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ABSTRAK

Adanya aktivitas di stasiun kereta api akan menimbulkan perjalanan yang
akan menghasilkan pergerakan orang yang pada akhirnya memerlukan ruang parkir.
Penelitian ini bertujuan untuk menganalisa perbedaan karakteristik demand (stasiun
Poncol dan stasiun Tawang) yang meliputi : pengaruh tiket terhadap tarikan
perjalanan, mengetahui model tarikan perjalanan orang perhari dan menentukan
karakteristik demand yang berkaitan dengan jenis kendaraan yang digunakan, serta
permintaan ruang parkimnya.

Penelitian ini dilakukan dengan metode kualitatif dan kuantitatif yaitu survai
traffic counting untuk mengetahui karakteristik parkir serta survai dengan kuesioner
untuk mengetahui karakteristik sosial ekonomi pengunjung stasiun kereta api di
Semarang. Teknik pengambilan sampel kuesioner pengunjung stasiun kereta api
dilakukan dengan cara random. Metode analisa didasarkan pada analisa kategori dan
analisa regresi.

Kelas ekonomi dan angkutan barang dilayani KA di stasiun Poncol. Kelas
bisnis dan eksekutif dilayani KA di stasiun Tawang. Berdasarkan hasil analisis
diperoleh hubungan jumlah tarikan dengan jumlah tiket terbeli di stasiun Poncol
adalah Yk = 120,51 + 1,0602X . dan pada stasiun Tawang adalah Yigan =
17521 + 1,3212Xe. Model tarikan perjalanan dengan jenis kendaraan pada
stasiun Poncol adalah Vg = 7,3063 + 3,271Xm0ni pribagi T 2,464Xsepcda motor +
2,406 X pecnc +2,448X ik wp. Model tarikan perjalanan dengan jenis kendaraan di
stasiun Tawang adalah Viuixan = 4,467 + 3,567 X mobil pribadi T 2,517 X sepeda motor -

Bedasarkan hasil analisa dapat disimpulkan bahwa kebutuhan parkir untuk
setiap pengunjung di stasiun Poncol adalah 1,48 m” dan di stasiun Tawang adalah 7,3
m?, Tarikan perjalanan yang ditimbulkan tiap tiket pada stasiun Poncol adalah
1,0602 orang dan pada stasiun Tawang adalah 1,3212 orang. Jenis kendaraan yang
dominan dipergunakan pengunjung di stasiun Poncol adalah sepeda motor sedangkan
di stasiun Tawang adalah mobil pribadi dan sepeda metor. Pengunjung stasiun
cenderung menggunakan kendaraan pribadi karena fasilitas angkutan umum pada saat
ini belum memadai dan jadwal keberangkatan kereta api yang terjadwal. Pada model
tarikan di stasiun Poncol terdapat variabel pick up karena stasiun Poncol selain
melayani angkutan penumpang juga melayani angkutan barang. Jumlah SRP yang
perlu disediakan saat ini untuk stasiun Poncol untuk mobil penumpang 65 SRP,
kendaraan roda dua 282 SRP, becak 64 SRP dan angkutan barang(pick up) 52 SRP,
sedangkan untuk stasiun Tawang mobil penumpang : 235 SRP, kendaraan roda dua
350 SRP dan becak 13 SRP.

(Kata Kunci : Stasiun Kereta Api, Tarikan perjalanan, Permintaan Parkir )




ABSTRACT

Activities in a railway station will generate trips which need parking space.
This research is aimed to analyze the difference demand characteristics between
Poncol and Tawang stations. These characteristics are the effect of ticket price to
lrip altraction, trip atiraction model, transportation mode demand and parking space
demand.

This research was carried out by using qualitative and quantitative methods.
Traffic counting was conducted as quantitative method. Quesionaire method as
qualitative method uses random sampling method to take the sample. Random
sampling is used to know the characteristic of social — economic. Analysis method
was used category and regression analysis.

The economic class and transportation of goods are served in Poncol station.
Bussiness and executive class is served in T awang stastion. The correlation between
Irip attraction and the number of ticket can be described in the Jollowing equation:

Yerip araction = 120,51 + 1,0602Xickee For Poncol station, and :

Yiip attracion = 173,21 + 1,321 2X yiores For Tawang station
Correlation between trip attraction and transportation mode can be described in the
Jollowing equation : '

Ytripaﬂr = 23063 + 3,2 71 -Xprivare car + 2:464){1:“:1]( + 2: 406)(molorcyde +2,448«X;;ickup,
For Poncol station, and :

Y, Irip attraction ™= 4: 467 + 3 » J 67Xpriva!e car T 2, ’ 51 7Xmolorcyc[ev
For Tawang station.

It can be concluded that the parking space demand for each passenger is

1,48 m’ in Poncol station and 7,3 m’ in Tawang station. Trips altraction per ticket is
1,0602 in Poncol station and 1,3212 in Tawang station. Transportation mode which
is dominantly used in Poncol station is metorcycle, while in Tawang station is
private car and motorcycle. Private car is often used because the public transport
Jacility could not support the train passenger’s needs. There are variable pick up
vehicles in Poncol because Poncol station served passengers and goods. SRP which
are used in Poncol station for passenger car 65 SRP, motorcycle 282 SRP,
tricycle (becak) 64 SRP and pick up 52 SRP. SRP which are used in Tawang station
Jor passenger car 235 SRP, motor cycle 350 SRP and tricycle (becak) 13 SRP.

(Key word : Trips attraction, Parking demand, Poncol station, Tawang station )
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~ BABI
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Stasiun KA merupakan zona aktivitas yaitu zona penarik perjalanan karena
Stasiun KA adalah tempat awal dan akhir dari moda transportasi darat Kereta Api.
Interaksi yang terjadi antara karyawan dan penumpang KA dengan stasiun tersebut
pasti menimbulkan perjalanan yang akan menghasilkan pergerakan arus lalu lintas
yang pada akhimya memerlukan ruang parkir. Dengan adanya permasalaban tersebut
di atas, maka perlu dilakukan analisa lebih jauh tentang analisa permintaan parkir
stasiun dan seberapa besar tarikan perjalanan yang terjadi menuju stasiun tersebut.

