Penilaian Alternatif dari Aspek Finansial

Penilaian alternatif dari aspek finansial dilakukan dengan cara membandingkan

besarnya keuntungan operator pada tiap-tiap alternatif, semakin besar keuntungannya,

maka nilainya semakin besar.

Penulis memberi batasan nilai 0 — 4 yaitu :

- Nilai 0 untuk keuntungan sampai Rp 0,-

- Nilai 1 untuk kenntungan > Rp 0 sampai dengan Rp 25.000,-
- Nilai 2 untuk keuntungan > Rp 25.000,- sampai dengan Rp 50.000,-
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- Nilai 3 untuk keuntungan > Rp 50.000,- sampai dengan Rp 75.000,-

- Nilai 4 untuk keuntungan > Rp 75.000.-

Hasil penilaian terhadap ketiga altematif perbaikan kinerja pelayanan angkutan

pedesaan pada trayek Blora — Bogorejo — Cepu dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel 4.28. : Penilaian Alternatif dari Aspek Finansial

Besamya ( Rp ) Nilai
NO Jenis Angkutan Umum I Ir 1 [ I I
1 | t6seat ' 22.500 22,500 82.100 1 1 4
2 10 seat 53.100 11,100 53.100 3 1 3
Jumlah Nilai 4 2 g

Penilaian Alternatif dari Aspek Finansial

Penilaian alternatif dari aspek demand atau permintaan penumpang dilakukan dengan

cara membandingkan jumiah angkutan pedesaan yang beruszha untuk melayani rute
angkutan umum, semakin banyak jumlahnya semakin baik nilainya.
Hasil penilaian terhadap ketiga alternatif perbaikan kinerja pelayanan angkutan

pedesaan pada trayek Blora — Bogorejo — Cepu dapat dilihat pada tabel berikut :
Tabel 4.29. : Penilaian Alternatif dari Aspek Demand

Besarnya ( kendaraan ) Nilai
NO Jenis Angkutan Umum I i i I I [Tt
1 16 seat 45 45 41 2 2 1
2 | 10seat 7 3 7 2 1 2
Jumiah Nilai 4 3 3

Setelah dilakukan penilaian altematif berdasarkan aspek

operasional, aspek

demand dan aspek operasional selanjutnya untuk mengetahui nilai kumulatif dari ketiga
alternatif dilakukan penggabungan penilaian dilthat dari ketiga aspek tersebut.

Secara ringkas hasil penilaian secara terpadu dari ketiga alternatif perbaikan kinerja
pelayanan angkutan pedesaan pada trayek Blora — Bogorejo ~ Cepu dapat dilihat pada

tabel berikut :
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Tabel 4.30. : Penilaian Altematif’ dilihat

dari Aspek Operasional, Aspek Finansial dan

Aspek Demand
Nilai
NO . Aspek [ il I
I Operasional 25 20 22
Finansial 4
Demand 4 -
Jumiah Nilai 33 25 30
Peringkat @) I I

Hasil penilaian dilihat dari tiga aspek yaitu Aspek Operasional, Aspek Finanstal dan
Aspek Demand diketahui bahwa upaya perbaikan kinerja pelayanan menggunakan
Alternatif 1 memperolch nilai terbesar yaitu 33 sehingga menduduki peringkat 1,
Alternatif II memperoleh nilai terkecil yaitu 25 sehingga menduduki peringkat 2,

sedangkan Altematif III memperoleh nilai 30 menduduk: peringkat IL
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BABYV
KESIMPULAN DAN SARAN

5.1. Kesimpulan

1. Ditinjau dari Aspek Operasional pelayanan angkutan pedesaan trayek Blora — Bogorejo

— Cepu pada saat ini masih buruk terbukti dengan kondisi pelayanan pada penggal

trayek Jepon — Bogorejo sebaaai berikut :

a. Pada jam puncak foad factor penumpang mencapai 113%. Dilihat dari segi
kenyamanan penumpang masih dalam kategori kurang yaitu melebihi batas
maksimum yang disyaratkan 100%.

h. Headway mencapai 120 menit melebihi batas maksimum yang disyaratkan lebih
dari 15 menit.

c. Frekuensi hanya 1 kendaraan per 2 jam yaitu dibawah batas minimal yang
disyaratkan scbanyak 4 kendaraan/jam.

d. Prosentase kendaraan siap operasi sebesar 26,67% yaitu dibawah batas minimal
yang disyaratkan 82%.

¢. Waktu tunggu penumpang mencapai 62 menit yaitu diatas batas maksimum yang
disyaratkan lebih dari 30 menit. |

. Ditinjau dari aspek finansial pelayanan angkutan pedesaan trayek Blora — Bogorejo —

Cepu mengalami kerugian sebesar Rp 18.100,- per kendaraan per hari, sedangkan
trayek Blora — Jepon — Bogorejo meraih keuntungan sebesar Rp 10.845,- per kendaraan
per hari.

