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ABSTRACT

Terminal is part of the transportation service nel, which is the node of
street  transportation net. Umbulharjo terminal in Yogyakarta has high
accessibility both regional and local relations.

The operational perforinance of terminal Umbuharjo in Yogyakarta in
serving the users of fransportation services changes in their service intensity and
. terminal capacity. The capacity of the terminal is far below from the maxinum
traffic, which can be loaded. This description shows that there is problems about
the terminal capacity that can be observed in the busy times. Many automobiles
queue in the arriving path, so the vigorous traffic condition is scarily achieved in
the long period.

From above, we need primer data by counting sum of automobiles
classified according to the type of input or oulpui services Jfrom terminal
Umbul\harjo and the time of bus service needs in the place classified according io
the type of their services.

Before analyzing data, we must apply the adequate testing of achieved
data. Then, we apply The Poisson Distribution Testing to kmow the testing, which
is analyzed by using Queuing Theory Model. According to the rank of correciness
analysis by Queuing Model M/M/S/VI with this model, two or more individuals
can be served in the same time by the different services. After observing data
analysis by using Method of the Queuing Model M/M/S/I/I we know the needs of
park room in the ferminal. Percentage of the requisite of the. city transportation
park room in the surveying time 54,5% is sufficient, and 45,5% is not sufficient.
While the percentage of the requirement of the bus park room AKAP and AKDP
in the surveying time 32,6% is sufficient and 67,4% is not sufficient. frrom the
result of traffic volume analysis in the street Veteran facing terminal Umbulhatjo
value DS in the streets is 0,665. It means that the rank of terminal services is type
C.

The solution of the problem is by using simulation of the time needs to
serve bus in the terminal, so we know the need of park room in terminal can be
fulfilled suited to the automobiles arriving and departing from the terminal
according 1o the bus service type in terminal Umbutharjo.
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ABSTRAK

" Terminal adalah merupakan bagian dari jaringan pelayanan {ransporiasi
yang merupakan simpul dari suatu rangkaian jaringan (ranspoiitasi jalan.
Terminal Umbudharjo Yogyakarta secara geografis mempunyai aksesibilitas yang
linggi baik untuk hubungan regional maupun hubungan lokal.

Kinerja  operasional ~ Terminal ~ Umbulharjo Yogyakarta  dalam
pelayanannya  kepada masyarakat pengguna  jasa Trar.sportasi mengalami
perubahan tingkat pelayanan, dimana waktu pelayanan bus di dalam Terminal
relatif lama. Gambaran ini menunjukan adanya permasalahan dengan kinerja
terminal, ini dapat dilikat terutama pada saat jam sibuk yaitu adanya antrian
kendaraan dijalur kedatangan, sehingga kondisi aris lalu-lintas yang lancar
pada terminal jerang dicapai pada periode yang parnjang.

Dari gambaran permasalahan yang ada, maka diperhikan data primer
yang dilakukan dengan pendataan penghitungan jumlah kendaraan yang
terklasifikasi sesuai dengan jenis pelayanan yang masuk atau keluar dari terminal
Umbulharjo dan pendataan penghitungan waktu kebutuhan pelayanan bus di
dalam terminal yang terklasifikasi sesuai dengan jenis pelayanannya. Data
sekunder juga diperfukan guna kelengkapan data dalam analisa .

Sebelum dilakukan analisa data, terlebih dahulu dilakukan Ui Kecukupan
data yang diperoleh, selanjutnya dilakukan Uji Distribusi  Poisson uniuk
mengetahui data yang diperoleh dapat dianalisa dengan menggunakan Model
Teori Antrian. Sesuai dengan tingkat kecocokan analisis digunakan Metode
Antrian Model MM/S/IT dengan model ini dua atau lebih individu dapat dilayant
pada waktu bersamaan oleh fasilitas-fasilitas pelayanan yang berlainan. Setelah
dilakukan analisa data dengan menggunakan Metode Antrian Model M/M/S/VI
dapat diketati kebutuhan akan ruang parkir di dalam terminal. Hasil analisis
diketahmi kebutuhan ruang parkir Anghkutan Kota selama periode wakiu surver
sebesar 54.5% adalah cukup dan 45.5 % tidak cukup. Sedangkan kebutuhan
ruang parkir bus AKAP dan AKDP selama periode waktu survei sebesar 32.6%
adalah cukup dan 67.4 % tidak cukup. Dari hasil analisis volume lalu lintas di
ruas jalan Veteran yang berada didepan terminal Umbulharjo diketahui nilai DS
pada ruas jalan tersebut sebesar 0.665 yang berarti “mempunyai tingkat
pelayanan tipe C. '

Pemecahan masalah dengan mensimulasikan waktu kebutuhan pelayanan
bus di dalam Terminal, dengan mencoba ambang batas waktu kebutuhan
pelayann sehingga kebutuhan akan ruang parkir bus di dalam terminal dapat
terculupi sesuai dengan arus kendaraan yang masuk dan keluar dari Terminal
sesuai dengan jenis pelayanan bus di dalam terminal Umbulharf, sehingge.
optimalisasi kebutuhan waktu pelayanan merupakan upaya untuk meningkatkan
kinerja Operasional Terminal.
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BABI
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pembangunan di wilayah kota diarahkan pada penataan ruang daerah yang kukuh
dengan upaya peningkatan produktivitas geografis wilayah dan efisiensi sumber daya
daerah, melalui pengaturan pemanfatan ruang bagi fungsi utama perkotaan yanlg
meliputi diantaranya Sistem Transportasi. Kinerja Sistem Transportasi Jalan dapat
dilihat dati kiﬁerj a masing-masing sub sistemnya, meliputi ruang lalu lintas, lalu lintas
dan simpul. Ruang lalu lintas adalah prasarana tempat mengalimya arus lalu [intas
berupa jalan dan jembatan, sedangkan lalu lintas adalah berupa aliran pengguna ruang
lalu lintas yang terdiri dari kendaraan dan pejalan kaki, sedangkan simpul adalah
tempat bersilang atau bertemunya ruang falu lintas dari arah yang berbeda, tempat
pergantian arah perjalanan, tempat pergantian moda, tempat naik, turun dan menunggu

penumpang atau barang.

Prasana Transportasi yang dijabarkan dalam bentuk jaringan Transportasi dan
simpul Transportasi merupakan sub sistem yang saling berinteraksi dan bekerja sccara
sinergis dalam menunjang aktivitas Transportasi, pada Transportasi darat khususnya
Transportasi jalan, maka simpul Transportasi jalan lebih dikenal dengan sebutan
Terminal yang dalam kenyataannya ada 2 (dua) jenis pelayanan Terminal, berupa

Terminal barang dan penumpang.

Terminal adalah merupakan bagian dari jaringan pelayanan Transportasi yang
nierupakan simpul dari suatu rangkaian jaringan Transporfasi jalan. Keberadaan
Terminal sangat vital dalam penyelenggaraan angkutan umur-n, karena disitu adalah
merupakan tempat bertemﬁﬁya antara penyedia jasa dan pengguna jasa, tempat
menaikkan dan menurunkan pemumpang atau barang, tempat awal dan akhimya
perjalanan angkutan wmnum, tempat pengendalian, pengawasan, pengaturan dan

pengoperasian lalu lintas serta tempat istirahat bagi awak kendaraan angkutan umum.




1.2

Salah satu simpul Transportasi jalan adalab Terminal angkutan penumpang umuin,
Agar kinerja sisterm Transporasi jalan lancar, maka kinerja Terminal sebagai bagfan
dari mata rantai tersebut juga harus optimal kinerjanya. Untuk itu persyaratan teknis
dan operasional sebagai simpul Transportasi yang mendukung kinetja keselurulian
sistem Trahsportas_i jalan harus dipenuhi. Persyaratan teknis antara lain lokasi, luas
lahan, fasilitas pendukung bagi kendaraan angkutan umum, penumpang, pengelola,
aperator dan pihak-pihak lain yang terkait. Persyaratan operasional berkaitan dengan

kelancaran pergerakan arus kendaraan dan penumpang di dalam Terminal dan javingan

jalan di sekitarnya.

Unjuk kerja pelayanan Terminal akan berpengaruh pada kapasitas jaringan
pelayanan angkutan umum. Menurunnya kinerja Terminal secara signifikan akan
dapat menurunkan kinetja pelayanan jaringan angkutan umum. Oleh sebab itu dari
sudut pandang Transport, penyelenggaraan Terminal harus disusun sedemikian rupa
seh-ingga mampu mengoptimalkan fungsi-fungsi yang ada didalam Terminal guna

meningkatkan pelayanan jaringan angkutan umum.

Pokok Permasalahan

Terminal adalah fasilitas yang sangat kompleks, banyak kegiatan yang dilakukan di
Terminal, terkadang secara bersamaan dan terkadang secara paralel, yang terkait pada
variasi dan volume kedatangan atau waktu yang dibutuhkan untuk memproses
kendaraan, penumpang dan barang. Kinerja operasional Terminal Umbulharjo
Yogyakarta dalam pelayanannnya kepada -masyarakat pengguna jasa Transportasi
mengalami perubaban tingkat pelayanan dan kapasitas pada Terminal, dimana
kapasitas Terminal jauh berada dibawal lalu lintas maksimum yang dapat ditarnpung.
Gambaran ini menunjukan adanya permasalahan dengan kapasitas Terminél, ini dapat
dilihat terutama pada saat jam sibuk yaitu adanya antrian kendaraan dijalur
kedatangan, sehingga kondisi arus lalu-lintas yang lancar pada Teiminal jareng
dicapai pada periode yang panjang. Apabila kondssi ini dibiarkan terus terjadi maka

akibatnya akan menimbulkan antrian kendaraan yang semakin panjang dan apabila



antrian kendaraan dibiarkan semakin panjang tentunya akan berpengaruh buruk

terhadap kinetja Terminal,

Timbulnya permasalahan berkaitan dengan kapasitas Terminal tentunya bukan
terjadi tanpa sebab tetapi lebih diakibatkan karena frekuensi jumlah kendaraan di

T ) . . .
Terminal yang terus bertambal setiap tahunnya sementara Terminal yang ada tidak

- segara menyesuaikan dan tidak mengadakan perubahan yang cukup signifikan untuk

1.3

1.4

dapat menampung intensitas kendaraan yang datang. Dengan kondisi tersebut diatas
perlu segera mendapatkan penanganan, perbaikan kebijakan dan pengelolaan sebagai
upaya pemecahannya. Upaya tersebut dilakukan dalam konteks Transportasi pada
suatu kinerja Terminal. OLeh sebab itu keberadaan Terminal Umbulharjo perlu

adanya analisis kinerja operasioanal Terminal.

Maksud dan Tujuan

Maksud dari penulisan tesis ini adalah melakukan kajian terhadap kinerja
operasional Terminal dengan mengambil studi kasus pada Terminal Bus Umbulharjo

yang berada di Kota Yogyakarta.

Tujuan yang ingin dicapai dalam penclitian ini adalah untuk mengetahui unjuk
kerja Termianl pada fasilitas palayanan Jajur kendaraan sesuai intensitas kedatangan
kendaraan yang masuk Terminal dan lamanya waktu pelayanan pada masing-masing

tempat pelayanan atau lajur pelayanan melalui pendekatan antrian, jumlabnya

. kendaraan dalam sistem pada periode waktu tertentu sehingga diketabui kapasitas

pelayanan Terminal yang diperlukan sesuai karakteristik Iuasan Terminal Tipe A. Dari
hasil penelitian ini dimaksudkan pula untuk memberikan bahan masukan ataupun
rekomendasi untuk luasan Terminal yang dibutuhkan ataupun perubahan waktu
pelayanan bus dalam Terminal '

Batasan Permasalahan

Mengingat alokasi waktu ataupun dana yang terbatas dan agar pembahasan serta

analisa lebih terarah sesuai dengan tujuan penelitian, maka dalam penelitian diarahkan



pada analisis kinerja operasional Terminal, dimana tolok ukur bahasan dalam

penelitian ini meliputi :

14.1

142

143

144

1.4.5

1.4.6

Kinerja operasional waktu pelayanan bus pada waktu parkir dan pada waktu
menaikkan penumpang di dalam Terminal Tipe A meliputi bus Antar Kota
Antar Propinsi (AKAP), bus Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP) dan bus
Angkutan Kota (ANGKOT)

Tingkat akupansi penumpang angkutan umum didalam bus pada saat keluar
dari Terminal Tipe A

Analisis waktu pelayanan bus di dalam Terminal Tipe A, meliputi waktu
pelayanan bus pada saat parkir dan waktu pelayanan untuk mendapatkan
pemunpang

Analisis karakteristik Terminal Tipe A, yang meliputi kebutuhan luasan
Terminal dengan mengacn dari Standarisasi dari Direktorat Jenderal
Perhubungan Perhubungan Darat tentang Iuasan Terminal Tipe A

Simulasi waktu pelayanan pada saat bus parkir dan pada saat bu§ menaikkan
penvpang di dalam Terminal Tipe A |

Koncisi arus lalu lintas kendaraan di ruas jalan utama depan Terminal

Umbulharjo

1.5 Keluaran Studi

Keluaran studi ini meliputi :

1.5.1

1.52

153

Pen;;[ntung,an waktu pelayanan bus pada saat parklr dan menaikkan
penumpang yang meliputi bus Antar Kota Antar Propinsi, Antar Kota Dalam
Propinsi dan Angkutan Kota di dalam Terminal Umbulharjo

Penghitungan arus kendaraan yang masuk ataupun keluar di Termmal dan
penghitungan jumlah kendaraan dalam sistem pada periode waktu tertentu,
sehingga kebutuhan kapasitas parkir bus dalam Terminal dapat diketalui
Simulasi waktu pelayanan pada saat bus parkir ataupun pada saat menaikkan
penumpang bus di dalam Terminal di lihat dari kapasitas parkir Terminal bus

Umbulbarjo



L6

1.6

1.54 Penghitungan tingkat akupansi penumpang angkutan umuin didalam bus pada
saat keluar dari Termina

1.5.5 Penghitungan derajat kejenuhan ruas jalan depan Terminal
Lokasi Penelitian

Analisis Kinerja Operasional Terminal ini mengambil lokasi studi kasus di
Terminal Umbulhatjo Yogyakarta, dimana letak lokasi Terminal tersebut berada di
sebelah Selatan Kota Yogyakarta, tepatnya di daerah Kecamatan Umbulharjo. Untuk
lebih jelasanya gambar letak lokasi Terminal Umbulharjo dan lay out Teyminal dapat

dilihat pada lembar gambar 1.2 dan gambar 1.3

Sistematika Penulisan

Sistematika penulisan mengacu kepada ketentuan yang telah ditetapkan pada
Pedoman Penyusunan dan Penulisan Tesis Magister Teknik Sipii Program Pasca

Sarjana Universitas Diponegoro sebagai berikut :

1. Bab I Pendahuluan . yang Dberisikan tentang latar  belakang
penulisan, permasalahan, Datasan masalali,
maksud dan tujuan penulisan, lokasi penelitian,
keluaran yang diharapkan, serta sistematika

penulisan

2. Bab II Tinjuan Pustaka : pada bab ini akan diuraikan secara kronologis
dan sistematis tinjanan pustaka yang berkaitan
atan melatar belakangi penulisan tesis ini. Hal
ini bisa berupa produk hukum Pemerintah
dalam kaitannya dengan subyelé penelitian
maupun aspek teori atau hasil penelitian yang
telah dilakukan sebelumnya yang memiliki

relevansi dengan penulisan tesis ini




3. Bab III Metologt Penelitian

bab ini menguraikan tentang metode penelitian

' yang akan diterapkan pada penulisan tesis ini.

4. Bab IV Analisa dan Pembahasan :

5. Bab V Penutup

Didalamnya mencangkup kebutuban data,
survai-survai yang perlu dilakukan, parameter-
parameter yang dipergunakan, asumsi dan
prosedur yang akan diterapkan serta kerangka
acuan kerja secara keseluruhan yang ‘akan
menggambarkan bagaimana penelitian tesis ini
akan dilaksanakan

pada bab empat ini akan dipaparkan mengenai
hasil pengumpulan data yang telah dilakukan,
baik melalui penggambaran secara narasi
maupun visualisasi berupa gambar-gambar
maupun tabel-tabel yang menunjukkan kondisi.
Pada bab ini juga akan dibahas analisis dan

alternatif pemecahan masatah yang dilakukan

Bab lima adalah merupakan bab terakhir yang
didalamnya  berisikan  kesimpulan  dari
keseluruhan rangkaian penulisan sesuai dengan
maksud dan tujuan awal dari penulisan ini,
saran-saran untuk peningkatan pelayanan bus

dalam Terminal serta rekomendasi




d e e
Eqmo?xsmm,.

KR o] (BN e—— uaje
PV E— {BUOISEN UBlE]
usiednqey veer ——

" isudolg ueRr _

uBer SMEIS ,.