Dalam perencanaan tata guna lahan Stasiun KA perlu memperhatikan fasilitas
dan pelayanan yang baik bagi pengunjungnya. Salah satu fasilitas tersebut adalah
penyediaan ruang parkir yang memadai. Parkir di stasiun KA dipergunakan untuk
karyawan, pedagang dan penumpang KA yang menggunakan kendaraan bermotor.
Bila ruang parkir yang tersedia tidak memadai maka pengguna parkir akan
memparkirkan kendaraannya di tepi badan jalan sehingga akan mempengaruhi
kinerja jaringan jalan disekitarnya.

Kebutuhan maksimum rvang parkir terjadi pada waktu kedatangan dan
keberangkatan Kereta Api yang terjadi bersamaan. Dengan demikian perencanaan
parkir harus disesuaikan pada kebutuhan maksimum tersebut. Hal ini selain untuk
mencegah terganggunya jaringan jalan juga untuk kenyamanan dan memberikan rasa

aman kepada pengunjung yang berkendaraan bermotor maupun tak bermotor.

1.2. Permasalahan Pokok

Adanya aktivitas di stasiun kereta api akan menimbulkan perjalanan yang akan
menghasilkan pergerakan orang. Permasalahan yang akan dibahas adalah seberapa
besar tarikan yang ditimbulkan oleh aktivitas tersebut dan permintaan parkir pada
stasiun kereta api bagi pengunjung yang menggunakan kendaraan bermotor dan




kendaraan tak bermotor.

1.3 Maksud dan Tujuan
Maksud penelitian ini adalazlh untuk mengetahui dan menganalisa perbedaan
karakteristik pengunjung di stasilfm Tawang dan stasiun Poncol, serta permintaan
parkimya. |
Tujuan penelitian adalah :
1. Mengetahui pengaruh tiket tefhadap tarikan perjalanan yang terjadi pada stasiun
Tawang dan stasiun Poncol
2. Mengetahui model tarikan p?erjaianan dan menentukan karakteristik demand
yang berkaitan dengan jenis.: kendaraan yang digunakan untuk pengantar /
penjemput pada stasiun Tawanig dan stasiun Poncol.
3. Mengetahui permintaan ruané parkir untuk stasiun yang owufpuf atan hasilnya
diharapkan dapat menjadi ac:uan dalam perencanaan maupun pengembangan

stasiun.

1.4 Pembatasan Masalah :

Pada penelitian ini digunakan batasan-batasan sebagai berikut -

1. Pada penelitian ini pengamatan 'arus kendaraan dan pengunjung dilaksanakan pada
hari Sabtu dan Minggu yang d:ianggap mewakilt hari sibuk dimana orang akan
bepergian pada akhir pekan. Siurvai arus kendaraan dan pengunjung dilakukan
mulai pukul 05.05 WIB sampai pukul 23.20 WIB untuk stasiun Tawang dan Pukul
2115 WIB untuk stasiun Poncol. Sedangkan kuesioner dilakukan pada hari
Jumat, Sabtu dan Minggu. Dateé.—data yang ditinjau adalah frekuensi jam operasi
KA, jumiah tiket terbeli, jumlaih pengunjung dan kendaraan keluar-masuk area
parkir.

2. Data kuesioner dilakukan dengan wawancara langsung dengan responden dan data
arus kendaraan maupun pengunjung dilakukan dengan cara counfing arus
kendaraan maupun pengunjung )frang masuk dan keluar stasiun dengan periode per

15 menit.




3. Obyek permasalahan yang ditinjau hanya pada karakteristik pergerakan lalu lintas
pengunjung dan model tarikan pegjalanan yang terjadi pada stasiun Kereta Api
Poncol dan Tawang serta permintaan parkimya.

1.5. Hipotesa

Stasiun Poncol adalah merupakan stasiun yang dipergunakan untuk melayani
perjalanan dengan kereta api kelas ekonomi dan barang, sedangkan stasiun Tawang
untuk melayani perjalanan dengan kereta api kelas eksekutif dan kelas bisnis.
Perbedaan jenis kelas pada stasiun Poncol dan stasiun Tawang akan mengakibatkan
perbedaan tarikan yang diakibatkan oleh jumlah tiket terbeli, perbedaan model
tarikan perjalanan dan perbedaan permintaan parkimya.

1.6. Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian adalah ruang parkir stasiun Tawang Semarang dan stasiun
Poncol Semarang. Denah lokasi stasiun Tawang dan stasiun Poncol Semarang
ditunjukan pada Gambar 1.1 :
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Gambar 1.1. Denah Lokasi Stasiun




1.7 Sistematika Penulisan

Sistematika Penulisan Tesis adalah sebagai berikut -

BAB1

BABT1I

BAB HI

BAB IV

BABV

BAB VI

PENDAHULUAN

Dalam bab ini dibahas mengenai latar belakang, pokok permasalahan,
maksud dan tujuan, pembatasan masalah, lokasi penclitian dan
sistematika penulisan.

STUDI PUSTAKA

Dalam bab ini dibahas mengenai teori-teori yang akan digunakan
dalam penyelesaian masalah-masalah yang ada.

METODOLOGI

Dalam bab ini akan dibahas kerangka pikir dan prosedur-prosedur dari
pemecahan masalah.

PENYAJIAN DAN PENGOLAHAN DATA

Dalam bab ini akan dilakukan prosedur pengolahan data

ANALJISA DAN PEMBAHASAN

Dalam bab ini akan dibahas pengolahan data dan analisa terhadap
kondisi fasilitas pelayanan parkir yang ada.

KESIMPULAN DAN SARAN

Pada bab ini akan diambil kesimpulan mengenai hasil pengolahan data

dan analisa.