. Jumlah penumpang yang ada pada penggal trayek Blora ~ Jepon — Cepu sebanyak 4056

orang per hari. Ditinjau dari aspek demand jumlah kendaraan yang diperlukan pada
penggal trayek tersebut sebanyak 45 kendaraan, sedangkan jumlah kendaraan yang
beroperasi saat ini sebanyak 39 kendaraan sehingga perlu penambahan sebanyak 6
kendaraan. Jumlah penumpang yang ada pada penggal trayek Blora — Jepon — Bogorejo
scbanyak 650 orang per hari. Ditinjau dari aspek demand jumlah kendaraan yang
diperlukan pada penggal trayek tersebut sebanyak 7 kendaraan sedangkan jumlah
kendaraan yang beroperasi saat ini sebanyak 15 kendaraan sehingga periu pengurangan

‘sebanyak 8 kendaraan.
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4. Ada 3 alternatif yang dapat di jadikan solusi meningkatkan kinerja pelayanan angkutan
pada trayek Blora — Bogorejo — Cepu yaitu :

a.

Alternatif I dengan cara membagi trayek Blora — Bogorejo — Cepu menjadi 2 trayek
yaitu ;

1) Trayek Blora - Jepon - Cepu.

2) Trayek Blora - Jepon - Bogorejo

Alternatif 11 dengan cara membagi trayek Blora — Bogorejo — Cepu menjadi 2
trayek vaitu :

1} Trayek Blora - Jepon - Cepu.

2) Trayek Jepon - Bogorejo

Alternatif 11 dengan cara membagi trayek Blora — Bogorejo — Cepu menjadi 2
trayek yaitu : .

1) Trayek Blora - Jepon — Bogorejo.

2} Trayek Jepon - Cepu

5. Dari ketiga alternatif untuk meningkatkan pelayanan pada trayek Blora - Bogorejo —

Cepu yang paling baik alternatif 1 dengan jumlah nilai 33 menduduki peringkat I

disusul alternatif III dengan jumlah nilai 30 dan aiternatif Il dengah jumlah nilai 25.

Upaya meningkatkdn kinerja pelayanan renggunakan metode Alternatif 1 lebih

menguntungkan diba'ﬁdingkan dengan kondisi pelayanan pada saat ini yaitui :

a.

Pada Trayek Blora — Bogorgjo — Cepu

Dilihat dari aspek finansial pelayanar angkutan pada trayek Blora — Jepon — Cepu
lebih menguntungkan dengan keunturigan sebesar Rp 22.500,- per kendaraan/ hari
dibandingkan pelayanan pada saat ini berdasarkan perhitungan mengalami
kerugian sebesar Rp 18.100,- per kendaraan/ hari.

Pada Trayek Blora ~ Jepon - Bogorejo

1) Pada jam puncak /load factor penumpang pada penggal trayek Jepon — Bogorejo

yang semula 113% menjadi 96%, sehingga kenyamanan lebih terjamin,

2} Headway semula 120 menit menjadi 8,6 menit (dibawah batas maksimum yang
disyaratkan yaitu 15 menit),

3) Frekuensi yang semula 1 kendaraan per 2 jam menja'di 8 kendaraan per jam.
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4) Prosentase kendaraan siap operasi yang melayani penggal trayek Jepon -
Bogorejo lebih besar yaitu dari 26,67% menjadi 60%.

5) Waktu tunggu penumpang lebil singkat yaitu dari 62 menit menjadi 3,75 menit.

6) Pendapatan operator semula Rp 11.000,- menjadi Rp 53.100,-

5.2. Saran

I.

Trayek AKDP (Antar Kota Dalam Propinsi} dari Kabupaten lain yang semula
sampai Cepu sebaiknya di penggal hanya sampai Blora, dengan maksud untuk
meningkatkan kinerja pelayanan dan pendapatan operator pada trayek Blora —
Jepon — Cepu dan trayek Jepon - Bogorejo.

Untuk memenuhi kekurangan pengoperasian angkutan pedesaan pada trayek Blora
- Jepon — Cepu dari 39 kendaraan menjadi 45 kendaraan tidak diperlukan adanya
penambahan tetapi cukup dengan mengalikan pengoperasian dari trayek Blora —
Jepon - Bogorejo sebanyak 8 kendaraan karena pada trayek Blora — Jepon —
Bogorejo hanya dibutuhkan sebanyak 7 kendaraan dari 15 kendaraan yang

mempunyai ijin.

. Dengan adanya pembagian trayek maka timbul titik temu antara trayek Blora-

Jepon — Cepu dengan trayek Jepon — Bogorejo di pasar Jepon sehingga perlu
adanya Halte di depan Pasar Jepon yang akan dipergunakan penumpang angkutan
pedesaan untuk berganti jenis moda angkutan.

Kajian ini berpedoman pada standar resmi yang ditetapkan oleh Direktorat Jenderal
Perhubungan Darat, schingga dapat diaplikasikan oleh Pemerintah Kabupaten Blora
untuk memperbaiki kinerja pelayanan angkutan umwa trayek Blora — Bogorejo -
Cepu.

Diperlukan kajian lebih lanjut mengenai standar Indikator Pelayanan yang
ditetapkan oleh Direktorat Jenderal Perthubungan Darat, schingga hasil analisis
akan Iebih akurat apabila diterapkan pada daerah-daerah yang berbeda.
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