]

T vIBDURE i !
T TR k

T uniseis M m




VIVAS VANVL

ZIN 829°9 ueunbueg senq
N LLY'L B10M SN uesepuen
ZW 059'8 BIOY JElUY Sng tesepueq

ZNncleel leulUIS } sen

uebueiaisy

OrdavHINGIAN
TVNINATL LNO AV
£°] Jequueo

OHODANOIA SY.LISUHAINI
THIS JINHL ¥3LSIDVIA
VNVIIVS VOSVd WVED0Odd

Pybuag @ g
uEesBuBIaqSd ¢ O 50d
Udl * O 50d

sng ueueielad ueliodeT @ g sod
yal/ueeybumaquiad : ¥ Sod

1 ueBuRiDEN .//
] umieanay = N /ww r,.;r///
== N
= / SR SR
2 .uw e_° Ny =0} w % 5 ] \m\ ~
W 0 ,W. amy t%..ﬂ. _ | \m\ 1
=t o | ][l g
SHEp SR o
ﬁ M_u \ P s e & = _ b \
| oo ain Il bohy! T 7T 1 .u, =] —— |dw %\_
_ onmg m__I_wov.___f_“_,f.Tv%_; 9= [T T T n[-fob] = x__\
] e Jpag redusy .......lll_nl..l.l I adaiay, —_ 1 \
Il.l.ll.l|ii.i1_ S I o Mw L\ L F, N__I{J :
;1:1111[;;rLte:;|||||:1111111||:la:aum-\wr.\m@w.wmw:\lf.l-mmwt—x-ww.u ||||||||||||||||||||||||||| 4*
/v
Vi
: AL/
.& VLAVIVADOA

OLAVHTIOAINN TVNIWYAL L00 AV'I




BAB II
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tinjauan dari Peraturan Perundangan

Pengertian Terminal berdasarkan Pasal 1 Bab I Undang-Undang Nomor 14 Tahun
1992 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, adalah prasarana Transportasi jalan
untuk keperluan memuat dan menurunkan orang dan/atau barang serta mengatur

kedatangan dan pemberangkatan kendaraan umuri yang merupakan salah satu wujud

simpul jaringan Transportasi

Dalam ayat (2) pasal 40 Bab VI Peraturan Pemerintah Nomor 43" ‘Tahun 1993
tentang Prasarana dan Lalu Lintas Jalan, disebutkan Terminal penumpang merupakan
prasarana Transportasi jalan untuk keperiuan menurunkan dan menaikkan penumpang,
perpindahan intra dan/atau antar moda Transporiasi serta mengafur kedatangan dan
keberangkatan. kendaraan umum. Sedangkan dalam ayat (1) ["asal 1 Bab 1 Keputusan
Menteri Perhubungan Nomor KM. 31 Tahun 1995 disebutkan bahwa Terminal
penumpang umum adalah prasarana Transportasi jalan untuk keperluan menurunkan
dan menaikkan penumpang, perpindahan intra moda dan/atau antar moda Transportasi

serta mengacur kédatangan dan pemberangkatan angkutan umum

2.2 Tinjuan dari peneliti pendahulu

Dalam penelitiafi terhadap Kinerja Operasional Terminal dengan studi kasus
Terminal Umbulharjo Yogyakarta, penulis juga mengacu kepada peneliti pendahulu
yang dilakukan oleh saudara Lambang Antono dari Program Pasca Sarjana Magiter
Teknik Sipil Universitas Diponegoro Tahun 2002, dimana dalam penelitian tersebut
mengambil studi kasus di Terminal Bus Bintoro Kota Demak. Dari identifikasi
terhadap kapasitas fasilitas pelayanan Terminal diketahui bahwa saat ini kapasitas
fasilitas pelayanan Terminal Bus Bintoro terlihat masih mampu 1nenampung
instensistas kedatangan kendaraan yang masuk pada kondisi yang sangat kritis yang
artinya antrian kendaraan sudah maksimal.

10
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Adanya permasalanan pada Terminal Bus Bintoro Demak lebili disebabkan karena
dipakainya pelayanan pola pengaturan antrian single channel pada fasilitas pelayanan
mlgkutanrantar kota serta besarnya waktu pelayanan yang ada pada angkutan
pedesaan saat ini. Sehingga perlu merubah sistem pelayanan antrian dari single
charmel menjadi multi channel pada fasilitas pelayanan antar kota dan mempercepat
waktu pelayanan pada fasilitas pelayanan angkutan pedesaan untuk mengurangi

panjang antrian kendaraan ataupun kendaraan yang menungu di dalam Tenmninal

2.3 Pengertian Umum

‘ Donald S Berry, The Technologycal of Urban Transportation, North western
University Press, USA mendefinisikan Terminal adalah ruang atau tempat dalam kota
yang dipergunakan untuk mengakhiri atau mengawali pergerakan kendaraan
penumpang wmurm, serta tempat berlangsungnya kegiatan penumpang naik turun seria

bongkar muat barang,

Sedangkan pengertian Terminal menurut Edward K Morlok, Pengantar Teknik
dan Perencanaan Transportasi, Erlangga, Jakarta, 1988 mendefinisiksn Terminal
adalah suatu fasilitas yang sangat kompleks. Banyak kegiatan tertentu yang dilakukan
disana, terkadanyg bersamaan, terkadang secara parallel dan sering terjadi kemacetan
yang cukup mengganggu. Selain itu kegiatannya tidak dapat diselesaikan tanpa
mengaitkan berbagai variasi dalam volume kedatangan atau waktu yang dibutubkan

untuk memproses kendaraan, penumpang dan barang.

Martin T Farris and Forrest E Hardling, Passanger Transporiation, New Prentice
Hall, New Jersey , 1976 < The Terminal can through of as providing five function :
concentration (pemusatan), dispersion (penyebaran), passenger service (pelayanan
penumpang), vefiicle service (pelayanan kendaraan), and interchange (persimpangan).

Ditinjau dari sistem jaringan Transportasi jalan secara keseluruhan, Terminal Bus
merupakan simpul utama dalam jaringan dimana sekumpulan lintasan rute secara
keseluruhan bertemu, dengan demikian Terminal Bus merupakan komponen utama
dari jaringan Transportasi jalan yang mempunyai peran dan fungsi yang cukup

signifikan. Karena kelancaran yang ada pada Terminal disamping akan mempengaruhi

e v — g
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2.5
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efisiensi dan efektifitas sistem angkutan umum secara keseluruhan. Untuk itu
diperfukan pelayanan Terminal yang baik yang dapat berfungsi secara efektif dan
efisien dalam mengantisipasi kebutuhan pergerakan di dalam Terminal. Dan untuk
mengoptimalkan fingsinya, maka kapasitas Terminal harus cukup memadai, Terminal
harus dapat menghasitkan mobilitas yang tinggi melalui penyediaan komponen

fasilitas—fasilitas yang memadai.

Fungsi Terminal

Direktorat Jenderal Perhubungan Darat, dalam buku Menuju Lalu Lintas dan
Angkutan Jalan yang Tertib (edisi yang disempurnakan) pada BAB IX tentang
Transportasi Jalan hal 93, menyebutkan Fungsi Terminal Transportasi Jalan dapat

ditinjau dari 3 unsur, adalah sebagai berikut :

2.4.1 Fungsi Terminal Bagi Penumpang
Adalah untuk kenyamanan menunggu, kenyamanan perpindahan dari suatu
moda atau kendaraan ke moda atau kendaraan lain, tempat fasilitas-fasilitas

informasi dan fasilitas parkir kendaraan pribadi.

242 Fungsi Terminal Bagi Pemerintah
Adalah dari segi perencanaan dan manajemen lalu lintas untuk menata lalu
lintas dan anglwtan serta menghindari dari kemacetan, sumber perungutan

restribusi dan sebagai pengendali kendaraan angkutan umum

2.4.3 Fungsi Terminal Bagi Operator atau Pengusaha
Adalah untuk pengaturan operasi bus, penyediaan fasilitas 1st1rahat dan

informasi bagi awak bus dan sebagai fasilitas pangkatan
Tipe Terminal

Sesuai dengan Pasal 41 Bab VI Peraturan Pemerintzh Nomor 43 tahun 1993,

tentang Prasarana dan Lalu Lintas Jalan dan Pasal 2 Bab Il Keputusan Menteri
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Perhubungan Republik Indonesia Nomor 3] Tahun 1995 tentang Terminal

Transportasi Jalar, mengklasifikasikan T erminal menjadi tiga tipe yaitu :

2.5.1 Terminal Penumpang Tipe A, adalah Terminal penumpang yang berfungsi
inclayani kendaraan wmum untuk angkutan antar kota antar propinsi dan/atau

angkutan lalu lintas batas negara, angkutan antar kota dalam propinsi, angkutan

kota dan angkutan pedesaan

2.52 Termina! Penumpang Tipe B, adalah Terminal penumpang yang berfungsi

melayani kendaraan umum untuk angkutan antar kota dalam propinsi, angkutan

kota dan/atau angkutan pedesaan,

253 Terminal Penumpang Tipe C, adalah Terminal penumpang yang berfungsi

melayani kendaraan umum untuk angkutan pedesaan.

Fasilitas Terminal Penumpang

Biasanya didalam Terminal terdapat fasilitas-fasilitas yang disediakan bagi
kepentingan pengguna jasa (penumpang dan penghantar atau penjemput), kendaraan
(operator) dan pengelola (Pemerintah). Sesuai dengan Pasal 2 Bab II Keputusan
Menteri Perhubungan RI Nomor 31 Tahun 1995 tentang Terminal Transportasi Jalan,
fasilitas Terminal terdiri dari fasilitas utama dan fasilitas penunjang, adalah sebagai

berikut :

2.6.1 Fasilitas utaina
Fasilitas utama, merupakan suatu fasilitas yang mutlak dimiliki dalam suatu

Terminal yaitu:"

1)  Areal keberangkatan, yaitu pelataran yang disediakan bagi kendaraan
angkutan penumpang umum untuk menaikkan penumpang (loading) dan

untuk memulai petjalanan.
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2) .

4)

5)

6)

7)

8)

9)

14

Areal kedatangan, atau pelataran yang disediakan bagi kendaraan
angkutan penumpang umum untuk menurunkan penumpang (unloading)
yang dapat pula merupakan akhir dari perjalanan.

Areal menunggu, yaitu pelataran yang disediakan bagi kendaraan

angkutan penumpang umum untuk beristirahat dan siap untuk menuju

- jalur pembcrangkamn

Areal lintas, yaitu pelataran yang dlspdlakan bagi kendaraan angkutan
penumpang umum untuk beristirahat sementara dan untuk menaikkan atan
menurunkan penumpang.

Areal tunggu, yaitu pelataran tempat menunggu yang dlsedlakan bagi
orang yang akan melakukan perjalanan dengan kendaraan angkutan
penumpang umsin.

Bangunan kantor Terminal, yaitu suatu bangunan yang biasanya berada di
dalam wilayah-wilayah Terminal; yang biasanya di gabung dengan
menara pengawas yang berfungsi sebagai tempat untuk memantau
pergerakan kendaraan dan penumpang dari atas menara.

Pos pemeriksaaﬁ KPS (Kartu Pengawasan Setempat), yaitu pos yang
biasanya berlokasi di pintu masuk dari Terminal yang berfungsi
memeriksa terhadap masing-masing angkutan umum yang memasuki
Terminal. -

Loket penjualan tiket, yaitu suatu ruangan yang dipergunakan oleh
masing-masing perusahaan untuk keperluan penjualan tiket bus yang
melayani perjalanan dari Terminal yang bersangkutan: |

Rambu-rambu lalu-lintas dan petunjuk informasi yang berupa petunjuk
jurusan, taﬁf dan jadwal perjalanan, hal ini harus tersedia karena sangat
penting untuk memberikan informasi bagi penumpang baik yang akan
meninggalkan maupun baru tiba di Terminal yang bersangk{ltzm sehingga

tidak tersesat dan terkesan semrawut.

Fasilitas penunjang, selain fasilitas utama dalam sistem Terminal terdapat pula

fasilitas penunjang sebagai fasilitas pelengkap yaiti:

1)

Ruang informasi dan pengaduan, yaitu untuk memberikan informasi

kepada para penumpang inaupun pengaduan apabila terjadi sesuatu
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te__rl}adap penumpang, misalkan kehilangan barang, banyaknya calo, para
awak angkutan umum menaikkan tarif angkutan diatas tarif yang berlaku

2) Ruang pengobatan, yaitu memberikan pertolongan pertama pada
kecelakaan.

3) Mushnlla.

4)  Kamar mandi atau WC (water closed).

5)  Kios atau kantin.

6) . Telepon umum.

7)  Taman dan Jain-lain

2.7 Persyaratan Teknis

Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (1994) dan Keputusan Menteri
Perhubungan RI Nomor 31 Tahun 1995 pada Bab II bagian keempat, pasal 11 dan
pasal 12, mengemukakan bahwa untuk persyaratan teknis mengenai letak, luas, jenis

dan besaran fasilitas pada tiap tipe Terminal adalah sebagai berikut :

2.7.1 Persyaratan Letak, Luas dan Akses Terminal

© Untuk masing-masing tipe Terminal memiliki lvas berbeda tergantung wilayah
dan tipenya, hal tersebut dapat dilihat dalam tabel 2.1 sedangkan untuk kriteria
akses, berkaitan dengan standar geometrik, akses jalan harus menjatmin
kendaraan dapat keluar-masuk dan tidak mengganggu kelancaran arus menernus
pada jalan umum. Akses fasilitas perpindahan angkutan umum erat kaitannya
dengan konsep menuju dan meninggalkan fasilitas perpindahan penumpang
angkutan tersebut. Tipe Terminal dengan berbagai pelayanan akan menentukan
jumlah dan dimensi akses. Sementara jtu pola arus yang perlu diperhatikan pada
suatu Terminal meliputi pola arus kendaraan angkutan umum, non angkutan
umum dan pc;‘la arus penumpang. Secara konseptual, inasing-masing pola arus
yang ada, baik yang tercakup pada masing-masing pola arus kendaraan
angkutan wmum, harus diusahakan tidak berimpit atau tumpang tindih (overiap)
terlalu banyak, kalau memungkinkan masing-masing pola arus diusahakan

terpisah dengan jarak tidak terlalu jauh.



Tabel 2.1

Persyaratan Letak Dan Luas Terminal
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Tipe A

Tipe B

Tipe C

e Dim jaringan trayek

ke/dari Terminal

(m)

Letak e DIm Jaringan trayek | ¢ Dlm wilayah D.T.II
antar  kota antar | antar kota  dlm | e Dtim jaringan trayck
propinsi propinsi pedesaan

e Di jalan arteri | Di jalan arteri atau|e Di jalan kolektor

dengan kelas minim | kolektor dengan kelas atau lokal dengan

LA jalan minimal 1ILB kelas minimal TILA

Luas lahan | 5 Ha di P. Sumatera | 3 Ha di P.Sumatera dan Sesuai dengan

minimal (ha) dan P. Jawa P. Jawa permintaan akan
3 Ha di pulau lain 2 Ha di Pulau lain angkutan

Jarak antar | 20 Km di P. Jawa 5 Km di P. Jawa

Terminal sekelas | 30 Km di P. Sumatera | 30 Km di pulau lain

{km) 50 Km di pulau lain

Jarak minimal | 100 m di P. Jawa 50 mdi P. Jawa . Sesuat dengan

akses jalan | 50 m di pulau lain 30 m di pulau lain | kebutuhan untuk

masuk/keluar dihitung dari jalan ke | kelancaran lalu-lintas

pintu  masuk  atau
masuk Terminal

di sekitar Terminal

Stmber : Keputusan Menteri Perlbungan RI Nomor : 31 Tahun 1995

Letak lokasi tapak Terrninal akan mempengaruhi bentuk geometrik dari akses

Terminal, hal tersebut erat kaitannya dengan pengaruh gangguan terhadap lalu-lintas

pada ruas jalan yang berdekatan dengan fasilitas Terminal. Dari sisi pandang letak

lokasi tapak, maka Terrinal dapat dibedakan menjadi 2 (dua) bagian yaitu :

1) Letak fasilitas Terminal bersinggungan dengan ruas jalan untuk lalu-lintas

umum (tidak hanya diperuntukkan bagi yang berkepentingan menuju

Terminal).

2) Letak Terminal agak berjauhan dengan ruas jalan untuk lalu-lintas umum,

sehingga memerfukan ruas jalan akses

Untuk masing-masing letak Terminal dapat dilihat dalam gambar 2.1 dan

gambar 2.2 sebagai berikut :
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Ruas jalan lalu-lintas umum

Terminal

Gambar 2.1

Terminal bersinggungan dengan ruas jalan

Ruas jalan lalu-lintas vmum

Terminal

Gambar 2.2

Terminal tidak bersinggungan dengan ruas jalan

Untuk kondisi fasilitas yang bersinggungan langsung dengan ruas jalan,
bentuk dan dimensi akses Terminal harus dirancang sedemikian sehingga
kemudahan dan kenyamanan kendaraan masuk seoptimal mungkin dengan besar
gangguan terhadap ruas jalan lalu-lintas umum sekecil mungkin. Sedangkan
kondisi Terminal yang agak berjauban dengan ruas jalan untuk Jaju-lintas umum,
maka tinjauan akses harus dilakukan secara mikro dan makro. Tinjavan mikro
adalah tinjauan aksé:»; yang ada pada tapak Terminal, sedangkan tinjavan makro

mencakup panjang ruas akses dan pertemuan ruas akses dengan ruas jalan umum.

2.7.2 Arus kendaraan
Terminal penumpang berdasarkan tingkat pelayanan yang dinyatakan dengan

jumlah arus minimum kendaraan persatuan waktu adalah sebagai berikut:



2.8

8

1) Terminal tipe A : 50-100 kéndaram]/jam
2) Terminal tipe B :25-50 kendaraan/jam
3) Terminal tipe C: 25 kendaraan/jam

Sumber : Direktorat Jenderal Perfnibungan Darat Tatun, 1995

273 Karakteristik Fisik dan Pemakai serta Kebutuhan Luas Terminal
Departemen  Pehubungan  Republik Indonesia, Direktorat Jenderal
Perhubungan Darat Tahun 1995, menentukan karakteristik fisik dan pemakai
serta kebutuhan Iuas Terminal penumpang berdasarkan tipe dan fungsinya

secara rinci dapat dilihat dalam tabel 2.2

Kinerja Terminal

Terminal merupakan salah satu prasarana Transportasi jalan yang sangat kompleks.