BABIX
TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Sistem Tata Guna lahan dan Jaringan Transportasi Kota

Sistem merupakan gabungan beberapa komponen atau obyek yang saling
berkaitan. Dalam suatu sistem, setiap perubahan pada satu komponen dapat
menyebabkan perubahan pada komponen lainnya.

Demikian pula dalam interaksi sistem tata guna lahan dengan jaringan
transportasi kota. Tata guna lahan suatu kota pada hakekatnya berhubungan erat
dengan sistem pergerakan yang ada. Perbaikan akses transportasi akan meningkatkan
tarikan kegiatan dan berkembangnya guna lahan kota. Sistem transportasi yang baik
akan menjamin efektifitas pergerakan antar fungsi kegiatan di dalam kota itu sendiri.
Sistem transportasi perkotaan terdiri dari berbagai aktivitas seperti bekerja, sekolah,
olah raga, belanja dan lain-lain yang berlangsung di atas sebidang tanah {stasiun,
kantor, pabrik, pertokoan, mmah dan lain-lain). Potongan lahan i biasa disebut tata
guna lahan. Untuk memenuhi kebufuhannya, manusia melakukan perjalanan di antara
tata guna lahan tersebut dengan menggunakan sistem jaringan transportasi (misalnya
berjalan kaki atau naik kendaraan). Hal ini menimbulkan pergerakan arus manusia,
kendaraan dan barang. Kebutuhan perjalanan antar guna lahan ini akan menentukan
jumlah dan pola perjalanan penduduk kota. Karakteristik perjalanan penduduk yang
dihasilkan tentu akan berbeda satu dengan yang lain, tergantung dar tujuan
perjalanan itu sendiri. Hal ini dapat dikatakan bahwa jumlah dan pola perjalanan yang
terjadi di dalam kota atau dapat disebut pola bangkitan dan tarikan perjalanan
tergantung pada dua aspek tata guna lahan, yaitu jenis tata guna lahan dan jumlah
aktivitas pada tata guna Jahan tersebut.

2.2. Perencanaan Transportasi
Perencanaan transportasi adalah suatu kegiatan perencanaan sistem
transportasi yang sistematis yang bertujuan menyediakan layanan fransportasi baik

sarana maupun prasarananya disesuaikan dengan kebutuhan transportasi bagi




masyarakat di suatu wilayah serta tujuan - tujuan kemasyarakatan lain (Tamin, 1997).

Perencanaan transportasi akan mempelajari faktor — faktor yang mempengaruhi

kebutuhan orang akan perjalanan orang ataupun barang. Faktor — faktor tersebut

dapat berupa tata guna lahan, ckonomi, sosial budaya, teknologi transportasi dan

faktor — faktor lain yang mungkin terkait. Perkembangan terakhir mengarah pada

perencanaan sistem transportasi yang berkelanjutan yang memadukan antara efisiensi

transportasi, pertumbuhan ckonomi dan kelestarian sumberdaya.

Secara garis besar, transportasi dapat dilihat sebagai suatu sistem dengan 3

(tiga) komponen utama yang saling mempengaruhi. Ketiga komponen tersebut
adalah :

I.

Sub sistem tata guna lahan

Sub sistem ini mengamati penggunaan lahan tempat aktivitas masyarakat
dilakukan, seperti : tipe, struktur dan ukuran intensitas aktifitas sosial dan
ekonomi (berupa : populasi, tenaga keja, oufput industri)

Sub sistem fransportasi supply

Sub sistem ini merupakan penyediaan penghubung fisik antara tata guna lahan
dan manusia pelaku aktivitas masyarakat. Penyediaan ini meliputi berbagai moda
transportasi seperti : jalan raya, rel kerefa, rute bus dll dan menyatakan
karateristik operasional moda tersebut seperti waktu tempuh, biaya, frekuensi
pelayanan, dii.

Lalu lintas

Lalu lintas merupakan akibat langsung dari interaksi antara tata guna lahan dan
transportasi supply yang berupa perjalanan barang dan jasa.

Secara umum hubungan antara tata guna tanah dan transportasi dapat dilihat pada

gambar berikut ini.
Tata Guna lahan l l Transportasi Supply
T Lalu Lintas T

Gambar 2.‘1 Interaksi Tata guna Iahan — Transportasi ( Warpani, 1981 )




2.2.1. Konsep Perencanaan Transportasi _

Menurut Warpani (1990) perencanaan tmmpoﬁasi adalah suatu proses yang
tujuannya mengembangkan sistem yang memungkinkan menusia dan barang
bergerak / berpindah tempat dengan aman dan murah. Perencanaan transportasi
sangat dibutuhkan sebagai konsekuensi dari pertumbuhan, keadaan Ialu lintas dan
perkembangan kota. |

Terdapat beberapa konsep perencanaan transportasi yang berkembang sampai
saat ini, dan yang paling populer adalah “Model Perencanaan Transportasi Empat
Tahap™. Model perencanaan ini merupakan gabungan dari beberapa submodel yang
masing-masing harus dilakukan secara terpisah dan berurutan (Tamin,1997), yaitu :

1. Aksesibilitas dari sistem zona dan jaringan transportasi
Merupakan konsep yang menggabungkan sistem pengaturan tata éuﬁa lahan
secara geografis dengan sistem jaringan yang menghubungkannya. Menurut
Black (1981), aksesibilitas adalah suatu ukuran kenyamanan atau kemudahan
mengenai cara lokasi tata guna lahan berinteraksi satu sama lain dan mudah atau
susahnya lokasi tersebut dicapai melalui sisiem jaringan transportasi.

2. Bangkitan dan tarikan pergerakan
Bangkitan pergerakan adalah tahapan permodelan yang memperkirakan jumlah
pergerakan yang berasal dari suatu zona atau tata guna lahan dan jumlah
pergerakan yang tertarik ke suatu tata guna lahan atau zona.