Didalam Terminal banyak kegiatan-kegiatan tertentu yang dilakukan, terkadang secara

" bersamaan, terkadang secara pararel. Disamping itu Terminal yang merupakan

komponen vital dari sistem Transportasi jalan dalam pengelolaannya memerlukan
biaya yang cukup tinggi dan titik tempat kemacetan lalu lintas mungkin terjadi
(Morlok E.K, 1995). Didalam Terminal terdapat berbagai macam kegiatan, berbagai
kepentingan dan  bermacam-macam  komponen, sehingga untuk menentukan
karakteristiknya secara menyeluruh terlalu luas dan tidak mudah. Seperti diketahui
Terminal terdiri dari beberapa komponen diantaranya pengguna jasa, kendaraan dan
pengelola, oleh karena itu karakteristik-karaktetistik dari komponen tersebut yang

akan dijadikan sebagai karakteristik Terminal.

Melalui bagan alir proses pergerakan dalam Terminal maka akan terlivat kegiatan-
kegiatan yang dialami (;lell penumpang, barang dan kendaraan atau satuan lalu-lintas
pada saat diproses melalui fastlitas Terminal. Gambaran proses tersebut dapat dilihat
pada Gambar 2.3 yang mempetlihatkan Terminal angkutan kota konvesional yang
berguna untuk menerangkan karakteristik Terminal, juga merapakan alat yang sangat

membantu mengevaluasi alternatif-alternatif operasional.



Tabei 2.2
Kebutuhan Luasan Terminal
A. Kendaraan Tipe A |} Tipe-B | Tipe C |} Satuan
Ruang parkic AKAP 1120 - -
Ruang parkir AKDP 540 540 -
Ruang parkir ANGKOT 800 800 -
Ruang parkir ANGDES 900 900 900
| Ruang parkir Kend. Pribadi 600 500 200
Ruang servis 500 500 -
Pompa bensin 500 - - m?®
Ruang istirahat 3960 2740 1100
Bengkel 150 10 -
Ruang istirahat 50 40 30
Gudang 25 20 -
Pelataran parkir cadangan 1980 [370 550
B. Pemakai Jasa
Ruang tunggu 2650 | 2250 480
Sirkulasi manusia 1050 900 192
Kamar mandi 72 60 40 m?
Kios 1575 1350 288
Musholla 72 60 40
C. Operasional
- 1 Ruang administrasi 78 59 39
Ruang pengawas 23 23 16
Loket 3 3 2
Peron 4 4 3
Retribusi 6 6 6 m?
Ruang informasi 12 10 8
Ruang pertolongan pertama 45 30 15
Ruang perkantoran 150 100 -
D. Ruang Luar (tidak efektif) 6653 4890 1554
‘Luasan total 23494 17255 5463
Cadangan perkembangan 23494 17255 5463 m?
Kebutuhan lahan 46988 34510 10926
Kebutrhan lahan untuk desain 4,7 35 1,1
. ehee T 1995




Kebutuhan penumpang
yang akat berangkat

1
Kedatangan kendaraan
dalam kota

A 9

2 Pengurnsan bagast
penumpang yang,
berangkat

L d

Proses penimpang yang
akan berangkat

!

3 :
Peralihan penumpang ke '
kendaraan dalam kota i

Kendaraan
meninggalkan
sistem dengan
penumpang

4— Proses untuk kendaraan [T T o C

4 P Kedatangan
antar kota i
y v

kendaraan
\ antar kota
5 10

Peralihan penumpang ke Pengurusan bagasi
Terminal penumpang yang datang

Y

7 . 6
Proses untuk peralihan e | proses untuk penumpang [ -=-==-===--=-"
penumpang yang datang

4
8
Keberangkatan kendaraan

dalam kota ‘

Penumpang yang
datang meninggalkan
sistem

———»  Penumpang,
-------- » Bagasi

Gambar 2.3 S

Bagan alir proses yang terinci suatu Terminal penumpang umun
(dari Consad Research Corp. 1070, 281)
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2.9 Kapasitas

Pada dasarnya terdapat dua konsep dari kapasitas Terminal, ditmana pengertian dari
kapasitas Terminal adalah suatu ukuran dari volume yang melalui Terminal atau
sebagian dari Terminal, Konsep pertama dari kapasitas Terminal yaitu kemungkinan
arus lalu lintas maksimum yang melalui Terminal akan dapat terjadi apabila selalu
terdapat suatu satuan lalu lintas yang meaunggu untuk memasuki tempat pelayanan
panjang disebabkan karena arus lalu lintas biasauya mempunyai puncak. Secara
praktis tertabannya jumfab atus yang besar akan. mengakibatkan Kelambatan-
kelambatan yang sangat mengganggu lalu lintas di dalam dan di fuar Terminal.
Konsep kedua dari kapasitas Terminal yaitu volume maksimum yang masih dapat

ditampung dengan waktu menunggu atau kelamba‘an yang masih dapat diterima.

Pengukuran sccara praktis terhadap kapasitas Terminal memperiihatkan bahwa ada
batasan-batasan uniuk kelambatan yang masih dapat diterima. Oleh karena itu selagi
headway fime masil lebih lama dari waktu pefayanan, seluruh satuan lalu lintas akan

dapat dilayani. Tetapi apabila headway time lebih pendek dari waktu pelayanan, suatu

antrian akan terbentuk.

Pada gambar 2.4 terlihat waktu menunggu rata-rata dan waktu pelayanan rata-rata
digambarkan relatif terhadap volume (kebalikan dari headway time). Secara ringkas

dari gambar tersebut dapat dijelaskan sebagai berikut :

» Kurva 3 memperlihatkan pola kedatangan untuk Aeadway time waktu konstan, yaitu
headway time > waktu pelayanan dan satuan lalu lintas memasuki tempat pelayanan

segera setelal tempat tersebut kosong sehingga volume merupakan kebalikan dari

wakftu pelayanar.

e Kurva 2 memperlihatkan pola kelambatan (waktu menunggu) yang semakin

bertambah Jama, seiring dengan pertambahan volume sebagai akibat turunnya

headway waktu rata-rata pada waktu pelayanan konstan.
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s Kurva 1 memperlihatkan perubahan terhadap kondisi yang sebelumnya tefah
digambarkan kurva 2, sebagai akibat lalu Jintas yang memuncak atau berkumpul

pada selang waktu yang pendek dari keseluruhan periode dimana volume diukur.

Pola Kedatangan untuk

Waktu dalam sist
aktu dalam sistem headway waktu konstan

Pertambahan variabgl

3
t1 ................................... fommmmog (~nmmmne-
1 ]
] ]
t 1
' . . Kelambatan max yg
1 1
__——_/ Il : dpt dierima
- - R e - e S e e it o ——

[} 1

- . ] 1
] t
1 ]
1 1
1 ]
1 ]
1 ]
' : Waktu  Pelayanan
: : kanstan

0 of] Co Ca Volume

]

Cn=
waktu Pelayanan

Gambar 2.4

Kurva waktu vs volume pada Terminal dengan waktu pelayanan konstan dan
pola kedatangan untuk headway waktu yang berbeda (Sumber : Morlok)

Kedua kurva tersebut memperlihatkan bahwa untuk besar volume séma, kelambatan
(waktu menunggu) yang tetjadi pada pada kurva 1 lebih Jama dari kurva 2. Jika
ditafsirkan lebih jauh kondisi yang digambarkan kurva 1 dan kurva 2 dapat memberi
pengertian bahwa untuk mendapatkan kelambatan (wakfu menunggu) yang sama

waktu pelayanan pada kurva 2 dapat diperpanjang (diperlama).

Dengan menentukan waktu menunggu rata-rata atau kelambatan rata-rata maksimum

yang dapat diterima, kurva 1 dan kurva 2 dapat dipergunakan untuk -menentukan
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kapasit'as. Sebagai contoh, langkah-langkah yang diperlukan dalam penentuan
kapasitas dengan menggunakait kurva 1 dan kurva 2 adalah sebagai berikut :
. & Tetapkan waktu pelayanan yang dapat diterima (acceptable)

o Melalui jumlah kendaraan yang dapat ditampung sistem yang ada dapat diketahui
waktu menunggu rata-rata atau kelambatan rata-rata maksimum yang dapat
diterima.

e Waktu pelayanan dan kelambatan diplot ke Gambar 2.4 memotong kurva yang ada
(kurva 1 dan kurve 2 ) kemudian tarik garis tegak lumé memotong swmbu X
(volutne). ‘

e Titik potong dengan sumbu X tersebut selanjutnya merupakan besarnya harga

kapasitas yang terjadi.

2.10 Teori Antrian

Teori antrian merupakan cabang yang terus berkembang dari (eori probabilitas.
Teori ini berhubuagan dengan antrian yang terjﬁdi dengan menarik kesimpulan dari
berbagai karakteristik melalui  perhitungan matematis dan berusaha untuk
mendapatkan rumus yang sccara langsung akan memberikan keterangan serta jenis

yang didapatkan dari simulasi.

Formulasi teori antrian dapat memberikan berbagai informasi yang berguna untuk
merencana dan menganalisis performansi betbagai sistem termasuk sistem pelayanan
Transportasi, sebagai contoh jumlah rata-rata dari satuan kendaraan yang berada
didalam -antrian dan jumlah rata-rata dalam sistem (antrian dan pelayanan) untuk
menentukan cukup tidaknya area tempat menunggu bagi konsumen, Distribusi dari

waktu menunggu dan waktu menunggu rata-rata ini penting untuk memperkirakan

cukup tidaknya sistem péléyanan terhadap kendaraan.

Untuk menilai prestasi dari suatu antrian, empat karakteristik antrian yang harus

ditentukan (Edward K. Morlok, 1995), yaitu :



24

1) Distribusi kedatangan atau distribust headway time dari kedatangan lalu lintas
yang mungkin saja merata atau dapat mengikuti pola kedatangan Poisson atau

pola-pola lainnya.
2) Distribusi keberangkatan atau distribusi waktu pelayanan.
3) Jumlah saluran untuk pelayanan atau stasiurn. ‘

4) Disiplin antrian menentukan urutan satuan kendaraan yang akan dilayani.

Adapun syarat-syarat terjadinya proses antrian adalah jika laju kedatangan konsumen
yang membutuhkan pelayanan lebih besar dari kapasitas pelayanan yang dimiliki.

Dilain hal masalah-masalah akan timbul akibat dari

1) Permintaan terlalu besar sehingga mengakibatkan terjadinya antrian panjang dalam
menunggu giliran untuk dilayani fasilitas. '

2) ‘Namun sebaliknya bila permintaan kecil maka akan mengakibatkan pelayanan

tidak ckonomis karena fasilitas pelayanan yang sering menganggur.
Menurut jumlah fasilitas pelayanan, model antrian dapat dibagi menjadi :
- Model antrian dengan 1 (satu) fasilitas pelayanan

- Model antrian dengan banyak fasilitas pelayanan.

Model-model tersebut seperti terlihat pada Gambar 2.4 dan Gambar 2.5 dibawal ini :

k J

lf: Antrian
In Put 3 2 1 m

Fasilitas Pelayanan

Gambar 2.5

Model antrian dengan satu fasilitas pelayanan



Antrian
In Put 3 2 1 >
Cor >

Sistem Antrian

Gambar 2.6

Model antrian dengan banyalk fasilitas pelayanan

Menurut WOHL dan Martin (1967), untuk sistem antrian dengan stasiun tunggal

(single-station) distribusi kedatangan Poisson atau distribusi Aeadway kedatangan

cksponensial, distribusi keberangkatan Poisson atau distribusi waktu pelayanan

eksponensial dan disiplin antrian FIFO (first in first out) dipergunakan rumus-rumus

sebagai berikut :

1.

Jumlah rata-rata kendaraan didalam sistem n




4. waktu menunggu rata-rata didalam antrian w

N N
p(p—=2) i

47
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Probabilitas waktu menunggu dalam antrian kurang dari atau sama dengan

t, p(w<t):

Pw)=1- pe 07

keterangan :

A tingkat kedatangan rata-rata (arrival rate), jumlah kendaraan per

satuan waktu.

u : tingkat keberangkatan rata-rata atau tingkat pelayanan rata-rata

- (service time), jumlah kendaraan per satuan waktu

il

p.. :intensitas lalu lintas atau factor pemakaian = % ;

- wak(u pelayanan rata-rata per kendaraan = %”

Untuk sistem antrian dengan banyak fasilitas atau stasiun berganda (multiple— station),

distribusi kedatangan Poisson atau distribusi waktu pelayanan eksponensial, distribusi

keberangkatan Poisson atau distribusi waktu pelayanan eksponensial dan disiplin

antrian FIFS (first come first served), dipergunakan rumus-rumus matematis sehagai

berikut:

Probabilitas nol kendaraan didalam sistem p(0) :

k3

\

P(0) = e et

s (A LA B
pur BT IAN KW\ op ) kp—~A

Jumlah rata-rata kendaraan didalam sistem ()
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3. Panjang antrian rata-rata (7)

I
- 7

KA PR YTy

_p(0) = ﬁ--j‘; ...................... (28)

4. Waktu rata-rata didalam sistein (J )

!I{M] n -
. - M n
d = Ty ,(k[*&)z p(0) + SO U (2.9)

5. Waktu menunggu rata-rata didalam antrian (‘ﬁF)

(0) &= 57717'- ...... e, (2.10)

(=11 Gu—27 "
keterangan
k = jumlah saluran untuk pelayanan atau stasiun, tiap-tiap stasiun
mempunyai tingkat pelayanan g
A, = Tingkat kedatangan rata-rata pada sctiap stasiun.
A =kA,

Disiplin antrlan vang dlpertrunak'm dalam rumus diatas adalah sistem antrian FIFO
untuk sistem antrian pada stasiun tunggal dan disiplin 'mtnan FCFS untuk sistem
antrian pada stasiun berganda. Didalam disiplin antrian FIFO satuan lalu lintas yang
datang pertama akan memasuki tempat pelayanan terlebih dahniu dan akan kelvar
lebih dulu pula. Sedangkan disiplin antrian FCFS pada prinsipnya hampir sama
dengan disiplin antrian FIFO namun satuan lalu lintas didalam antrian diarahkan untuk

" lebih dulu memasuki tempat pelayanan yang pertama kosong atau siap untuk melayani

dari sejumlah tempat pelayanan yang beroperasi pada ‘sistem antrian tersebut.

Kedatangan dan keberangkatan kendaraan dalam rumus di atas harus mengl'kuti pola

distribusi poisson.

2.10.1 Model-Model Antrian
Pengelompokan Model-Model Antrian
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Dalam mengelompokkan model-modet anirian yang berbeda-beda digunakan
suatu notasi yang disebut Kendall's Notation. Notasi ini sering digunakan
karena bebzarapa alasan. Pertama, karena notasi tersebut merupakan alat yang
efisien untuk mengidentifikasi tidak hanya model-model antrian, tetapi juga
asumsi-asumsi yang harus dipenubi. Kedua, hampir semua buku (literatur)

yang membahas teori antrian menggunakan notasi ini.

1y Model 1: M/M/I/1/1
Gambar 2.7 menunjukkan rumusan yang harus diikuti agar model ini dapat
dipergunakan. Model ini merupakan model antrian yang paling sederhana,

tetapi mengandung banyak asumsi-asumsi yang harus ditepati.

Populasi () Antrian (M) Fasilitas Pelayanan
{(M/I)

Tingkat X Tingkal
Kedalitngan FCFS » Pelayanan  |—p

2ebi o, 203§ w

Poisson Kepanjangan Antrian Poisson

Tak Terbatas (1)

Sumber
Tak terbatas

Gambar 2.7
Model | M/M/1/1/]

_ A7
7, ———W_,u(}.l—ﬂ.) (2.11)
T OV (2.12)

p,= (1 _ i][:l]" ........................................ (213)
HA M

A | 2.14)

A (2.15)

................................................

u



29

Biaya total = S ¢s + He,,

Tabel 2.3
Daftar Notasi

Notasi Penjelasan Ukuran
2 Tingkat kedatangan rata-rata Unit/jam
1A Waktu antar kedatangan rata-rata Jam/unit
I Tingkat pelayanan rata-rata Unit/jam
1/ 4 Waktu pelayanan rata-rata Jamn/uit
o Deviasi standar tingkat pelayanan Unit/jam
n Jumlah individu dalam sistem pada suatu waktu Unit
2 Jumlah individu rata-rata dalam antrian Unit
i, Jumlah individu dalam sistem total Unit

(antrian dan fasilitas pelayanan)
f Wakts rata-rata dalam antrian Jam
f Wakyu rata-rata dalam sistem total Jam
S Jumlah fasilitas pelayanan (Channels) Unit Pelayanan
P Tingkat kegunaan fasilitas pelayanan Ratio
Q Kepanjangan max. Sistem | Unit

(antrian plus raang pelayanan)
Pn Probatilitas tidak ada individu dalam sistem Frekuensi relatif
P, Probabilitas tidak ada individu dalam sistem Frekuensi relatif
Py Probabilitas‘ thenunggu dalam antrian Frekuensi relatif
Cs Biaya pelayanan per satuan waktu per fasilitas Rp/Jam/Server

pelayanan :
Cw

Biaya untuk menunggu per satuan waktu per individu Rp/J am/unit

Rp/Jam




-

2) Model 2 : M/M/S/1/1

Gambar 2.8 merupakan sistem multi-channel—single phase yang mempunyai
antrian tunggal dengan melalui beberapa fasilitas pelayanan. Model ini
identik dengan model 1 dengan perbedaan bahwa dua atau lebih individu

dapat dilayani pada waktu bersamaan oleh fasilitas-fasilitas pelayanan yang

b.erlainan.
Fasililas Pelayanan
(M/8)
Waktu
Pelayanan
Populasi (I} Antrian (M) Poisson
Tingks 5
Sumber ch::fn:gl:m s P
Tak terbatas Poisson Kepanjangan Antriar
Tak Tetbatas (1)
Wakitu
Pelavanan | |
Poisson
Gambar 2.8
Modci M/M/SH/
R
()
s -2, (2.17)
(S-1)1(Su~A)
_ P
= ° . (% ....................................... (2.18)
ﬂS(S_!)I:l —(ﬂ Sﬂﬂ
By = Tl o e (2.19)
M
-
=T e (2.20)
P o e 2.21)
Su
P, = D S OSSO (222)
A A,
S ( ﬂ) . (AJ
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P =(’1J‘ e e e 0.22)

3) Model 3 : M/M/L/I/F
Gambar 2.9 menunjukkan model antrian 3. Model ini identik dengan model

1, dengan perbedaan bahwa kepanjangan antrian adalah terbatas.