3. Sebaran pergerakan
Pola sebaran arus lalu lintas antara zona asal ke zona tujuan adalah hasil dari dua
hal yang terjadi bersamaan yaitu lokasi dan identitas tata guna lahan yang akan

| menghasilkan arus lalu lintas dan pemisahan ruang, interaksi antara dua buah

guna lahan akan menghasilkan pergerakan manusia dan barang.

4. Pemilihan moda
Jika terjadi interaksi antara dua tata guna lahan maka seseorang akan memutuskan
interaksi tersebut dilakukan, yaitu salah satunya adalah pemilihan alat angkut
{moda).




5. Pemilihan rute

Pemilihan rute juga tergantung moda transportasi. Pemilihan moda dan pemilihan

rute dilakukan bersama dan tergantung alternatif terpendek, tercepat dan
termurah,

Konsep perencanaan empat tahap ini biasanya mengasumsikan bahwa aksesibilitas

(submodel 1) merupakan bagian integral dari keseluruhan sistem.
Urutan penggunaan konsep perencanaan tersebut beragam, tergantung pada kondisi di
lapangan, ketersediaan data, waktu perencanaan dan lain-lain. Beberapa alternatif

urutan pemodelan tersebut dapat dilihat pada gambar 2.2,

[Gms ] [c ] Le 1  [o]

Jenis I Jenis I Jenis II¥ Jenis IV

[ ] [ ] [ oms | [ D]

MS
[ a ] [a ] [ a]

G : Bangkitan Pergerakan MS : Pemilihan moda
A : Pemilihan Rute D : Sebaran pergerakan

Gambar 2.2 Variasi urutan konsep perencanaan empat tahap
Sumber : Black (1981)

2.3. Bangkitan dan Tarikan Pergerakan / Perjalanan

Bangkitan pergerakan adalah tabapan pemodelan yang memperkirakan jumlah
pergerakan yang berasal dari suatu zona atau tata guna lahan .

Mepurut Tamin (2000), tarikan pergerakan adalah jumlah pergerakan yang
tertarik ke suatu tata guna laban atau zona tarikan pergerakan. Tarikan pergerakan
dapat berupa tarikan lalu lintas yang mencakup lalu lintas yang menuju atau tiba ke




suatu lokasi. Pergerakan lalu lintas merupakan fungsi tata guna lahan yang
menghasilkan arus lalu lintas yang mencakup :
1. Lalu lintas yang meninggalkan suatu lokasi
2. Lalu lintas yang menuju atau tiba ke suatu lokasi
Bangkitan dan tarikan pergerakan menurut wells (1979) terlihat secara
diagram pada gambar 2.3. dibawah ini.

Gambar 2.3. Bangkitan dan Tarikan Perjalanan

Hasil keluaran dari perhitungan lalu lintas berupa jumlah kendaraan, orang
atau angkutan barané per satuan waktu, misalnya kendaraan/jam. Sedangkan menurut
Ortuzar (1994), bahwa tarikan perjalanan dapat berupa perjalanan berbasis rumah
yang mempunyai tempat asal dan fujuan bukan rumah atau perjalanan yang tertarik
oleh perjalanan berbasis rumah. Kita dapat dengan mudah menghitung jumlah orang
atau kendaraan yang masuk atau keluar dari suatu luas tanah tertentu dalam satu hari
(atau satu jam) untuk mendapatkan bangkitan dan tarikan pergerakan. Bangkitan dan
tarikan lalu lintas tersebut tergantung pada dua aspek tata guna lahan :

1. Jenis tata guna lahan (jenis penggunaan lahan)
2. Jumiah aktivitas dan intensitas tata guna lahan tersebut.

Jenis tata guna lahan yang berbeda (stasium, perkantoran, pendidikan,
permukiman dan komersial) mempunyai ciri bangkitan latu lintas yang berbeda :

1. Jumlah arus lalu lintas
2. Jenis lalu lintas (pejalan kaki, mobil}
3. Lalu lintas pada waktu tertentu (stasiun menghasilkan arus lalu lintas baik pagi,

sore dan malam hari)
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Jumlah dan jenis lalu lintas yang dihasilkan oleh setiap tata guna lahan

merupakan hasil dari fungsi parameter sosial dan ekonomi, seperti contoh di Amerika

Serikat (Black, 1981) :

1. 1 (satu) ha perumahan menghasilkan 60-70 pergerakan kendaraan per minggu
2. 1(satu) ha perkantoran menghasilkan 700 pergerakan kendaraan per hari

3. 1(satu) ha tempat parkir umum menghasilkan 12 pergerakan kendaraan per hari

makin tinggi tingkat penggunaan sebidang tanah, makin tinggi pergerakan arus lalu
lintas yang dihasilkannya. Makin tinggi tingkat aktifitas suatu tata guna lahan, makin

tinggi pula tingkat kemampuannya menarik lalu lintas.

2.3.1. Definisi Dasar
Beberapa definisi dasar mengenai bangkitan perjalanan :

1.

4.

Perjalanan

Pergerakan satu arah dari zona asal ke zona tujuan, termasuk pergerakan berjalan
kaki. Berhenti secara kebetulan tidak dianggap sebagai tujuan pergerakan
meskipun terpaksa melakukan perubahan rute. Meskipun pergerakan sering
diartikan dengan pergerakan pulang dan pergi, dalam ilmu transportasi biasanya
analisis keduanya harus dipisahkan.

Pergerakan berbasis rumah

Pergerakan yang salah satu atau kedua zona (asal dan/atau tujuan) pergerakan
tersebut adalah rumah.

Pergerakan berbasis bukan rumah
Pergerakan yang baik asal maupun tujuan pergerakan adalah bukan rumah.

Bangkitan perjalanan

Digunakan untuk suatu perjalanan berbasis rumah yang memiliki tempat asal
dan/atau tujuan adalah rumah atau pergerakan yang dibangkitkan oleh pergerakan
berbasis bukan rumah.