Populasi (1) Antrian (M) Fasilitas Pelayanan
(M/1)
Tingkat FCIrS ]
Snmber Kedatangan — PL"ivl‘\ik\ttTm B I
Tk terbalas Poisson Kepanjangan Antrian Pr‘:."'.\“.\'n;u
Terbatas (F)
Gambar 2.9

Modet M/M//I/E

N NC '
AY IFQ(A'/J +0-1 :?’/J
7, =[—] /4 CH) | v (223)

7=2 -+ l(ﬂ/ ;’]Q i Q(%‘JQH ........................... 2.24
[#]{ [1_[ ’12)}{1-[ %,JQH} (2.24)
= 1—(%)— [i-) ................................................ 2.25)

4y Model 4 : MYM/S/F/T
Model 4 adalah ekuivalen dengan model 2 dengan perbedaan bahwa model ini

mempunyai sumber populasi yang terbatas.




Fusilitas Pelayanan

.

(M/S)
Waktn
> Pelayanan
: . Poisson
Populasi (F) Antrian {M)
. Tingka FCFS
Sumber Kedatangan >
terbatas Poisson Kepanjangan Antrian]
Tak Terbatas (I)
‘ Waktu
Pclayanan
Poisson
Gambar 2,10
Model M/M/S/F/]
T
X = —
7+U
Ay = N(L= 1)
_ T+ U)
p P D TR
N-n,
,=N=J =0 +H
H = FNX ot e et e e
_ nl\r+u
7, = "‘( — )+ Y AT ORI
N-—n,
T oo NF(T-X) i

2.1%  Distribusi Poisson dan Eksponensial

(2.26)

(2.27)

- (2.28)

(2.29)

(2.30)

Banyak masalah fisik yang menyangkut kemungkinan terjadinya peristiwa kapan

saja atau pada titik mana saja di dalam ruang. Peristiwa térsebut dapat terjadi Iebih

dari satu- kali pada sélang waktu atau ruang. Dalam hal demikian, terjadinya

peristiwa itu lebih sesuai jika dimodelkan dengan deret Poisson atau proses Poisson

ANG. ALFREDO H.s and W.H TANG (1975). Suatu kejadian dikatakan dapat

mengikuti proses Poisson apabila:



antara dua kedatangan berturut-turut adalah independent
ang waktu t dan ((+AD)

1. Interval-interval waktu
artinya kemumgkinan {erjadinya kedatangan dalam sel
hanya tergantung kepada selang waktu (At ) bukan t.

sebut  (A0) setalu ada kemungkinan kendaraas,

2. Dalam setiap selang waktu ter
datang, )
3. Kemungkinan lerjadinya 2 peristiwa dalam sekejap. dalam selang waktu yang

sangat kecil adalah sama dengan nol.

Didalam Distribusi Poisson dinyatakan bahwa kedatangan ilu terjadi sccara randont

dan diwakili oleh konstanta %. Konstanta A ini menyatakan jumlah kendaraan yang

datang persatuan waklu, dunana t/x adalah panjangnya interval waktu {(headway)

antar dua kendaraan yang dating berurutan ¢ dan (t+At).

Probabilitas kejadian dalam interval waktu t adalah :

/u,u({—{/’.r)
DAY = S e

keterangan :
A = tingkat kedatangan rata-rata

1 = jumlah kedatangan

—

. .
= periode wakt

—

¢ = Dbilangan konstanta 2,718

Sedang wakiu pelayanan bisa berdistribusi eksponensial atau non eksponensial.

Distribusi  waktu pelayanan dapat dikatakan berdistribusi eksponensial  jika
mempunyai fungsi kemungkinan :

()= e x>0 0 (2.34)

Sedangkan bentuk komulafi [ dari lamanya pelayanan mempunyal persamaan ;

pli)= Je””‘” = [e““’ g "] .............................



keterangan :
P = besarnya kemungkinan pada suatu intersal
ai = batas bawah ke [

bi =batas atas kel

t  =rata-rata waktu pelayanan’
e = bilangan konstanta 2,718

2.12 Pengujian Distribusi

134

A3

Untuk memilil model antrian yang sesuai dengan dalam penyelesaian suatu masalal

“antrian  diperfukan  pengujian  pola  distribuse kedatangan dan  keberangkatan

(pefayanan) dari sistem antrian, Tahap pertama yang dilakukan adalah mencari data
kedatangan maupun waktu pelayanan, dimana hal ini akan menyangkut suatu
distribusi probabilitas dari data sample yang diteliti. Untuk mengujinya dilakukan
dengan cara 111embaudi11gkm{ bentuk distribusi yang sudah dikenal seperti disfribusi
Poisson, Eriong, Fhsponensial dan sebagainya: Pengujian-pengujian semacam ini

biasa discbut sebagai pengujian statistik. Pengujian statistik ini tidak lain untuk

mendapatkan keabsahan dan suatu alat bantu didalam proses pengambilan keputusan.

Pada wmuumnya untuk menguji hipotesa, bahwa sekumpulan data tertentu berasal dari
suaty distribusi khusus, biasanya digunakan metode pengujian “Chi Square

Goodness Of It Test . Dengan metode ini akan dapat diketahwui nitai-nilai parameter

dari distribusi khusus yang dimaksud.

Analisis Jakan Perkotaan

2.13.1 Geometrik Jalam
(Jcom.clrik jalan merupakan informasi yang sanigat penting dalam rangka
melakukan analisis pada ruas jalan. Oleh karena itu perlu dilakukan
inventarisasi kondisi jaringan jalan sebelum melakukan perhitungan dengan
menggunakan MKJL (1997). Sebagai ilustrasi dari penampang melintang jalan

m.al'uk data wasukan dati MKJT (1997) dapat dilihat pada gambar 2.11
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Gambar 2,11

Jalan dengan bahu dan median
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Penjelasan Istilah Geometrik yang Digunakan Untulc Jalan Perkotaan
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Wseo l_/-

Sist A
median
misal dinding ;
e M
W : : P W
S T 1 ra— YVSEI
Weao EAH‘; :‘4_’:
Aemsrr— 1l HE ]
Wea Voo Wces 4
v

Wea, Wes : Lebar jatur lalu lintas Wsao  Lebar bahu [uar sisi A

Wsal - Lebar bahu dalam sisi A
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misaf sinyal lakin

/ misal warung
Wi We Wi

D s R
W . Lebar jelur W Jarak dari kereb ke penghalang

Kecepatan Arus Bebas

Datam MKJT (1997) Analisis kecepatan arus bebas untuk jalan tak terbagi

dilakukan pada kedua arah lalo lintas; untuk jalan terbagi analisis dilakukan

terpisah masing-masing arah Jalu lintas. Kecepatan arus bebas kendaraan

ringan (FV) dinyatakan dalam persamaan sebagai berikut:

BV = (Vg + FVL) X FEVe X FF Ve

kelerangan

FV, = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan (km/jam)

FV.  =Penyesuaian lebar jalur lalu lintas efektif (km/jam)

FFVy = Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping

FFV, = Faktor penyesuaian ukuran kota
ey



2.12.3 Volume dan Komposisi Lalu Lintas —
Dalam MIIT (1997), ila arus lalu lintas {{3) mencerminkan komposisi lalu
lintas, dengan menyatakan arus datam satuan mobil penumpang (sinp). Semua
nilar arus lalu lintas (per areh dan total) diubah menjadi satuan mobil
penumpang (smp) dengan menggunakan ekivalensi mobil penumpang {emp)
yang diturunkan secara empiris untok tipe kendaraan berikut
. Kendaraan cingan (LV), yaitu kendaraan bermotor dua as beroda 4

dengan jarak as 2.0 - 30 m (termasuk mobil penumpang, opelet,
mikcobis, pick up dan truk kecil sesuai sistemn klasifikasi Bina Marga);

s Kendaraan beeat {FIV), vaitu kendaran bermotor dengan jarak as lebih
dart 3,50 m, biasanya beroda tebih dari 4 (termasuk bis, fruk 2 as, truk 3
as dan truk kombinasi sesual sistem klasifikasi Bina Marga);

s Sepeda motor (MC), yaitu kendaraan bermotor beroda dua atau tiga
(termasuk sepeda motor dan kendaraan beroda 3 sesuai sistem Kiasifikasi

Bina Marga),

Pengaruh kendaraan tak bermotor dimasukkan sebaga kejadian terpisah
dalam faktor penyesuaian hambatan samping. Ekivalenst mobil penumpang
(emp) pada masing-masing tipe kendaraan (ergantung pada tipe jalan dan arus

Jalu fintas tolal yang dinyatskan dalam kend/jam dapat dilibat pada tabel

berikut.
Tabel 2.4
Emp untuk Jalan Perkotaan Tak Terbagi
Tipe jalan : Arus lalu lintas | Emp - emp MC
Jalan tak terbagi | Total duaarah | HV T.ebar jalur lalu lintas
' X l“Wc ()
(Kendfjam) | <6 >6
Dua lajur tak D) 1.3 0.5 0.40
terbagi (2/2 UD) = 1800 .2 0.35 (.25
Empet lajur tak 0 L3 0.40
terbagi (4/2 UD) >3700 12 025

Srmber MK Tahun 1997
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Tabel 2.5

Emp untuk Jalan Perkotaan Terbagi dan Satu Arah

Tipe jalan : Arus lalu lintas Emp
Jalan satu arah dan Per lajur

| Jalan terbagi (kend/jam) HY MC
Cua lajur satu aral (2/1) Q0 L.3 0.40
dan > 1050 1.2 0.25
Empat lajur terbagi (4/2D)
Tipa fajur satu arah (3/1) 0 1.3 0.40
dan > 1100 1.2 0.25

finam Jajur terbagi (6/21))
Sumber MKJ Tafun 1997

2.13.4 Kapasitas Jalan

Berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), kapasitas adalah
jumlah maksimum kendaraan bermotor yang melintasi suatu penampang
lcricni'u pada svatu ruas jalan dalam satuan waktu tertentu. Sedangkan
kapasitas dasar adalah jumlah kendaraan maksimum yang dapat melintasi
suatu penampang pada suatu jalur atau jalan selama 1 (satu) jam, dalam
keadaan jalan dan lalu lintas yang mendekati ideal dapat dicapai. Besatnya

kapasitas jalan perkotaan dapat di formulasikan sebagai bertkut .

C=Cox FCwx FCsp x FCsr X FCcs s (3.5)

Faktor  [aktor yang mempengaruhi kapasitas jalan adatah :

Iy Kapasitas dasar (Co),dimana tergantung pada tipe jalan, jumiah lajur dari

atau adanya pemisal fisik, dapat dilibat dalam tabel 2.6




Tabel, 2.6

Kapasitas Dasar Jalan Perkotaan

a
oo

Tipe Jalan Kota Kapasitas dasar Co Keterangan
(SMI-’{@m) -
14 lajur dipisah atau jalan 1650 Per lajur
satu arah
A lajar tidak dipisah - 1500 Pertajur 1
*i&!a_]' ur tidak dipisah 2900 Kedua arah

'1‘:115{:1 2.7

Faktor Koreksi Lebar Jalan

2y Faktor koreksi Lebar jalan (FCw), dapat dilihat pada tabel 2.7

Tipe Jalan Kota | Lebar jalan efektif, m Cw Ket
4 lajur dipisah 3.00 0.92 Per lajur
atau jalan satu 3.25 0.96
1 arah 3.50 1.00 !
3.75 1.04
4.00 1.08
4 lajur tidak 3.00 0.91 Per lajur
dipisah 3325 0.95
3.50 1.00 f
3.75 1.05
4.00 1.09
2 fajur tidak - 5 0.56 Total dua
dipisah . 6 0.87 arah
7 1,00
8 114
9 1.25
t0 .29
Il 1.34 |

Stmber MKJI Talun 1997

- 3) Taktor koreksi arah lalu lintas (FCgp), dapat dilihat pada tabel 2.8



Tabel 2.8 -

Faldor Koreksi Aral Lalu Lintas

diperhatikan, yaitu :

a. Jalan

dengan bahu

Tabel 2.9

Faktor Koreksi Hambatan Samping dan Lebar Bahu Jalan

Split arah 50-50 | 55-45 | 60-40 | 65-45 | 70-30
272 1.00 0.97 094 | 0.91 0.88
F 4/2 tidak dipisah 1.00 0.985 097 [ 0955 0¥
st
Sumber MK Tahin 1997
4) Faktor koreksi hambatan samping (FCsr)
Untuk faktor koreksi hambatan samping ada beberapa yang pertu

Faktor penyesuaian untuk hambatan samping
; Gesekan dan lebar bahu FCsr
' Tipe jalan | samping Lebar efektif bahu jalan Ws
=03 1.0 1.5 >2.0
© 1 4/2 Dipisah VL 0.96 0.98 1.01 1.03
| median L 0.94 0.97. 100 177102
' M 0.92 0.95 0.98 1.00
H 0.88 0.92 0.95 0.98
| VH 0.84 0.88 0.92 0.96
472 Tidak VL 0.96 0.99 1.01 1.03
' dipisah L 0.94 0.97 100 1.02
j M 0.92 0.95 0.98 1.00
| H 0.87 091 | 0.5 0.98
| VH | 080 0.86 | 090 0.95
272 tidak VL 0.94 0.96 0.99 1.01
 dipisah L 0.92 0.94 097 | - 1.00
- atau jutan M 0.89 0.92 0.95 0.98
D satu aral H 0.82 0.86 0.90 0.95
i VH 0.73 0.79 0.85 0.91

Swmber MK Tahun 1997
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b. Jalan dengan kereb
Tabel 2.10

Faktor Korcksi Hambatan Samping dan Kereb

Taktor penyesuaian untuk hambatan samping
Gesekan dan lebar bahu Fyy

Tipe jalan | samping Lebar efektif bahu jalan Ws
<0.5 1.0 1.5 >2.0
4/2 Dipisah VL 0.95 0.97 0.99 1.01
median L 0.94 0.96 0.98 . 1.00
, M 0.91 0.93 0.93 0.98
H 0.86 0.89 0.92 0.95
. VH 0.81 0.35 0.88 0.92
4/2 Tidak VL 0.95 0.97 09 ¢ 101
 dipisah L 093 0.95 0.97 1.00
M 0.90 0.92 0.95 0.97
H 0.84 0.87 0.90 0.93
_ VH 0.77 0.81 0.85 0.90
2/2 tidak VL 0.93 0.95 0.97 0.99
dipisah atau L 0.90 0.92 0.95 0.97
Jalan satn M 0.86 0.88 0.51 0.94
aral H 078 0.81 0.34 0.88
VH 0.68 0.72 0.77 0.82

Srmber MK Tahun 1997
) Faktor koreksi ukuran kota (FCcs), dapat dilihat pada tabel 2.11

Tabel 2.11

Faktor Koreksi Ukuran Kota (Jalan Perkotaan)

Penduduk kota F z:ktor koreksi ukuran kota
>3.0 1.04
1.0-3.0 ' 100
0.5-1.0 0.94
0.1-0.5 0.90
<01 0.86

Sumber MK Tahun 1997



2.13.5 Derajat Kejenuhan (DS)

Derajat kejenuhan didefinisikan scbaga rasio arus lalu lintas Q (smp/jam)
terhadap kapasitas C (smp/jam), digunakan sebagai [faktor utama dalam
penentuan tingkat kinerja segmen jalan. Nilai DS menunjukkan apakah

segmen jalan tersebut mempunyai masalah kapasitas atau tidak. Derajat

kejenuhan dirumuskan sebagai DS = Q / C. Tabel 2.12 di bawah ini

memmj uklan beberapa batas fingkup V/C Ratio untuk masing-masing tingkat

pelayanan beserta karakteristik-karakteristiknya.

Tabel 2.12

Karakteristik Tingkat Pclayanan

41

- Tingkat Karakteristik - Karakteristik Batas Lingkup
Pelayanarn e
' Kondisi arus bebas dengan kecepatan tinggi dan volume
A fai lintas rendah. Pengemudi dapat memilih kecepatan | 0.00 - 0.19
yang diinginkan tanpa hambatan
B “VDalam zone arus stabil. Pengenudi memiliki kebebasan | 0.20 —0.44
yang cukup untuk memilih keeepatannya.
C Dalam zone ars stabil, Pengemudi dibatasi dalam | 0.45 -0.74
memilih kecepatannya. |
T Hl\/leﬁdekali arus {idak stabil dimana hampir sehi.ruh
D pengemudi akan dibatasi. Volume pelayanan berkaitan 0.75-0.85
dengan kapasitas yang dapat ditolerir (diteritna)
Volumeé laln lintas mendekati atau Dberada pada | _
F kapasitasnya. Arus adalah tidak stabil dengan kondisi 0.85-1.0
yang sering berhenti.
Arus yang dipaksakan atau macet pada kecepatan — Lebih besar
F kecepatan yang rendah. Antrian yang panjang dan dari 1.0
terjadi hambatan — hambatan yang besar.