11

5. Tarikan perjalanan
Digunakan untuk suatu perjalanan berbasis rumah yang memiliki tempat asal

dan/atau tujuan bukan rumah atau pergerakan yang tertarik oleh pergerakan
berbasis bukan rumah.

6. Tahapan bangkitan perjalanan
Digunakan untuk menetapkan besarnya bangkitan perjalanan vang dihasilkan oleh
rumah tangga (baik untuk pergerakan berbasis rumah maupun berbasis bukan
rumah) pada selang waktu tertentu (per jam atau per hari).

Bangkitan perjalanan harus dianalisa secara terpisah dengan tarikan
perjalanan. Jadi, tujuan akhir perencanaan tahapan bangkitan perjalanan adalah
menaksir setepat mungkin bangkitan dan tarikan perjalanan pada masa sekarang,
yang akan digunakan untuk meramaikan perjalanan pada masa mendatang.

2.3.2. Klasifikasi Perjalanan

Menurut Hutchinson (1974) membagi dua kelompok perjalanan yaitu yang
berbasis rumah dan perjalanan yang berbasis bukan rumah. Perjalanan berbasis rumah
merupakan perjalanan yang berasal dari rumah ke tempat tujuan yang diinginkan,
misalnya perjalanan untuk bekerja, sekolah dan belanja. Perjalanan yang berbasis
bukan rumah merupakan perjalanan yang berasal dari tempat selain rumah misalnya
perjalanan antar tempat kerja dan toko, perjalanan bisnis antara dua tempat kerja.
Sedangkan klasifikasi perjalanan menurut Tamin (2000) meliputi :
1. Berdasarkan tujuan perjalanan

a. Perjalanan ke stasiun

o

Perjalanan ke tempat kerja;

Perjalanan ke sekolah atau universitas (perjalanan dengan tujuan pendidikan);
Perjalanan ke tempat belanja;

Perjalanan untuk kepentingan sosial dan rekreasi;

Dan iain-lain.

Dua tujuan pergerakan pertama (bekerja dam pendidikan} discbut tujuan
pergerakan utama yang merupakan keharusan untuk dilakukan oleh tiap orang

Mmoo Ao
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sctiap harinya, sedang tujuan pergerakan lain sifatnya hanya pilihan dan tidak
rutin dilakukan. Pergerakan berbasis bukan rumah tidak selalu harus dipisahkan
karena jumlahnya kecil, hanya sekitar 15 — 20 % dari total pergerakan yang
terjadi.
2. Berdasarkan wakiu

Proporsi pergerakan yang dilakukan berfluktuasi sepanjang hari. Tetapi biasanya
pergerakan setiap hari dikelom;ﬁokkan inenjadi dua yaitu pergerakan saat jam
sibuk dan jam tidak sibuk.
Kebanyakan pergerakan pada saat jam sibuk merupakan pergerakan utama yang
harus dilakukan setiap hari (untuk tujuan bekegja dan pendidikan). Pergerakan

dengan tujuan belanja dan kegiatan sosial biasanya terjadi pada jam tidak sibuk
(off peak hour). Sedangkan pergerakan uniuk tujuan birokrasi biasanya terjadi
baik pada jam sibuk maupun jam tidak sibuk.

3. Berdasarkan jenis orang
‘ Merupakan salah satu jenis pengelompokan yang penting, karena perilaku

perjalanan individu sangat dipengaruhi oleh atribut sosio ekonomi, yaitu :

a. Tingkat pendapatan;
Biasanya terdapat tiga tingkatan pendapatan di Indonesia yaitu pendapatan
tinggi, pendapatan menengah dan pendapatan rendah.

b. Tingkaf pemilikan kendaraan;
Biasanya terdapat empat tingkat : 0, 1, 2, atau lebih dari 2 kendaraan per
rumah tangga.

¢. Ukuran dan struktur rumah tangga.

2.3.3. Faktor yang Mempengaruhi Bangkitan Lalu Lintas

Ada 10 faktor yang menjadi variabel penentu bangkitan lalu lintas (Martin, B.,
1966) dan semuanya sangat mempengaruhi volume lalu lintas serfa penggunaan
sarana transportasi yang tersedia. Kesepuluh faktor tersebut adalah :
1. Maksud perjalanan
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Merupakan ciri khas sosial suatu perjalanan. Sekelompok orang yang melakukan
perjalanan bersama-sama (misalnya dalam satu kendaraan umum) bisa jadi
mempunyai

satu tujuan yang sama, tetapi maksudnya mungkin saja berbeda-beda.

. Penghasilan keluarga

Merupakan ciri khas lain yang berhubungan dengan perjalanan seseorang.

Penghasilan keluarga berkaitan erat dengan pemilikan kendaraan.

. Pemilikan kendaraan

Berkaitan dengan perjalanan individu (per unit rumah) dan juga dengan kerapatan
penduduk, penghasilan keluarga dan jarak dari pusat kota.

. Guna lahan di tempat asal

Merupakan ciri khas pertama dari serangkaian ciri khas fisik. Karena guna lahan
di tempat asal tidak sama, maka peubah ini tidak kontinue, walaupun kerapatan

penggunaan lahan bersifat kontinue.

. Jarak dan pusat kota

Berkaitan dengan kerapatan penduduk dan kepemrilikan kendaraan.

. Jauh perjalanan

Bergantung pada macam sarana (moda) perjalanan. Faktor ini sangat periu
diperhatikan dalam mengatur peruntukan lahan dan cenderung meminimumkan

jarak serta menekan biaya bagi lalu lintas orang maupun kendaraan.

. Moda perjalanan

Merupakan fungsi dari peubah lain. Setiap moda mempunyai tempat khusus
dalam transportasi kota serta mempunyai beberapa keuntungan disamping
sejumlah kekurangan.

. Penggunaan kendaraan

Merupakan fungsi tujuan perjalanan, penghasilan, pemilikan kendaraan dan jarak
ke pusat kota. Penggunaan kendaraan d_jnyatakan dengan jumlah {banyaknya)

orang per kendaraan.

. Guna lahan di tempat tujuan

Faktor ini adalah ciri khas fisik yang pada hakekatnya sama saja dengan guna
lahan di tempat asal.
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10. Waktu,
Merupakan peubah kontinue dan memegang peranan penting.

Untuk tarikan perjalanan yang sering digunakan adalah luas lantai untuk
kegiatan perkantoran, industri, komersil, pertokoan dan pelayanan lainnya. Juga
ukuran aksesibilitas.

2.4. Pemilihan Moda
Model pemilihan moda bertyjuan untuk mengetahui proporsi orang yang akan
menggunakan setiap moda. Pemilihan moda juga mempertimbangkan pergerakan
yang menggunakan lebih dari satu moda dalam perjalanan.
Faktor-faktor yang mempengaruhi pemilihan moda ini dapat dikelompokan menjadi 3
(tiga) yaitu : .
1. Ciri pelaku perjalanan
Sejumlah faktor penting yang termasuk dalam kategori ini adalah yang berkaitan
dengan ciri sosial ekonomi keluarga pelaku perjalan_an :
a. Pendapatan / penghasilan
b. Ketersediaan atau pemilikan kendaraan
¢. Struktur ramah tangga (pensiunan, keluarga dengan anak, pasangan muda,
bujangan dan lain-lain)
d. Kepemilikan Surat Izin Mengemudi (SIM)
e. Faktor lain misalnya keharusan menggunakan mobil ke tempat kerja dan ke
sekolah

2. Ciri pergerakan / perjalanan
Faktor yang termasuk dalam kelompok int adalah :
a. Tujuan pergerakan
b. Jarak pergerakan
¢. Waktu terjadinya pergerakan

3. Ciri fasilitas moda transportasi
Hal ini dapat dikelompokan menjadi dua kategori :
a. Faktor kuantitatif
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Meliputi waktu pergerakan, biaya transpbnasi, ketersediaan ruang dan tarif
parkir
b. Faktor Kualitatif

Faktor ini cukup sulit menghitungnya, karena meliputi kenyamanan dan
keamanan, keandalan, keteraturan dan lain-lain.

2.5 Parkir dalam Transportasi

Dalam mengusahakan agar mendapat operasional yang lebih efisien, setiap
moda transportasi pada dasamya terdiri dari tiga elemen utama yaitu kendaraan,
sarana lintasan dan terminal. Penerapan dalam transportasi jalan raya adalah
kendaraan, jalan raya dan parkir atau fasilitas bongkar muat baik barang maupun
orang. Setelah kendaraan dipakai sampai ke tempat tujuan maka kendaraan
membutuhkan suatu tempat pemberhentian. Jika tempat pemberhentian tidak bisa
diperoleh maka penggunaan kendaraan menjadi tidak bermanfaat sepenuhnya.

Pada umumnya kenaikan pemilikan kendaraan akan meninibulkan
peningkatan permintaan parkir. Permintaan parkir ini merupakan masalah utama di
kota-kota besar karena pemecahan yang siap pakai belum ada. Maka perlu adanya
aturan-aturan yang mengatur penyediaan tempat parkir yang cukup bagi tempat-
tempat yang menimbulkan bangkitan perjalanan.

Agar sistem transportasi kendaraan menjadi lebih efisien maka pada tempat-
tempat yang dapat membangkitkan pergerakan pergerakan perjalanan harus

menyediakan fasilitas pelayanan parkir yang mencukupi.

2.5.1 Arti Parkir
Beberapa ahli mengartikan parkir secara berlainan, tetapi mempunyai maksud
yang sama, yaitu sebgai berikut
- Parkar adalah tempat pemberhentian kendaraan beberapa saat.
- Parkir adalah tempat memangkalkan/menempatkan dengan memberhentikan
kendaraan angkutan orang/barang (bermotor maupun tidak bermotor) pada suatu
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tempat dalam jangka waktu yang lama atau sebentar tergantung keadaan dan
kebutuhannya (Undang-undang Lalulintas No.14/1992)

2.5.2 Macam Kendaraan yang Parkir
kendaraan yang parkir dibedakan menurut tenaga penggeraknya (Undang-
undang lalu lintas No.14/1992), yaitu :
1. kendaraan bermotor
a. kendaraan pribadi
- beroda empat
- beroda dua (sepeda motor)
b. kendaraan umum
- bis kota
- angkutan kota non bis
- truk barang
2. kendaraan tidak bermotor
a. kendaraan pribadi
- sepeda
b. kendaraan umum
- becak
~dokar
- gerobak

2.5.3 Cara Parkir

Cara parkir dapat dibedakan sebagai berikut :

1. Menurut penempatannya terdapat dua cara penataan parkir (Joseph de Chiara &

Lee Koppelman, 1994) yaitu :
a. Parkir ditepi badan jalan (on streef parking)