Sumber - tatfic Planning and Engineerin, 7" Edition Pergamon Press Oxword, 1979
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Metodologi Penelitian

Dengan mengacu kepada maksud  dan tujuan, ruang lingkup serla sasaran atau

- keluaran studi. maka sefanjutnya disusun suatu metodologi penelitian yang terdiri

atas beberapa tahapan pekerjaan. yaitu :

. Pengumpulan data sekander

2. Pengumpulan data Primer

3. Uji keeukupan dala

4. Uji distribusi poison

5. Analisa kapasitas Terminal dengan model antrian

6. Analisa kapasitas Terminal dengan simulasi waktu pelayanan
7 Analisa tingkat akupansi penumpang didalam bus .

Analisa derajat kejenuban ruas jalan depan Terminal

=

Ranghaian hegiatan penclitian tersebut untuk sclanjutnya membentuk suatu kerangka
kerja logis yang menggambarkan bagaimana proses kegiatan penclitian dari awal
sampal dengan akbiv scbapaimana digambarkan pada gambar 3.1

v

3.2 Kebutuhan Data

Data adatah segala informasi mengenai variabel-variabel objek penelilian yang telab
dikumpulkan oleh peneliti. Syarat utama dari data yang dikumpulkan adalah
kebenaran dan ketepatan. Data dapat dibedakan menjadi data primer dan data

sekunder. ' 7 .

3.2.1 Data sekunder
Data sekunder merupakan data pendukung yang dipergunakan untuk
mendukung pembuktian permasalahan secara itmiah, data ini meliputi :
1) Gambar Términal Umbulharjo beserta lnasammya .
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2y Data teknis karakteristik fasilitas Terminal Umbuﬂmr_ib.
1) Data trayek kendaraan di Ferminal Umbulharjo.

4) " Data tingkat akupansi penumpang di dalam bus

Data Primer

Data primer dikumpulkan dari hasil survei di lapangan, yaitu survei lalu-lintas
pada Terminal Umbuthatjo. Survei dilaksanakan terhadap kendaraan yang
datang maupun vang meninggalkan Terminal meliputi kendaraan Angkutan
Antar Kota Antar Propinsi {AKAP), Angkutan Kota Dalam Propinsi (AKDP),
Angkutan Kota (ANGKOT). Adapun data yang diperoleh pada Terminal

Umbulharjo adalah sebagai berikut:

1) Dafzt jumlah dan jenis kendaraan yang masuk dan keluar Terminal
2} Data tingkat kedatangan dan keberangkatan bus didalam Terminal
3y Data jumiah kendaraan didalam sistem

4)  Data waku kebutuhan pelayanan bus di dalam Terminal

3} Data arus lalu lintas kendaraan di ruas jalan depan Terminal

3.3 Feknik Pengumpulan Data

-

~
o

1

Jumlah blok pelayanan bus di dalam Terminal

Jumlah blok pelayanan angkutan perkotaan di dasarkan daii jumiah lajur
keberangkatan kendaraan yang tersedia di dalam Terminal yaitu berjumlah 6
(enam) blok pelayanan, sedangkan jumlah blok pelayanan untuk angkutan
Antar Kota Antar Propinsi (AKAP) berjumlah 3 (tiga) blok pelayanan dan
angkutan Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP) berjumiah 2 (dua) blok
pelayanan. dimana Dlok pelayaan untuk bus AKAP dan Bus AKDP
dijumlahkan karena pintu masuk untuk kedatangan bus AKAP dan AKDP
didalam '!'erminai_menjadi satu, begitu pula untuk pintu keluar Terminal

untuk kedua bus-tersbut juga menjadi I (satu}
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Data Sckunder
Data sckunder yang dikumpulkan berasal dari instansi-instansi yang terkait.
Instansi-instansi ini meliputi :
1}  Dinas Perhubungan Prop. DIY
Daia"yang diperoleh berupa : Data trayek, jumiah dan jenis keilclél‘aan
buts /\K.{_\.P di Terminal.
2y Dinas Perhubungan Kota Yogyakatta
Data yang diperoleh berupa : Data trayek, jumlah dan jenis kendaraan
bus AKDP dan ANGKOT di Terminal.
3)  Pengelola Terminal Umbulharjo
Data yang diperolch berupa : Gambar layout dan karakteristik fasilitas
Terminal, laporan harian dan bulanan di Terminal Umbulharjo
Data tingkat akupansi penumpang didatam bus pada saat bus keluar dari

Terminal

Data Primer

Dala primer diperofeh dari survei langsung di lapangan dan dicatat oleh
pengamat sesuai dengan waktu, lokasi, jumlah kendaraan pada jam puncak
dan sesuai keperduan peneatatan lainnya. Pencatatan dilaksanakan pada pintu
wasuk dan pinta kelvar kendaraan AKAP, AKDP dan ANGKOT. Data sarana
fasilitas Terminal dimmbil dengan mengamati keadaan Terminal serta
fasilitas-fasilitas yang telah ada maupun yang belum ada sesuai dengan tipe

Terminal.

Beberapa survai yang dilakukan dalam pengumpulan data Priter adalah

scehagar berikut

1) Survai Inventariasi Karakteristik Terminal
Survai ini bertujuan untuk mengumpulkan data mengenai karakteristik
~ luasan Terminal pada kondisi exisfirng.
Pelaksanaan :
- Survaior mencatat semua karakteristik dan fasilitus’kelengkapan

Terminal pada formulir survei yang telah dibuat.
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Survai Tingkat Kedatangan kendaraan di Terminal

Survai ini bertujuan untuk mengumpulkan data tingkat kedatangan

kendaraan di Terminal,

Pelaksanaan ;

Menentukan wak(unya, selama 2 (dua} hari yaitu satn hari yang
mewakili kondisi hari sibuk (Sabtu) dan satu hari yang mewakili hari
tidak sibuk (Rabu) dengan periode waktu pengamatan dari jam
06.00-18.60 '

Dibutuhkan empat orang survaior untuk dva regu pada dua titik
lokasi, lokasi pertama pintu masuk Angkutan Kota dan lokasi kedua
pintu masuk bus AKAP dan bus AKDP. Untuk satu regu bertugas
sclama 6 jam. Tugas survaior adalah mencatat jumlah kendaraan
vang datang dan keluar  dengan memperhatikan  waktu atau
pergantian  periode  waktu. Pergantian  waktu  unfuk pengisian
formulir dilakukan setiap 5 (lima) menit sekali selama dua belas jam.
Posisi survaior berada pada suatu titik yang dilewati kendaraan yang
akan masuk  Terminal dimana titik  tersebut  tefah ditentukan

sehelumnya dan dapal memantau kendaraan yang melewati titik

fersebut

Survai waktu pelayanan kendaraan dari Terminal

Survai ini berhujuan untuk mengumpulkan data waktu pelayanan

kendaraan di Terminal.

Pelaksanaan :

. Menentukan waktunya, yaitu selama 2 (dua) hari yaitu satu han

yang mewakili kondisi hari sibuk (Sabtu) dan satu hari yang
mewakili hari tidak sibuk (Rabu) dengan periode waktu pengamatan
dari jam 06.00-18.00

Dibutuhkan enam orang survaior untuk dua regu pada tiga titik
lokasi untuk bus AKAP dan bus AKDP. Tugas masing-masing
survaior mengamati kendaraan yang menunggu untuk menatkan
penumpang dalam bus sampai dangan kendaraan tersebut berangkat

dengan memperhatikan waktu keberangkatan dari Terminal
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. Posisi survaior berada pada suatu itk yang telah ditentukan
sebelumnya dan dapat menantau kendaraan dalam menungu

penmmpang yang naik melewati titik tersebut.

1) Survai Tingkat Keberan gkatan kendaraan di Terminal

Survai ini bertujuan untuk mengumpulkan data tingkat keberanghatan

kendaraan <li Terminal.

Pelaksanaan

. Menentukan waktunya, selama 2 (dua) hari yaitu satu hari yang
imewakili kondisi hari sibuk (Sabtu) dan satu hari yang mewakili hari
tdak sibuk (Rabu) dengan periode waktu pengamatan dari jam
06.00-18.00
Dibutuhkan empat orang survaior untuk dua regu pada dua titik
lokasi. lokasi pertama pintu keluar Angkutan Kota dan lokasi kedua
pintu keluar bus AKAP dan bus AKDP. Untuk satu regu bertugas
selama 6 jam. (ugas survaior adalah mencatat jumiah kendaraan yang
datang dengan memperhatikan waktu atau pergantian periode waktu.
pPergantian waktu untuk pengisian formulir dilakukan setiap 5 (lima)
menit sekali sclama dua jam sibuk
. Posisi survaior berada pada suatu titik yang dilewati kendaraan yang

nkaﬁ teluar Terminal dimana titik tersebut  telah ditentukan

sebelumnya dan dapat memantau kendaraan yang melewati titik

tersebut

Penentuan hari dan periode tersebut adalah didasari pada hasil laporan
kegiatan hariap Terminal “yang menunjukkan intensitas kedatangan kendaraan
tertinggi terjadi pada bari Sabtu dan terendah terjadi pada hari Rabu.
Disamping pertimbangan diatas factor lain yang juga menentukan adalah
pertimbangan biaya, tenaga dan waktu yang terbatas jumlabnya. Atas dasar
pertimbangan dan faktor tersebut maka waktu pelaksanaan swvai
pengambilan data sample hanva dilaksan:kan selama 2 (dua) hari yaitu hari
Sabtu dan hari Rabu. Untuk posisi masing-masing survaior dapat dilihat pad

gambar scbagai berikut !
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3.4 Pengolahan Data

3.4.1 Pengolahan Data Hasil Survai Inventariasi Karakteristik Terminal

342
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Data hasil survei Inventarisasi Karakteristik Terminal disajikan dalam bentuk

" tabel berupa Karakteristik fisik fasilitas Terminal dan luasan Terminal (m?)

untuk di evaluasi dengan melihat Standarisasi dari Direktorat Jenderal

Perhubungan Darat

Metode Uji Kecukupan Data

Metédc in: digunakan untuk menguji kecukupan data sampel yang diambil

dari standart error harga rata-rata (standari error of the mean) sebelum

dilakukan analisa. Rumus yang digunakan untuk menguji kecukupan data

sampel yang diambil dari standart error harga rata-rata ( standar! error of the

mean } yang dinyatakan dengan penurunan rumus sebagai berikut :

5
SX = Y T (3.1)
keterangan :
S8¥ = Standar simpangan dari distribusi rata-rata.
& = Standar simpangan dari populasi untuk elemen kerja yang ada
N = Jumlah pengamatan yang dilakukan

Secara definisi hal ini dinyatakan sebagai * the root mean square deviation

of the observed reading from their average " dengan rumus :

5=J("“f)2+("2"f)2+ """ e (3.2)
N
(x—%)* x* ’
6= Z_r o= ZT X vt (3.3)
keterangan :
X = data pengamatan
X = liarga rata-rata (mean) dari semua data pengamatan
o = jumlah data yang diukur

TpT-7US TAR-UNDIP
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dengan mengkombinasikan formula-formula tersebut diperoleh :

éT— jlvwrNin -2,
B JN'

Guna menctapkan berapa jumlah N dari sample yang diambil (N’) maka
diputuskan terlebih dahulu tingkat kepercayaan‘(conﬁdence [eve;’) dan derajat
ketelitian (degree of accurac ) pada pengukuran ini. Untuk hal tersebut maka
ditentukan bahwa untuk pengukuran banyaknya data sample yang diobservasi
menggunakan tingkat kepercayaan 95% dan derajat ketelitian 10%. Yang
berarti bahwa sekurang-kurangnya 95 dar 100 data sample yang diobservasi

tidak akan mempunyai penyimpangan lebih dari 10%. Dengan demikian maka

rumus di atas tersebut dapat ditulis sebagai berikut :

0,lx =2dv = 0,12;i =24
N

O,IZ]‘,szzlfN\/NiZ\/%-(Zx) : BT

..................................................

....................................

20\ﬁ\12x2 - %) i |
N st e (3.8)
JDx

Dengan tingkat-, kepercayaan 95% dan derajat ketelitian 10% maka rumus

yang digunakan untuk menguji kecukupan data sampel adalah :

............................................
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keterangan :

N’ = Jumlah pengamatan yang dibutuhkan
N = Jumlah sampel pengamatan

X = Nilai pengamatan

343 Pen golahan data kedatangan dan waktu pelayanan kendaraan

1)

2)

Tingkat Kedatangan kendaraan di Terminal

Tingkat kedatangan adalah jumlah kendaraan yang sampai pada jalur
memiju Terminal pada periode waktu tertentu, dimana kendaraan
tersebut mulai bergabung dengan kendaraan lain yang antri pada
Terminal. Kedatangan yang dihitung adalah jumlah kedatangan
kendaraan selama waktu survai persatuan waktu tertentu |
Data kedatangan yang diperoleh akan dibuat suatu bentuk distribusi
kedatangan kendaraan dengan interval kelas dan jumlah kelas tertentu.
Jika kendaraan-kendaraan yang datang pada fasilitas pelayanan

mempunyai kemungkinan random atau acak, maka pada n kedatangan

‘kendaraan memberikan suatu waktu interval t. Untuk jumlah kelas n

ditentukan oleh periode waktu kedatangan yang direncanakan dengan

pertimbangan arus lalu lintas pada jam sibuk.

Tingkat Keberangkatan kendaraan di Terminal

Tingkat keberangkatan kendaraan adalah jumlah kendaraan yang keluar
dari Teminal menuju Terminal tujuan pada periode waktu tertentu, yang
dihitung adalah jumlah keberangkatan kendaraan selama waktu survai
persatuan waktu fertentu '

Data keberangkatan yang diperoleh akan dibuat suatu bentuk distribusi
keberangakatan kendaraan dengan interval kelas dan jumiah kelas
tertentu. J'ilka kendaraan-kendaraan yang berangkat pada fasilitas
pelayanan mempunyai kemungkinan random atau acak, maka pada n
keberangkatan kendaraan memberikan snatu waktu interval t. Untuk
jumifah kelas n ditentukan oleh periode waktu keberangkatan yang

direncanakan dengan pertimbangan arus lalu lintas pada jam sibuk.
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Tingkat pelayanan kendaraan dari Terminal

Distribusi frekwensi waktu pelayanan merupakan distribusi frekwensi

{fama pelayanan terhadap kendaraan pada saat menunggu penumpang.

Lama pelayanan ini diketahui dari selisih waktu keberangkatan
kendaraan yang satu dengan keberaugkatan kendaraan yang sebelumnya
dari Terminal. Tentunya Jama pelayanan ini akan berbeda untuk tiap-
tiap kendaraan, atau barangkali lama pelayanan sama dengan antara
kendaraan yang satu dengan yang lain. Untuk itu pada fabel distribusi
frekuensi waktu pelayanan akan disajikan jumlah kendaraan yang

dilayani dalam interval waktu tertentu. -

Untuk mengetahui suatu data pelayanan melapunyai pola distribusi
tertentu, maka diperlukan suatu metode pendekat dalam penyusunan
tabel distribusi. Pendekatan-pendekatan untuk menyusun tabel distribust

waktu pelayanan yang dimaksud adalah sebagai berikut ini :

Penentuan Jumlah Kelas
Penentuan jumlah kelas tidak boleh terlalu banyak atau terlalu sedikit.

Pepentuan Rentang
Rentang kelas adalah data yang bemilai terbesar dikurangi dengan data

~ yang bernilai terkecil.

Penentuan Panj;cmg Kelas
Panjang kelas kira-kira ditentukan dengan membagi rentang dengan

jumlah kelas.

Harga p diambil sesuai dengan ketelitian satuan data yang digunakan.
Jika data berbentuk satuan, diambil harga p teliti sampai satuan. Data
yang telah terkumpul selanjutnya dilakukan rekapitulasi pada tabel
distribusi frekuensi waktu pelayanan dan dengan demikian jumlah

kendaraan yang dilayani dalam interval waktu tertentu akan diketahui.

S— e ey
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5)
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Pengujian Kecocokan Distribusi Sampel dengan Distribusi Teoritis
(test of goodness of fi)
Pada uraian sebelumnya diketahui babwa ada dua jenis distribusi

frekwensi, yakni distribusi frekwensi hasil pengamatan dan distribusi

" hasil pemodelan yang secara teoritis dapat diterima akal. Kedua

distribusi frekwensi tersebut mempunyai hubungan dimana distribusi
teoritis dapat dijadikan sebagai dasar untuk menyatakan dapat atau tidak
diterimanya suatu distribusi dari hasil pengamatan secara ilmiah. Kedua
distribusi tersebut berbeda -beda antara yang satu dengan yang lain.
Untuk mengetahui besarnya perbedaan tersebut diperlukan suatu
pengujian , apakah perbedaan tersebut masili dapat diteriina atau ditolak
pada taraf tingkat keyakinan tertentu. Uji sebagaimana yang dimaksud
sering discbut dengan uji kecocokan (lest of goodness of fit). Untuk
mengetahui cocok tidaknya antara distribust frekwensi hasil pengamatan
dengan hasil model-model yang telah dikembangkan, . Pearson
memperkirakan kecocokan tersebut dengan pendekatan Chi-Kuadrat.
Selanjutnya jumlah Chi-Kuadrat. diganakan untuk mengetahui apakah
distribusi frekwensi hasil pengamatan dan distribusi frekwensi teoritis

cocok atau tidak.