parkir ditepi jalan ini mengambil tempat disepanjang jalan dengan atau tanpa
melebarkan jalan untuk pembatas parkir. Jenis parkir ini baik untuk pengunjung
yang ingin dekat dengan tempat tujuannya. Tetapi untuk lokasi dengan
intensitas lahan yang tinggi, cara ini kurang menuntungkan.
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Bila ditinjau dari posisi parkjr dapat dibedakan menjadi tiga, yaitu
1. parkir sejajar dengan sumbu jalan (bersudat 180%)
2. parkir bersudut 30°,45° dan 60° terhadap sumbu jalan
3. parkir tegak lurus sumbu jalan (bersudut 90%
Parkir dengan sudut tegak lurus sumbu jalan mampu menampung kendaraan
lebih banyak daripada posisi parkir lainnya, tetapi lebih banyak mengurangi
fungsi dari lebar jalan.
b.Parkir tidak di badan jalan (off street parking)
Cara ini menempati pelataran parkir tertentu di luar badan jalan baik di halaman
terbuka atau di dalam bangunan khmsus untuk parkir dan mempunyai pintu
pelayanan untuk téin'pat mengambil karcis parkir dan pintu pelayanan keluar
untuk menyerahkan karcis parkir sehingga dapat diketahui secara pasti jumlah
kendaraan yang parkir dan jangka waktu kendaraan parkir. bila ditinjau posisi
parkimya dapat dilakukan seperti pada on street parking, hanya saja pebgautran
sudut parkir banyak dipengaruhi oleh :
1. luas bentuk pelataran parkir
2. jalur sirkulasi (jalan untuk perpindahan pergerakan)
3. jalur gang (jalur untuk manuver keluar dari parkir)
4. dimensi ruang parkir.
2. Menurut Statusnya
Menurut statusnya parkir dapat dikelompokan menjadi (Undang-undang Lalu
lintas No.14/1992) :
a. Parkir Umum
parkir umum adalah perparkiran yang menggunakan tanah-tanah, jalan-jalan
atau lapangan-lapangan yang dimiliki/dikuasai dan pengelolaannya
diselenggarakan oleh Pemerintah Daerah.
b. Parkir khusus
Parkir kbusus adalah perparkiran yang menggunakan tanah-tanah yang
dikuasai dan pengelolaanya diselenggarakan oleh pihak ketiga.
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¢. Parkir darurat
Parkir darurat adalah perparkiran ditempat-tempat umum, baik menggunakan
tanah, jalan atau lapangan milik penguasaan pemerintah daerah atau swasta
karena kegiatan isedentil.

d. Taman parkir
Taman parkir adalah svatu areal bangunan perparkiran yang dilengkapi
fasilitas sarana perparkiran yang pengelolaanya diselenggarakan oleh
Pemerintah Daerah.

¢. Gedung Parkir
Gedung Parkir adalah bangunan yang dimanfaatkan untuk tempat parkir
kendaraan yang penyelenggaraanya oleh Pemerintah Daerah atau pihak ketiga
yang telah mendapat ijin dari Pemerintah Daerah.

3. Menurut jenis kepemilikannya dan pengoperasiannya

Menurut jenis dan pengoperasian parkir (Undang-undang Lalu lintas No.

14/1992) dapat digolongkan menjadi :

a. Parkir yang dimiliki dan dikelola oleh swasta

b. Parkir yang dimiliki oleh pemerintah daerah tetapi pengelolaanya oleh pihak
swasta

c. Parkir yang dimiliki dan dikelola oleh Pemerintah Daerah.

2.6 Faktor-faktor Penentu Perencanaan Parkir

Agar parkir dapat digunakan sesuai dengan fungsinya, maka dalam sebuah
pengadaan sarana parkir diperlukan perencanaan dan perancangan yang baik. Dalam |
perencanaan terdapat beberapa faktor penentu, antara lain :

2.6.1, Fasilitas Parkir yang Ada

Survei parkir harus meliputi inventarisasi roang parkir yang tersedia atau yang
memungkinkan untuk dikembangkan selanjutnya. Inventarisast ini harus merinci tipe
parkir, apakah di jalan atau di luar jalan, digunakan sepenuhnya atau digunakan
sebagian, seperti tertera di bawah ini :
a. Lokasi dan Kontrol




19

meliputi parkir di jalan (terinci: disisi jalan, unilateral, bilateral, paralel dan parkir
miring), parkir diluar jalan, ruang terbuka, ruang tertutup, ramp dan tipe mekanis,
tata ruang parkir dan pengaturan masuk dan keluar kendaraan) parkir pribadi atau
umum.

. Pembatasan Waktu

Meliputi lama dan batasan waktu menurut jam bebas dan memakai meteran serta
satuan ongkos parkir.

2.6.2 Besaran dalam Parkir

a.

Akumulasi Parkir

Merupakan jumlah kendaraan yang parkir di suatu tempat pada waktu tertentu, dan
dapat dibagi sesuai dengan kategori jenis dan maksud perjalanan. Akumulasi
parkir ini akan berkaitan erat dengan beban parkir (jumlah kendaraan parkir)

dalam satuan jam kendaraan per periode waktu tertentu.

. Volume Parkir

Menyatakan jumlah kendaraan yang termasuk dalam beban parkir ( yaitu jumlah
kendaraan per periode waktu tertentu, biasanya per hari). Waktu yang digunakan
kendaraan untuk pakir, dalam menitan atau jam-jaman menyatakan lama parkir.
Pergantian Parkir (Parking Turnover)

Menunjukan tingkat penggunaaan ruang parkir dan diperoleh dengan membagi
volume parkir dengan ruang parkir untuk periode waktu tertentu.

. Indeks Parkir

Merupakan ukuran yang lain untuk menyatakan tingkat penggunaan panjang jalan
dan dinyatakan dalam persenatsi ruang yang ditempati oleh kendaraan parkir pada

tiap 6 meter yang tersedia di tepi jalan ( secara teoritis)

2.6.3. Tata Guna Tanah dan Pembangkitan Parkir

Permintaan parkir dibangkitkan menurut distribusi dan macam tata guna tanah

pada suatu area, besama-sama dengan tingkat kemudahan yang ada pada berbagai

moda tranSportasi yang bersaing. Penempatan pemilihan tempat parkir mobil yang

dibuat sebagai bangunan pelengkap sebuah gedung atau tempat parkir yang terletak
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jauh dari gedung dan ukurannya, yang berkaitan dengan bangkitan lalu lintas,
tergantung pada kebijakan menyeluruh dari transportasi di daerah tersebut. Parkir
mobil dapat ditempatkan pada tempat pergantian moda transportasi dan jalan untuk
pejalan kaki, pelayanan perjalanan dan pelayanan bus yang dihubungkan langsung
dengan tempat tujuan, tergantung dari jarak dan maksud perjalanan. Berbagai
peraturan baku mengenai perparkiran mobil ditetapkan oleh pejabat yang berwenang,
tetapi peraturan-peraturan ini cukup bervariasi dan hanya dapat diterapkan dalam
lingkup rencana menyeluruh yang meliputi pula kebijaksanaan tarif.