Pengujian Distribusi Kedatangan
Dengan menggunakan metode chi-kuadrat test (C/2/ sqnare goodness of
fit test) langkah-langkah yang dilakukan dalam uji Chi square goodness

of fit test sebagai berikut :

h = distribusi kedatangan/keberangkatan kendaraan mengikuti
distribusi poisson .

s =. distribusi  kedatangan/keberangkatan  kendaraan  tidak
mengikuti distribusi poisson

» Menentukan taraf signifikansi (cx) sebesar 95%, derajad kebebasan

(dk) =k —2, dimana k adalah jumlah kelas interval
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e Menentukan Probabilitas Poisson p(n) kemungkinan terjadinya

kedatangan 0, 1, 2 dan scterusnya

At
py=- T (3.10)
keterangan :

A =tingkat kedatangan-rata-rata
n = jumlah kedatangan

t = periode waktu

¢ = bilangan konstanta 2,718

o Menghitung Frekuensi teoritis poisson (i)

keterangan :
n = frekuensi jumlah pengamatan
pi - probabilitas  poisson  yang menunjukkan  besarnya

kemungkinan terjadinya kedatangan i kendaraan

» Menghitung harga uji statistik 22 ) dengan ramus
obg

k

P% )=ZM e (3.12)

abg
=1 ef

keterangan :

o, = frekuensi hasil pengamatan

e, = frekuensi teoritis yang diharapkan

‘e Membandingkan hasil antara harga uji statistiknya (;gj,,g) dengan
harga yang didapat dari Tabel Nilai Kritis Chi-kuadrat ( xﬁ_d,f_a)) dan

terimd ho jika (22,) < (2l -

344 Analisa tingkat akupansi penumpang didalam bus
Tingkat akupansi penumpang bus adalah jumlah penumpang didalam

xendaraan atau bus dibandingkan dengan jumlah tempat duduk yang tersedia

wepe D R RRI TN T
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didalam bus pada saat bus keluar dari Terminal, nilaj yang diperoleh dalam

bentuk prosentasi

3.4.5 Analisis Kinerja Terminal

Kinerjd Terminal ditentukan oleh tingkat kedatangan dan jenis pelayanan

yang diberikan. Sesuai dengan tingkat kecocokan analisis digunakan 'metode

antrian model M/M/S/I/1.

Dengan model ini dua atau lebih individu dapat dilayani pada waktu

bersamaan oleh fasilitas-fasilitas pelayanan yang berlainan. Gambar metode

antrian model M/M/S/I/1 yang dipergunakan untuk analisa adalah sebagai

berikul :

Populasi {I)

Sumber
Tak terbatas

Fasilitas Pelayanan

1

- (M/S)
. Waktu
,,,| Pelayanan
Antrian (M) Poisson
Tingkat FCFS
Kedatangan »
Poisson Kepanjangan Antrias)
Tak Terbatas (I}
Waktu
N Pelayanan
Poisson
Gambar 3.3
Model M/M/S//T
iy P,

................................................................
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o s
pl
P, =[’1) SOOI (3.19)
S
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3.4.6 Analisis Ruas Jalan Depan'Tenninai
Sesuai dengan kecocokan analisa kinerja ruas jalan depan Terminal
Umbulharjo, menggunakan standar Derajat Kejenuhan (DS) dari
Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997). Dimana derajat kejenuhan
didéﬁnisikan sebagai rasio arus lalu lintas Q (smp/jam) terhadaﬁ
kapasitas C (smp/jam), digunakan sebagai faktor utama dalam
penentuan tingkat kinerja segmen jalan. Nilai DS menunjukkan apakah
éegmeﬁ jalan tersebut mempunyai masalah kapasitas atau tidak. Derajat

kejenuhan dirumuskan sebagai berikut :

DS=0Q/C it i (3.20)
Keterangan :
Q = Arus ratio lalu lintas

C = Kapasitas




BAB 1V
ANALISA DAN PEMBAHASAN

4.1. GAMBARAN UMUM

4.1.1 Kondisi Geogm'f' is

Prop.nsi Daerah [stimewa Yogyakarta (DIY) adalah salah satu propinsi terkecil di

Indonesia dalam hal luas wilayah dengan luas 3.185,80 km?, hanya 0,17% dari

luas Indonesm dan terkecil kedua setelah DKI Jakarta dan terletak di Pulau Jawa

bagian ten;,ah Selatan. Secara geografis wilayah DIY berada antara 7°33° —8°12

Lintang Selatan dan 110°00° — 110°50° Bujur Timur, dibatasi oleh:

= Kabuﬁ'aten Klaten di sebelah Timur Laut

—  Kabupaten Wonogiti di sebelah Tenggara

—  Kabupaten Purworejo di sebelah Barat

-  Kabupaten Magelang di sebelab Barat Laut

Berdasarkan satuan fisiografis, hampir 52% wilayah DIY terletak di Pegunungan

Selatan dengan ketinggian antara 150 — 700 m dari permukaan laut, dengan

perincian: -

=  Pegunungan Selatan, luas 1.656,25 km* dengan ketinggian rata-rata antara
150 — 700 m dari permukaan laut

—  Gunung Merapi, dengan luas 582,81 km? dengan ketinggian rata-rata antara
80 — 2.911 m dari permukaan laut

_, Dataran rendah antara Pegunungan Selatan dan Pegunungan Kulonprogo,
dengan luas 215,62 lan? dengan ketinggian rata-rata antara 0 — 80 m dari

. permukaan laut
=  Pegunungan Kulonprogo dan Dataran Rendah Selatan, dengan luas 706,25

km” dengan ketinggian rata-rata antara 0-572 m

4.1.2 Kondisi Iklim
Propinst Daeralt. [stimewa Yogyakarta beriklim tropis dengan curah hujan

berkisar antara 0,2 - 440,1 mm yang dipengaruly oleh musim kemarau dan musim

58
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hujan. Menurut catatan Stasiun Meteorologi Bandara Adisutjipto, suhﬁ udara
rata-rata di Yogyakarta tahun 2003 menunjukkan angka 26,2°C dengan suhu
maksimum 35°C dan suhu minimum 20°C. Sedangkan kelembaban udara tercatat
31-97 %, tekanan udara antara 1.006,0 — 1.013,3 mb, dengan arah angin antara

001 = 240 derajat dengan kecepatan angin antara 01 sampai dengan 30 knot.

4.1.3 Pembagian Wilayah
Secara administratif, di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta terdapat 4
kabupaten, 1 kota, 78 kecamatan dan 438 desa pada tabun 2003. Data unfuk
masing—'masing daerah Kabupaten dan kota di wilayah propinsi Daerah Istimewa
Yogyakarta dapat dilihat dalam tabel 4.1
Tabel 4.1
Wilayah Propinsi Dacrah Istimewa Yogyakarta

No | Kabupaten | Ibukota | JmlKec. | JmlDesa Luas (km2) | Prosentase (%)

1 |Kulonprogo |Wales 12 88 586,27 18,4

2 iBantul Bantul 17 75 506,85 15,9

3 |Gunungkidul |Wonosari 18 144 1.485,36 46,6

4 |Sleman Sleman 17 86 574,82 18,0

5 |Kota Yogya |Yogyakarta 14 45 32,5 1,0

6 |Propinsi DIY 78 438 3.185,80 100,0 |

SumberBPS Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta Dalam Angka, Tahun 2003

4.2 KONDIST TRANSPORTASI

4,2.1 Jarinzan Jalan

Jaringan jalan adalah unsur utama pada keberadaan Transportasi darat. Untuk
Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta yang daerahnya merupakan dataran,

jaringan jalan yang memadai adalah kebutuhan yang utama dan harus mampu

melayani dengan baik.
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Berdasarkan data dari Dinas Perhubungan Propinsi DIY, pada tahun 2003 total
panjang jalan yang ada di Di Yogyakarta adalah 4.889,33 km. Sebagian besar
merupakan jaringan jalan kabupaten yang mcncapai 3.834,15 km atau 78,4%.
Data kondisi jaringan jalan untuk masing-masing wilayah Kabupaten dan Kota

| Yogyakarta yang berada di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta dapat dilihat

pada tabel 4.2
Tabel 4.2
Panjang Jalan di Propinsi DIY, 2003
Uraian menurut Panjang Jalan Total
Yogya | Sleman Kl.Progo Bantul | Gn. Kidul
FUNGSI
Arteri _ 8,83 46,28 28,02 32,22 0 115,35
Kolektor Y| 16,41 113,87 158,18 | 112,66 3108 { 711,92
Lokal 0 G 0 0 ) 0
KEWENANGAN .
Talan Nasional 17,99 46,28 28,02 41,46 59,68 193,43
Jalan Propinsi 7,26 113,87 158,18 251,12 251,12 781,55
Jalan Kabupaten 0 0 0 0 0 0
Jalan Kota 0 0 0 0 0 0
KELAS JALAN ' '
1 0 46,28 28,02 | © 32,22 0 106,52
1 25,25 113,87 158,18 112,66 3108 720,76
I : 0 0 0 4] 0 0
v 0] 0 0 0 0 0
\Y 0 0 0 0 0 0
JENIS
PERMUKAAN
Aspal 25,25 160,15 - 158,2 144,82 310,8 799,22
Batu 0 0 28 0 0 28
Tanah 0 0 0 0 0 0
KONDISI o
Baik 2525| 160,15 158,2 | 144382 3108 | 799,22
Sedang ‘ 0 0 28 0 0 28
Rusak 0 0 0 0 0 0
JEMBATAN 0 1 1 0 0 2
TIMBANG

Sumber : Dinas Perhubungan Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta, 2003
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4.2.2 Terminal Umbulharjo dalam Sistem Jaringan Transportzisi Perkotaan

Terminal Umbulhatjc Yogvakarta adalali Terminal tipe A, dalam Sistem
Jaringan Transportasi Perkotaan Kota Yogyakarta Terminal tersebut terletak di
Jalan Veteran, tepatnya pada bagian Selatan Kota Yogyakarta, berjarak sekitar 7
km dari Pusat Kota (Malioboro). Pada kondisi saat ini sesuai dengan
pertumbihan dan perkelﬁbangan wilayah perkotaan Kota Yogyakarta Iokasi
Terminal Umbulharjo sudah tidak sesuai dengan Rencana Umum Tata Ruvang
Kota- Yogyakarta, dimana lokasi Terminal Umbulharjo Yogyakarta akan
dipergunakan untuk kawasan pusat perdagangan kerajinan masyarakat
Yogyakarta. Dilihat dari Sistem Jaringan Transportasi Perkotaan, pergantian
moda (moda change) angkutan wnum banyak dilakukan oleh masyarakat
penéguna jasa Transportasi dan masyarakat Yogyakarta pada umumnya, banyak
dilakukan diluar kawasan Terminal Umbulharjo. Daerah yang sering
dipergunakan untuk pergantian moda angkutan umum adalah di daerah Jombor,
Gamping dan Janti, hal ini di karenakan daerah tersebut paling dekat untuk menjn
ke wilayah perkotaan kota Yogyakarta. Rencéna relokasi Tzrminal Umbulhatjo
Yogyakarta merupakan upaya pemecahan permasalahan tethadap Sistem Jaringan

Transportasi Angkutan Umum di wilayah Kota Yogyakarta

Sedangkan karakteristik Tevminal di bagi 2 bagian yang terpisah, dalam arti
masing-masing bagian mempunyai pintu masuk dan keluamya sendiri, yaitu
bagian I Terminal untuk bus angkutan Antar Kota Antar Propinsi (AKAP) dan
bus angkutan Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP). Bagian II adalah Terminal
unfuk bus kota, dimana luas keseluruhannya 16.212 m2, dengan luas areal Bus
AKAP/AKDP 6.650 m2, Luas areal Bus Perkotaan 1.470 m2, Luas Bangunan
6.628 m2, luas Taman 624,85 m2, dan Luas Trotoar 839,15 m2. Sebagai jalan
akses dari ke Terminal terdapat ruas jalan Veteran di sebelah depan (pintu masuk-
keluar) dengan lebar 12 m dan pengaturan arus lalu lintas Sistem Satu Arah
(SSA). Di sebelah Utara Terminal merupakan kawasan pemukiman penduduk,
sedangkan di sebelah Timur, Barat dan Selatan Terminal merupakan daerah
pertokooan. Sesuai dengan Rencana Umum Tata Ruang Kota Yogyakarta pada

kawasan Terminal Umbulharjo akan dipergimakan sebagai pusat pertokoan
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kerajinan masyarakat Yogyakarta. Kondisi fasilitas yang ada di Terminal saat ini

adalah sebzigai berikut :

Areal kedatangan kendaraan umum

Bergabung dengan areal tunggu dan arcal keberangkatan bus dan luasnya
dibandingkan dengan areal keberangkatan saat ini dirasakan terlalu kecil/kurang
memadai. | '
Kondisinya relatif kotor dan permukaan perkecasan pada areal agak bergelombang
dan terdapat beberapa lubang sehingga para penumpang merasa kurang nyaman
Kondisinya re.atif kotor dan peﬁnukaan perkerasan pada areal agak bergelombang

dan terdapat beberapa lubang sehingga para penumpang merasa kurang nyaraan

Areal keberangkatan kendaraan umum

Secara umum cukup, yaitu sesuai dengan jumlah trayek yang dilayani tetapi untuk
mengantisipasi perkembangan ke masa yang akan datang kurang memadai dan

kondisi permukaan perkerasan agak bergelombang.

Areal lintas kendaraan umum

Berdasarkan arus kedatangan, tunggu dan keberangkatan bus, maka dirasakan
kurang memadai atau terfalu sempit untuk melakukan manuver dan berpotensi
terjadinya kecelakaan, baik dengan sesama bus yang sedang parkir maupun dengan

penumpang dan pedagang asongan yang bebas lalu lalang pada areal tersebut.

Areal tunggu penumpang

Terdapé.t beberapa lokasi bagi penumpang untuk menunggu, yaitu pada areal
keberangkatan bus dan areal khusus tunggu. Pada areal Khusus tunggu penumpang
cukup memadai luasnya, tapi papan informasi trayek dan tarif kurang jelas. Papan
tarif vang ada tidak menunjukkan besaran tarif berdasarkan ketentuan yang
diterbitkan paling mutakhir.

Sedangkan informasi trayek juga kurang lengkap, sehingga banyak penumpang

masih bertanya-tanya, padahal tidak terdapat petugas Terminal yang jaga di ruang
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informasi untuk menangani masalah tersebut, sehingga bertanya ke pihak lain
dimana akurasi jawaban diperkirakan kurang mewmiuaskan atau malah menyesatkan.
Tempat sampah yang ada kurang memadai, dan rasa aman dan nyaman berkurang
dengan adanya beberapa gepeng yang beroperasi atan tidur di bangku-bangku yang

disediakan untuk penumpang.

Bangunan kantor

Luasnya cukup memadai, tapi fasilitas yang ada seperti meja dan kursi,

penerangan, lemari arsip, komputer dan kenyamanan seperti AC, dirasakan kurang.

Banyak berkas yang ditumpuk tidak rapi pada sembarang tempat, sehingga

mencerminkan kurangnya rasa memiliki dan kerapian.

Menara pengawas

Lok:a's'inya cukup strategis vaitu di tengah-tengah 2 bagian Terminal, sehingga
dapat memantau manuver bus secara baik, tetapi fasilitas di dalamnya masih
karang, scperti luas ruangao agak sempit sehingga pencmpatan  alat-alat
pendukung seperti meja kursi, alat komunikasi, komputer dan lainnya kurang,

serta pergerakan petugas juga kurang leluasa.

7. Tempat istirahat sementara kendaraan unmum

Tidak tersedia, sehingga bus yang menunggu giliran masuk ke areal tunggu harus
memarkirnya di Juar teminal, baik di pinggir JI. Veteran ataupun di poolnya

masing-masing, jika mempunyai pool disekitar kota Yogyakarta.

Biasanya ketika frekuensi kedatangan dan keberangkatan bus mulai berkurang

pada waktu tengah malam sampai dengan pagi hari, areal yang ada di dalam

Terminal dimanfaatkan sebagai temopat istirahat sementara bus.

Loket penjualan karcis

Jumlah loket penjualan karcis banyak sekali, khususnya untuk jarak jauh, seperti
Jakarta, Bandung & keluar P. Jawa dan lokasi loket-loket tersebut ada pada sist

Barat dan Timur areal dalam Terminal. -
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Rambu dan papan informast

Jumlah rambu dirasakan kurang memadai, baik untuk bus maupun untuk para
penumpang. Rambu yang adapun kondisinya banyak yang rusak/tidak jelas bentuk
atan tulisan dan warnanya serta tidak standar sesuai dengan ketentuan yang
berlaku. Papan informasi untuk jurusan pada areal keberangkatan bus cukup
memadai, tetapi untuk penumpang yang baru masuk dan di rang tunggu

penumpang kurang memadai atau bahkan tidak ada.

Areal parkir kendaraan pengantar dan taksi

Areal yang ada cukup memadai dan aman, dimana penumpang dapat menitipkan
kendaraannya untuk beberapa hari, mengingat kota Yogyakarta yang banyak

pendatangnya dari luar kota, baik untuk sekolah maupun bekerja

_Fasilitas Penunjang, yaitu fasilitas yang Derfungsi sebagai fasilitas pelengkap

dalam pengoperasian Terminal antara lain berupa .

a. Kamar kecil/foilet, terdapat beberapa kamar kecil/toilet yang disediakan
sebagai fasilitas umum yang kondisinya masih kurang baik misalnya, dari segi
kebersihan masih kurang (bau yang menyengat) walaupun sudah ada petugas
khusus yang menangani.

b, Mushola berada di luar Terminal, hal ini menyulitkan bagi pengguna jasa
Terminal yang ingin ke musholla, sehingga untuk masuk ke Terminal lagi

harus membayar peron lagi.

. Kios/kantin berlokasi disepanjang arah Barat dan Timur didalam Terminal,

yang mempermudah para pengunjung untuk berbelanja atau makan.

d. Ruang pengobatan Tidak adanya pelayanan kesehatan bagi calon penumpang

yang mengalami gangguan kesehatan.

¢. Ruang Informasi tidak difungsikan sebagimana mestinya, petugas tidak selalu
ada ditempat, dan informasi yang tersedia sangat terbatas
f Telepon Umum, terdapat dibeberapa tempat/lokasi disekitar Terminal yang

kondisinya sudah banyak yang rusak, schingga perlu perbaikan/penggantian.

g Taman. Tidak ada
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4.2 3 Trayek Angkutan Umum

Berdasarkan data dari Dinas Perhubungan Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta,
pada tahun 2003 terdapat 117 perusahaan angkutan dengan 3.398 kendaraan yang
melayani 155 trayek di ‘seluruly Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta. Dilihat
dari trayek yang melayani’ angkutan penumpang, di Propinsi Daeral Istimewa
Yogyakarta terdapat 42 trayek Angkutan Kota Antar Propinsi (AKAP) yang
dilayani oleh 27 prusahaan angkutan dengan 241 armada kendaraan. Trayek
AKAP ini melayani sampai dengan Kota Padang di sisi barat dan Kota Mataram
di sisi timur. Angkutan Kota Dalam Propinsi (AKDP) di Propinsi Daerah
Istimewa Yogyakarta saat ini melayani 60 trayek dengan 24 perusahaan yang
mengoperasikan 1.062 kendaraan dengan berbagai kondisi. Angkutan Kota di
wilayah Kota Yogyakarta saat ini melayani 14 trayék dengan 5 perusahaan yang

mengoperasikan 591 kendaraan dengan berbagai kondisi.

Tabel 4.3

Jumlah Perusahaan Angkutan di Propinsi Dacrah Istimewa Yogyakarta, 2003

. 5

No Jenis Pelayanan Jinl Perusahaan | Jml Trayek Jm! Kendaraan
I | Angkutan Kota 5 17 591
2 | Angkutan AKDP 24 60 1.062
3 | Angkutan AKAP 27 42 241
4 | Angkutan Sewa 10 o - 60
5 | Taksi 17 0 735
6 | Angkutan Pariwisata 34 0 333
7 | Angkutan Pedesaan
- | TOTAL 117 119 3022

Sumber: Dinas Perhubungan Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta, 2003



4.3 ANALISA DATA

4.3.1 Inventariasi Karakteristik Terminal
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Dari hasil survei karakteristik Iuasan Terminal, dapat diperoleh data ukuran

prasarana Terminal Umbulharjo, dimana data yang diperoleh dibandingkan

dengan standarisasi luasan Terminal Tipe A dari Direktorat Jenderal Perhubungan

Darat. Data luasan Terminal Umbulharjo Yogyakarta dan standrisasi luas

Terminal dapat dilihat dalam tabel 4.4

Tabel 4.4
Data Luasan Prasarana Terminal Umbulharjo

Standarisasi Hasil Survei
A. Kendaraan Dalam m? Dalam m?
Ruang parkir AKAP 1.120 1.440
Ruang parkir AKDP 540 486
Ruang parkir ANGKOT 800 640
Ruang parkir ANGDES 900 e
Ruang parkir Kend. Pribadi 600 827,8
Ruang servis 500 -
Pompa bensin 500 -
Sirkulasi kendaraan 3,960 3.393,8
Bengkel 150 32
Ruang istirahat 50 44
Gudang 25 55
Pelataran parkir cadangan 1.980 1.696,9
B. Pemakai Jasa
Ruang tunggu 2.650 3.200,5
Sirkulasi manusia 1.050 950
Kamar mandi 72 108
Kios 1.575 1.436
Musholla 72 60
C. Operasional
Ruang administrasi 78 84
Ruang pengawas 23 ‘16
Loket 3 16
Peron 4 4
Retribusi 6 4
Ruang informasi 12 16
Ruang pertolongan pertama 45 11
Ruang perkantoran 150 154

Sumber: Hasil Survai Karakteristik Terminal dan S{andrisasi Terminal dari

Direktorat Jenderal Perhubungan Darat
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Analisis Data Kedatangan Kendaraan

Sebagaimana yang telah dijelaskan pada bagian depan, bahwa survai kendaraan di
datam Terminal telah dilakukan pada beberapa titik pengamatan. Dari hasil survai
tersebut didapat bahwa rata-rata Bus I’erkdtaan masuk Terminal dalam kurun
waktu 5 menit berkisar antara 18-19 kendaraan, demikian juga pada Bus AKAP
dan AKDP yang mempunyai rata-rata hampir sama dengan Bus Perkotaan.
Waktu pelayanan di dalam Terminal dihitung mulai bus masuk Terminal sampai
keluar dari Terminal mempunyai rata-rata pelayanan selama 30 menit. Hasil

rekapitulasi data survai secara lengkap dapat dilihat pada lampiran data

Ui Kecukupan Data

Uji Kecukupan data dilakukan untuk mengetahui tingkat kecukupan data yang
diperoleh pada saat survei dilapangan sebelum dilakukan analisa pengﬁjian
statistik. Guna menetapkan berapa jumlah N dari sampel yang diambil maka
diputuskan terlebih dahulu tingkat kepercayaan (confidence level) dan derajat
ketelitian (degree of accuracy) pada pengukuran ini. Dalam pengﬁjian ini
menggunakan parameter lingkat kepcrcayaan 95% dan derajat ketelitian 10%

dengan rumus yang digunakan adalah :

0~/ NIX-(EX)
N’ = £X

Hipotesa ;
Ho : kecukupan data yang diperoleh telah mencukupi
HI : kecukupan data yang diperoleh tidak mencukupi
Ho diterima bila N > N’
4
Uji kecukupan data untuk masing-masing data yang dibe:oleh dari hasil survai

dikelompokan sesuai dengan jenis pelayanan angkutan umuin di dalam Terminal

Umbulbarjo adalah sebagai berikut :

g




1. Uji kecukupan data kedatangan kendaraan

Tabel 4.5
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UJ1 KECUKUPAN DATA KEDATANGAN KENDARAAN

No Kendaraan N X £ X? N’ Keterangan
1. | AKAP-AKDP (H-1) | 144 | 2.330 | 38.370 | 7,10 Ho diterima

12 AKAP-AKDP (H-2) |144 | 2.804 | 55584 1 7,21 | Ho diterima
3. | ANGKOT (H-1) 1321 2469 | 50.649 | 38,69 | Ho diterima
4, | ANGKOT (H-2) 132 | 2425 | 48385 | 3443 | Hoditerima

Sumber hasil penghitungan
’ 2. Keberangkatan kendaraan
' Tabel 4.6

UJI KECUKUPAN DATA KEBERANGKATAN KENDARAAN

No Kendaraan N X T X N’ Keterangan
[ | AKAP-AKDP (H-1) | 144 | 2.322 | 38226 | 837 Ho diterima
2. | AKAP-AKDP (H-2) | 144 2.801 | 55239 | 555 | Ho diterima
3. | ANGKOT (H-1) 132 | 2477 | 49.933 | 29,70 | Ho diterima
4. | ANGKOT (H-2) 132 | 2423 {°48.455 | 35,78 | Ho diterima
Sumber hasil penghitungan |
3. Waktu pérkir kendaraan
Tabel 4.7

UJI KECUKUPAN DATA WAKTU PARKIR

KENDARAAN BUS AKAP DAN AKDP

‘No |  Kendaraan N | =X | =X N’ Keterangan
1. | AKAP-AKDP (1-1) | 144 | 2.398 40.179 | 2,57 Ho diterima
2. | AKAP-AKDP (H-2) {144 | 2.497 43,617 | 2,94 Ho diterima

Sumber hasil penghitungan
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4. Waktu menaikkan penumpang
Tabel 4.8
U1 KECUKUPAN DATA WAKTU MENAIKKAN PENUMPANG

No Kendaraan N X X N Keterangan

1. | AKAP-AKDP (H-1) 144 | 2301 | 36926 | 1,64 Ho diterima

2. | AKAP-AKDP (H-2) 144 2.201 36.594 1,66 Ho diterima
3. | ANGKOT (H-1) 132 2.099 | 33.611 2,80 Ho diterima
4. | ANGKOT (H-2) 132 227 39367 3,02 Ho diterima |

Sumber hasil penghitungan

4.3.4 Pengujian Distribusi

Pengujian distribusi dilakukan untuk mengetahui distribusi data mengikuti pola
tertentu. Pengujian dilakukan terhadap data masing-masing kendaraan yang masuk
Terminal, Sebelum pengujian dilakukan terlebih dahulu dilakukan pengelompokan

data untuk membuat model kelas dan panjang data.

Tabel 4.9
Pengujian Distribusi Poisson Bus AKAP dan AKDP H-I

No._ | Kelas X Ya % kum Kls sab | X gabungan | (x-xr)*2 | Chi kuadrat

| 10 0 0.00% 0.00% 0

2 11 2 1.39% 1.39% 0

3 12 ] 5 3.47% 4.86% 0
4|3 7 4.86% 9.72% oo =13 14 * 43 2,09920635

5 14 2] 14.58% 24.31% 14 21 0 0.00892857

6 15 19 13.19% 37.50% 15 19 2 0.12003968

7 16 25 17.1‘56% 54.36% 16 25 19.61 0.95337302

8 17 25 17.36% 72.22% 17 25 19.61 0.95337302

9 18 16 11.11% 83.33% 13 16 20.90 1.01587302

10 1% 19 13.19% 96.53% 19-... 24 11.76 0.57142857

11 20 2 1.39% 97.92% 0

12 21 2 1.39% | 99.31% - o 0

13 22 1 0.69% 100.06% 0

14 23 0 0.00% 100.00% 0

15 24 0 0.00% 100.00% 0 )
| _ Jumlah 144 144 5.72222222

K 7
sr= 20571428  Xtabel= 12.6
(Sigma x)/k (dk =6, Alpha 5%)

Hasil : X hitung < X tabel, termasuk Distribusi Poisson.
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Grafik Pengujian Distribusi Poisson Bus AIKAP dan AKDP H-1

Hasil : X hitung < X tabel, termasuk Distribusi Poisson.
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Tabel 4.10
Pengujian Distribusi Poisson Bus AKAP dan AKDP H-2
X
‘No. | _Kelas X % % kum Kis gab | pabungan | (x-xr)"2 | Chi kuadrat
e | oo | 0.09% '
2 1 1o 0 0.00% 0.69%
o 0 000% | 0.69%
I 12 2 | 1.39% 2.08%
5 13 0 0.00% 2.08%
5] |4 2 1.39% 347%
7 15 5 3.47% 6.94%
¥ 16 4 2.78% 9.72% .. =16 14 16.00 0.88888889
9 17 13 1s, 9.03% 18.75% 17 13 25.00 1.38888885
10 18 18 12.50% 31.25% 18 i8 0.00 0
11 19 23 15.97% 47.22% 19 23 25.00 1.38888839
12 20 30 20.83% 68.06% 20 30 144 3
13 21 17 11.81% 79.86% 21 17 1 0.05555356
14 22 13 9.03% 88.89% 22 13 25 1.38888889
15 23 10 6.94% 95.83% 23-... 16 4 0.22222222
16 24 2 1.39% 97.22%
17 25 3 2.08% 99.31%
18 26 ] 0.69% 100.00%
Jumlah 144 144 13.3333333
K &
XF = 18.00 X tabel = 14.07
(Sigma =)k (dk =7, Alpha 5%)
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Gambar 4.2.

Grafik Pengujian Distribusi Poisson Bus AKAP dan AKDP H-2
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Tabel4.11

Pengujian Distribusi Poisson Bus Wota 11-1

- Kelas X
| No. | Kelas | X Yo % kum gab pabungan | (x - x1)"2 Chi kuadrat
! 6-3 31 227% | 2.27% 0
2 1 91 | 12 ] 9.09% | 11.36% | ... -11 15 15 0.78896104
| 3 12-14 | 22 | 16.67% | 28.03% | 12-14 22 10 0.52380952
4 15-17 | 21 | 15.91% | 43.94% | 15-17 21 5 0.24350649
5 | 18-20 | 25 | 18.94% | 62.88% | i8-20 25 38 2.00108225
6 | 2123 | 22 | 16:67% | 79.55% | 21-23 22 10 | 0.52380952
"7 | 2426 | 14 [ 10.61% | 90.15% 24-26 14 - 23.59 1.25108225
R | 2720 | 6 | 4.55% | 94.70% | 27-... 13 3431 1.81926407
9 13032 | 5 | 379% | 98.48% , 0
10 | 3335 | 2 | 1.52% | 100.00% . 0
Jumlah | 132 132 7.15151515
K 7
xr= 188571429 Xtabel= 12.6

(Sigma x)/k (dk =6, Alpha 5%)

Hasil : X hitung < X tabel, termasuk Distribusi Poisson.




Gambar 4.3.

Graxik Pengujian Distribusi Poisson Bus Kota H-1
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Tabel 4.12
Pengujian Distribusi Poisson Bus Kota H-2
Kelas X
No. | Kelas X % %kum | gab | gabungan | (x -xr)*2 | Chi kuadrat
1 | 68 0 | 000% | 0.00% ' '
2 9-11 7 | 530% | 5.30%
3| 12-14 | 27 | 20.45% | 25.76% | 12-14 34 58 2.18787879
4 | 15-17 | 32 [24.24%| 50.00% | 15-17 32 31 -1.18787879
5 | 1820 | 27 [2045% | 7045% | 18-20 27 0 0.01363636
6 | 21-23 17 |12.88% | 83.33% | 21-23 17 88 3.3469697
7 | 24-26 12 | 9.09% | 92.42% | 24-26 22 19.36 i 0.73333333
8 1 27-29 3 2.27% | 94.70%
9 | 30-32 4 3.03% | 97.73%
10 | 3335 | 3 2.27% | 100.00%
Jumlzh | 132 ' 132 7.46969697
k 5
Xr= 264 X tabel = 9.49
(Sigma x)'k (dk =4, Alpha 5%)

Hasil : X hitung'< X tabel, termasuk Distribusi Poisson.

A
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Gambar 4.4.

Grafik Pengujian Distribusi Poisson Bus Kota H-2
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Berdasarkan tabel uji distribusi di atas, diketahui bahwa X hitung mempunyai nilai

lebih kecil daripadzi X tabel, sehingga distribusi yang terjadi merupakan Distribusi

Poisson.
Penghitungan Kapasitas Terminal (existing)

Sctelah mengetahui pola distribusi yang terjadi, langkah selanjutnya adalah
menghitung kebutuhan kapasitas parkir kendaraan yang ada di dalam lokasi
Terminal. Kapasitas kebutuhan ruang parkir ini didasarkan pada jumlalt kendaraan
yang ada dikalikan dengan satuan ruang patkir (SRP). Nilai SRP untuk Bus AKAP
dan AKDP sebesar 44 m2, sedang untuk Bus Perkotaan adalah 27 m2.

Dari hasil hitungan kebutuhan kapasitas ruang parkir kemudian dibandingkan
dengan ketersediaan ruang parkir yang ada pada masing-masing lokasi. Apabila
kebutuban . ruang parkii' lebih kecil dari ruang parkir yang ada, maka dapat
dikatakan bahwa Ibkasi tersebut cukup mampu untuk menampung kendaraan yang
ada di dalam lokasi pelayanan. Begitu pula apabila terjadi sebaliknya, dimana
kebutuhan ruang parkir lebilh besar dari ruang paricir yang ada, maka dapat

dikatakan bahwa lokasi tersebut tidak mampu untuk menampung semua kendaraan

yang ada secara baik.




Dalam perhitungan ini digunakan asumsi sebagai berikut :

0.

Contoh hitungan existing untuk Bus AKAP dan AKDP pada jam 06.00 — 06.05, dimana

Ruang pelayanan (blok) untuk bus AKAP dan AKDP menjadi satu sebanyak 5 blok

Ruang pelayanan (blok) untuk Bus Kota sebanyak 6 blok

Jumlah kendaraan yang masuk merupakan rata-rata jumlah kendaraan masuk survai

hari 1 dan survai hari 2.

Waktu bagi kendaraan untuk mepurunkan penumpang diabaikan

© Waktu kebutuhan pelayanan dalam sistem adalah jumlah waktu kebutuhan ketika

kendaraan parkir dan waktu kebutuhan kendaran menaikkan penumpang

Hitungan didasarkan tiap lima menit sesuai dengan hasil rekap survai.

data-data yang tersedia adalah sebagai berikut ;.

10.
1.
12.
13.

14.

Kendaraan masuk H-1 : 14 kendaraan

Kendaraan masuk H-2 : 17 kendaraan

Rata-rata kendaraan masuk : (14 + 17) /2 = L5 kendaraan.

Waktu kebutuhan kendaraan parkir H-1 = 18.4 menit .
Wakiu kebutuhan kendaraan parkir H-2 = 18.5 menit

Wakiu rara-rata kebutuhan kendaraan parkir = (18.4 + 18.5)/2 = 18.45 menit
Waktu kebutuhan menaikkan penumpang H-1 = 16.6 menit

Waktu kebutuhan 'inenaikkan penumpang H-2 = 16.7 menit

Waktu rara-rata kebutuhan kendaraan parkir = (16.6 +16.7 Y2 = 16.65 menit
Waktu kebutuhan dalam sistem = 18.45 + 16.65 =35.1 menit '
Luas parkir AKAP dan AKDP tersedia = 1440 -+ 486 = 1932 m2

S=5

2 = 17.83 (dari hasil hitungan)

i =15 kendaraan (dalam waktu 5 menit) = 186 kendaraan (selama satu jam)
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Alur penghitugan kapasitas kebutuan ruang parkir Terminal Umbuthatjo

YogyakanaA tergambar dalam algoritma hitungan kapasitas kebutuhan ruang parkir

sebagai berikut :

Ganbar 4.5
ALCORITMA HITUNGAN KAPASITAS KEBUTUHAN
RUANG PARKIR
5 \
L | 7
< 6 /y/ T
3 10
9 11
1 l 3 > 12
3|
| W‘Lﬁ
k 4 | P 14

Keterangan

Survai Lapangan

Data jumlah kendaraan

Data waktu pelayanan

Data luasan parkir eksisting

Menghitung nilai A yaitu tingkat kedatangan kendaraan rata-rata

Menghitung nilai yt, yaitu tingkat pelayanan kendaraan rata

Menghitung nilai Po, yaitu probabilitas tidak ada kendaraan dalam sistem
Menghitung nilai nq, yaitu jumlah kendaraan rata-rata dalam sistem ;
Menghitung nilai 1t, yaitu jumlah kendaraan dalam sistem total

I I - S

Menghitung nilai tq, yaitu waktu rata-rata dalam antrian

Menghitung nilai tt, yaitu waktu rata-rata dalam sistem total

Menghitung Jumlah kendaraan dalam sistem

Menghitung Kebutuhan ruang parkir dan tingkat kegunaan fasilitas pelayanan

Analisis ruang parkir

e e e
Ll N e




Langkah pertama menghitung nilai Po :

P = ]
a o\ Ry
= I S!(lm Az ]
/St
P = ’
. (17.3%6 ) ‘(17,8%6 )5
2 ! T Z17 .83
o " 51l 4x186)
Po = 091

Langkah kedua menghitung nilai nq :

A‘u(/l/)
_— FH P

M= (-1 (su-ay °

3 3 *
oo 1783 X186 (17.83 7186 ) o o)

K (6-1)1(5x18 —17.83)

ng =122E-09

Langkah ketiga menghitung nilai nt :

n -n +—
I
17 .83

7, =1.22E - 09
186

nt =0.096

[angkal keempal menghitng nilai (q :

_ P,

o T

f]
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7 = 0.91 (17.33 )’
" 186 xsx (D] - 17834 g0 L 186

tq =06.85E-11

Langkah kelima menghitung nilai tt :

=L+

il
A

7, =685E-11 +
17.83

tt  =0.0054 (dalam satuan jam) .
Langkah keenam menghitung jumlah kendaraan dalam sistem kurun waktu 5
menit :

Waktu kebutuhan pelayanan kendaraan x tt x 60 (mefxit) X 5 (menit)
351 x 0.0054 x 60 (menit) x 5 (menit)

57 kendaraan per satuan waktu

Il

1l

Langkah ketujuh menghitung kebutuhan ruang parkir :
= 57 x SRP =57 x 44 = 2508 m2
Sehingga analisis kebutuhan ruang parkir :

Luas parkir tersedia < Kebutuhan ruang parkir
1926 <2508

Penilaian terhadap kecukupan kebutuhan akan ruang parkir di dalam
Terminal juga diperoleh dengan menghitung nilai P yaitu tingkat kegunaaan

fasilitas pelayaan

P= Alp
P=1783/15
= 119
Keterangan

Jika nilai P < 1 maka kebutuhan ruang parkir di Terminal mencukupi

Jika nilai P > 1 maka kebutuhan ruang parkir di Terminal tidak mencukupi
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4.3.6 Simulasi kebutuhan waktu pelayanan

Melihat hasil analisis yang ada, dapat dikatakan bahwa luas parkir bus yang
tersedia di Terminal Umbulharjo tidak mencukupi kebutuhan ruang parkir
kendaraan secara keseluruhan. Dari permasalaban yang ada, untuk itu perlu
dilakukan perubahan waktu pelayanan dengan cara mensimulasikan kebutuhan
waktu pelayanan. Simulasi dilakukan dengan merubah waktu kebutuhan pelayanan
yang terdin dari kebutuban waktu bus pada saat parkir dan kebutuhan waktu bus
pada saat menaikkan penumpang, dengan mencoba memperkecil waktu pelayanan
yang ada. Dasar penentuan waktu simulasi dengan cara menganalisa beberapa
kebutuhan waktu pelayanan sesuai dengan kapasitas Terminal yang ada, dari
contoh hitungan diatas diperoleh ambang batas hitungan yang dapat diterima adalah

13,5 menit untuk waktu pada saat bus parkir dan 13 menit untuk bus pada waktu

menaikkan penumpang,. S

Dengzin menggunakan langkah perhitungan yang sama seperti analisis kondisi

eksisting akan diperoleh hasil sebagi berikut :

I. Po = 09I

2. ng = 122E-09
3. nt = 0.096

4. tq = -5.71E-I]
5.t = 00537

Jumlah kendaraan parkir = 43 kendaraan
Kebutuhan ruang parkir =43 x 44 = 1892 m2
Analisis kebutuhan ruang parkir : 1892 m2 < 1926 m2 (tercukupi)

Dari hasil mensimulasikan kebutuan waktu pelayananan dengan merubah waktu
kebutuhan pelayanan yang terdiri dari kebutuhan waktu bus pada saat parkir dan
kebutuhan waktu bus pada saat menaikkan penumpang selama periode waktu

survai dengan tujuan agar ruang parkir untuk kendaraan angkutan umum di dalam




Terminal dapat tercukupi sesuai dengan tingkat kedatangan dan tihgkat
keberangkatan kendaraan angkutan umum di dalam Tenminal Umbulharjo
Yogyakarta. Secara keseluruhan untuk perhitungan analisis kebutuhan mang parkir
untuk Bus AKAP dan AKDP maupun Angkutan Kota dapat dilihat delam Jampiran
sedangkan grafik tingkat perbandingan kebutuhan waktu pelayanan pada kondisi
eksisting dengan kebutuhan waktu pelayanan hasil dari mensimulasikan dapat t

dilihat dalam gambar berikut ini.

7 Gambar 4.6
Grafik Waktu Pelayanan Dalam Terminal Umbulharjo Pada

Bus AKAP dan AKDP Selama Peroiode Survai
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Gambar 4.7
Grafik Prosentase Kecukupan Kebutuhan Ruang Parkir
Pada Periode Waktu Survai Bus AKAP dan Bus AKDP
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Gambar 4.9
Grafik Prosentase Kecukupan Kebutuhan Ruang Parkir

Pada Periode Waktu Survei Angkutan Kota

4.3.7 Tingkat Akupansi Penumpang

Dari data sekunder yang diperoleh bahwa tingkat akupansi penumpang didalam bus
pada saat bus keluar dari Terminal Umbulharjo rata-rata relatif sangat kecil,
sehingga perilaku pengemudi kendaraan angkutan umum untuk parkir dalam
periode waktu yang lama didalam Terminal untuk mendapatkan penumpang sangat
tidak efcktif, hal ini disebabkan banyaknya pengguna jasﬁ angkutan umum yang
turun ataupun naik dari kendaraan angkutan umum berada di luar Terminal,
sehingga waktu kebutuhan pelayanan kendaraan di dalam Terminal dapat
dioptimalkan dengan memperkecil waktu pelayanan sesuai dengan hasil simulasi
waktu pelayanan di dalam Terminal. Data tingkat akupansi penumpang di dalam
kendaraan angkutan umum sesuai dengan jenis pelayanannya di kelompokkan

dalam tiga periode waktu adalah sebagai berikut :

Tabel 4.13

Tabel Tingkat Akupansi Penumpang Bus AKAP dan AKDP

NO WAKTU JAM TINGKAT AKUPANSI PNP/MENIT
1 PAGI 06.00-10.00 33,0% 2 ORANG
2 SIANG 10.60-14.00 20,2 % 1 ORANG
3 SORE 14.00-18.00 29,6 % 1 ORANG

Sumber Dinas Perhubungan Kota Yogyakarta
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Tabel 4.14

Tabel Tingkat Akupansi Penumpang Bus Kota

NO WAKTU JAM TINGKAT AKUPANSI PNP/MENIT
1 PAGI 06.00-10.00 11,2% 1 ORANG
2 SIANG 10.00-14.00 120% 1 ORANG
3 SORE 14.00-18.00 122 % 1 ORANG

Sumber Dinas Perhubungan Kota Yogyakarta

Gambar 4.10

Grafik Prosentasi Akupansi Penumpang Bus AKAP dan AKDP

Gambar 4.11

Grafik Prosentasi Akupansi Penumpang Bus Kota

e+ e e g




4.3.8 Akumulasi selisih kendaraan masuk dan keluar dari Terminal

&3

Hasil pengamatan sefama periode waktu survai, akumulasi selisih kendaraan yang

masuk ke Terminal dengan kendaraan yang keluar dari Terminal rata-rata relatif

berimbang, hanya kondisi pada jam-jam sibuk jumlah kendaraan yang masuk ke

Terminal lebih tinggi dibandingkan dengan kendaraan yang keluar dari Terminal

sehingga di dalam terminal terjadi adanya penumpukan jumlah kendaraan yang

parkir di dalam Terminal. Grafik akumulasi selisih kendaraan yang masuk ke

Terminal dengan yang keluar dari Terminal adalah sebagai berikut

'

4.3.9 Tingkat Pelayanan Jalan

Analisis terhadap ruas jalan yang menjadi akses masuk dan keluarnya kendaraan di

“'dalam Terminal dipelukan untuk melibat kondisi tingkat pelayanan yang mampu

diberikan oleh ruas jalan tersebut, sebagai satu-satunya ruas yang terhubung dengan

Terminal.
Tabel 4.15
Data arus kendaraan di JI. Veteran
JAM JENIS KENDARAAN SMP
MC LV y UM | Perjam
06.00-07.00 1004 403 946 13 2134.30
06,15-07.15 1133 401 942 13 4191.85
06.30-07.30 1212 405 919 14 2205.05
06.45-07.45 1128 404 915 14 2156.60
07.00-08.00 1107 403 921 17 2152.65
07.15-08.15 1001 402 907 26 2081.35
07.30-08.30 996 406 891 29 2060.90
07.45-08.45 862 407 893 29 1998.15
08.00-09.00 765 412 - 904 28 1969.45
12.00-13.00 605 405 941 23 1930,15
12.15-13.15 616 406 015 2 1902.75
12.30-13.30 617 405 943 21 . 1938.50
12.45-13.45 638 400 956 a1 1961.55
13.00-14.00 660 403 974 24 1997.80
15.15-16.15 631 403 910 11 1900,10
15.30-16.30 621 402 918 10 1905.15
15.45-1645 |, 621 402 924 23 1913.20
16.00-17.00 646 402 926 10 1927.65
16.15-17.15 657 401 929 14 1936.30

Sumber Hasil Survai
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Gambar 4.12

Grafik Akumulasi Selisih Kendaraan Keluar-Masuk Di Terminal

Pada Bus AKAP dan AKDP

Arus Kendaraan Bus AKAP-AKDP H-1
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Gambar 4.13

Grafik Akumulasi Selisih Kendaraan Keluar-Masuk Di Terminal

Pada Bus AKAP dan AKDP

Arus Kendaraan Bus AKAP-AKDP H-2
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+-- Bus Kejuar

Gambar 4.14
Pada Bus Perkotaan

Arus Kendaraan Bus Kota H-1

e Bus Masuk

Grafik Akumaulasi Selisih Kendaraan Keluar-Masuk Di Terminal
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Dari hasil analisis seperti pada tabel 4.15 terlihat bahwa jam punca'k dicapai p.ada

jam 06.30 — 07.30 dengan volume lalulntas sebesar 2205.05 smp.

Gambar 4.16
Gambar grafik arus kendaraan di JI. Veteran (smp/jam)
Arus Kendaraan
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Waktu

Untuk menghitung kapasitas pelayanan (DS) digunakan data arus kendaraan pada
jam puncak. Hasil analisis dengan menggunakan program KAIJI adalah sebagai

berikut
Tahel 4.14

Hasil Perhitungan Dcng:in Menggunakan Program Manual Kapasitas Jalan

Indonesia Tahun 1997

Tipe | WCE | WSE | WKE | Pemisahan Arus Jam Kls Hambatan | Ukuran | Faktor
Jalan | (m) | (m) (m) arah 5P Reng (kfjam) Sisi Kota SMP
’ 2/1 100 | 4 3.00 50-50 2085 H 3.000 | 0.822
Kendaraan ringan Kendaraan berat Sepeda motor Total arus

Kendfjam | Smpfjam | Kend/jam | Smp/jam | Kend/jam Smp/jam | Kend/jam | Smp/jam

405 405 919 1195 1212 485 2536 2085
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Fvo FVw FVo+FVw FFVsf FFVcs v
(kmfjam) | (km/jam) (km/jam) (km/jam)
57.0 4.00 61.00 0.88 1.00 53.7
Co (smp/jam) FCw FCsp FCsf FCcs C (kend/jam)
33000 1.08 1.00 0.88 1.00 - 0731363

Q (smpfjam) | DS | Viv (kendjam) | Panjang TT

2085 0.665 47.058 0.930 71.147

Sumber Hasil Hitungan dengan Program MKJI Tahun 1997

Dari hasil perhitungan diatas, diketahui bahwa Degree of Saturation (DS} di ruas

jalan Veteran sebesar 0,665
Nilai DS sebesar 0,665 tersebut menggambarkan karakteristik tingkat pelayanan C

yang berarti dalam zone arus stabil dan pengemudi dibatasi dalam memilih

kecepatannya




5.1

‘BABYV
PENUTUP

Kesimpulan
Dari hasil analisa dan pembabasan yang dilakukan dapai ditarik beberapa kesimpulan
yang mencangkup beberapa hal penting terkait dengan kinerja operasional Terminal

Umbulharjo Yogyakarta adalah sebagai berikut :

1. Kriteria Terminal Tipe A dengan luas lahan sebesar 5 Hektar, bila digunakan
. sebagai pedoman teknis perecanaan relokasi Terminal Umbulhaijo Yogyakarta
B dengan membangun Terminal baru Tipe A dengan Iuas lahan mininal sebesar 5
Hektar yang telah ditetapkan oleh Departemen Perlubungan, Direktorat
Jenderal Pechubungan Darat tidak sesuai untuk kondisi karakteristik Wilayah
Kota Yogyakarta, hal ini dikarenakan arus kendaraan angkutan umum yang
melayani Wilayah Kota Yogyakarta masih dapat ditampung oleh Terminal
Umbulharjo Yogyakata dengan luas lahan sebesar 16.212 M?

2. Fasilitas penunjang dan fasilitas pendukung yang berada di Terminal
Umbulharjo Tipe A dengan luas lahan 16.212 M? sesuai dengan hasil survai
dan analisis yang telah dilakukan, tidak sesuai dengan standarisasi karakteristik
Terminal Tipe A dan dengan melihat bahwa prosentase ruang parkir antara
yang mencukupi dan tidak mencukupi hampir berimbang, maka dapat
disimpulkan bahwa kapasitas Terminal yang ada telah terlampui dan secara
periodik tidak mampu menampung jumlah kendaraan yang parkir didalam
Terminal, sehingga perlu adanya optimalisasi waktu kebutuhan pelayanan bus
didalam Terminal Umbulharjo dengan cara mensimulasikan waktu kebutuhan
pelayanan bus dengan arus kendaraan yang memasuki Términal, sehingga
kebutuhan akan ruang parkir di dalam Terminal Umbulharjo tercukupi.

3. Tingkat akupa_gsi penumpang didalam bus pada saat bus keluar dari Terminal
Umbulharjo ra‘ta-rata relatif sangat kecil, sehingga perilakn pengemudi
kendaraan angkutan umum untuk parkir dalam periode waktu yang lama
didalam Terminal untuk mendapatkan penumpang sangat tidak efekfif, sehingga
waktu kebutuhan pelayanan kendaraan di dalam Terminal dapat dioptimalkan

dengan memperkecil waktu pelayanan sesuai dengan hasil simulasi waktu

37
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pelayanan di dalam Terminal dan dalam pertumbuhan dan perkembangan
wiiayah perkotaan Kota Yogyakarta dilihat dari Sistem Jaringan Transportasi
Angkutan Umum pada kondisi saat ini lokasi Terminal Umbulharjo sudah tidak
sesuai, hal ini terlihat dari pergantian moda (moda change) angkutan umum
ditakukan oleh masyarakat pengguna jasa Transportasi dan masyarakat

Yogyakarta pada umumnya banyak dilakukan diluar kawasan Terminal

Umbulharjo.

5.2 Saran-saran

Schelum dilakukan perencanaan relokasi Terminal dengan membangun
Terminal yang baru, terlebih dahuln ada penelitian terhadap kapasitas
kebutuhan Terminal sesuai dengan arus kendaraan angkutan umum yang
memasuki Terminal untuk parkir mendapatkan kebutuban wakiu pelayanan
mendapatkan penumpang didalam Terminal dan kendaraan yang keluar setelah
mendapatkan kebutuhan waktu pelayanan di Terminal, sehingga kebutuhan
luasan parkir di Terminal dapat diketahui sesuai dengan karakteristik jumlah

angkutan nmum yang melayani
Rencana Pemerintah Kota Yogyakarta untuk memindahkan Terminal

Umbulharjo Yogyakarta, harus didahului dengan penelitian terhadap kebutuhan '

luas lahan untuk dapat menampung arus kendaraan yang memasuki Terminal
untuk parkir serta mendapatkan waktu kebutuhan pelayanan mendapatkan
penumpang di dalam Terminal _

Diperlukan dukungan dan peran aktif petugas operasional Terminal untuk
mengatur dan mengawasi kedatangan serta keberangkatan kendaraan angkutan
umum didalam Terminal, sehingpa sirkulasi. pergerakan arus kendaraan dapat
lancar dan kapasitas parkir Terminal dapat mencukupi sesuai dengan jumlah
arus kendaraan angkutan umum yang memasuki Terminal untuk mendapatkan

waktu kebutuhan pelayanan mendapatkan penumpang didalam Terminal.
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