2.6.4 Analisis Kebutuhan Parkir dengan Selisih Terbesar antara Kedatangan
dan Keluaran (maximum accumulation)

Kebutuhan parkir dicari dengan cara mendapatkan akumnulasi maksimum dari
suatu interval pengamatan. Akumulasi dibuat untuk menentukan puncak parkir pada
interval wakfu tertentu dimana periode jam puncak harms diketahui. Analisa
akumulasi dilakukan dengan perhitumgan kendaraan yang bergerak masuk dan keluar
yang dikaukan terus menerus, cara ini memerlukan data jumlah kendaraan padzi
fasilitas diawal perhitungan dan pengecekan jumlah kendaraan yang tersisa akhir
perhitungan agar didapat keakuratan dari perhitungan. Besamya akumulas:i yang
maksimum dapat dilihat pada Gambar 2.1 berikut ini :

kedatangan
an

max acckmidation

Gambar. 2.4. Grafik akumulasi kedatangan dan keluaran kendaraan
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2.7. Kajian Penelitian Terdahulu

Tinjavan terhadap penelitian sejenis terdahulu adalah scbagai pembanding

untuk menambah wawasan atan masukan dalam pengkajian tarikan perjalanan ke

Kantor Pemerintah Propinsi Jawa Tengah. Penelitian sejenis yang pernah dilakukan
adalah :

1.

Karakteristik Tarikan Pergerakan ke Kampus UNDIP Tembalang Semarang
(Kartini K, Cindy, 2002). Tujuan penelitian ini adalah untuk mengetahui lebih
spesifik hal-hal yang menyangkut pelaku perjalanan, dalam hal ini mahasiswa
UNDIP sebagai faktor pendorong dalam perjalanan selain kawasan kampus
UNDIP Tembalang sebagai faktor penarik perjalanan. Sehingga penelitian ini
dititikberatkan pada pengidentifikasian Kkarakteristik dari tarikan perjalanan,
Penelitian ini menghasilkan anté;re; lain :

a. Bahwa 49 % responden bertempat tinggal di dekat lokasi Kampus UNDIP

vaitu di Kecamatan Tembalang. Untuk status tempat tinggal, diidentifikasi
bahwa 56,8 % responden bertempat tinggal dengan status kost (sementara) di
Kecamatan Tembala;ng dan Banyumanik. Pertimbangan tinggal di dekat
kampus adalah untuk mempermmudah aksesibilitas ke kampus, dimana mereka
dapat melakukan perjalanan hanya dengan berjalan kaki (37,6 % responden di
Kecamatan Tembalang) dan atau menggunakan angkutan wmum (394 %
responden di Kecamatan Tembalang) dengan tidak mengeluarkan biaya yang
besar baik ongkos maupun waktu perjalanan.

. Tingkat pengeluaran per bulan dipengaruhi oleh penggunaan moda dan biaya

tempat tinggal. Rata-rata biaya tempat tinggal di Kecamatan Tembalang Rp.
101.600 dan rata-rata biaya angkutan angkutan umum Rp. 31.560. Sedangkan
di lokasi yang jauh dari Kampus UNDIP Tembalang, contohnya Pedurungan,
biaya tempat tinggal tidak ada namun rata-rata biaya angkutannya mencapai
Rp. 100.000 per bulan. Hali ini menunjukan semakin jauh lokasi tempat
tinggal, maka semakin besar biaya angkutanmya, pamun biaya tempat
tinggalnya semakin kecil.

2. Perbandingan Tarikan Perjalanan dan Efisiensi Parkir Gedung Perkantoran di

Jakarta Barat dan Jakarta Pusat ( Suryo Putranto, L, 2000). Obyek studi adalah
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12 gedung perkantoran di Jakarta Barat dan 17 gedung perkantoran di Jakarta
Pusat. Metoda analisis adalah dengan menggunakan analisis regresi linier dengan
hasil sebagai berikut
a. Model tarikan perjalanan yang terbaik pada kedua wilayah umumnya
ditentukan oleh peubah bebas luas lantai banguman tersewa ( X ).
= Jakarta barat, Y =295,1 + 0,0460 X, dengan Y = Tarikan orang
» Jakarta Pusat, Y = 341,34 + 0,0569 X, dengan Y = Tarikan orang
b. Prasarana parkir gedung perkantoran di Jakarta Barat lebih efisien dari pada
prasarana parkir gedung perkantoran di Jakarta Pusat.
»  Jakarta barat, dibutuhkan luas 20 m® hingga 21 m’ per ruang parkir dengan
persamaan Y = 476,37 + 20,504 X, dengan Y = luas lantai parkir mobil
dan X = kapasitas parkir mobil. o
= Jakarta Pusat, dibutuhkan luas 25 m’® hingga 26 m® per ruang parkir
dengan persamaan Y = 200,36 + 25,717 X, dengan Y = luas lantai parkir
mobil dan X = kapasitas parkir mobil.

3. Kajian kebutuhan Ruang Parkir di Citraland Semarang (Danang Atmodjo, 2001)

Dalam tesis iercatat beberapa hal yaitn, ruang parkir yang tersedia di Citraland
Semarang pada tahun 1999 adalah sebesar 400 ruang parkir, ruang parkir yang
dibutuhkan pada tahun 1999 adalah sebesar 564 ruang parkir, ruang parkir yang
dibutuhkan oleh Citraland untuk mengatasi masalah yang disebabkan oleh
kurangnya lahan parkir adalah 1485 ruang parkir untuk tahun 2009 berdasarkan
perkembangan kepemilikan kendaraan dan perfumbuhan penduduk, dengan
asumsi tidak ada perubahan pola pergerakan mencolok terhadap pusat bangkitan
dan tarikan untuk kota semarang. Dalam penelitian tersebut juga didapatkan
persamaan peramalan kendaraan parkir di kota Semarang yaitu Y = -64967.34 +
0.04999 X, + 0.0768 X; ,dengan X; adalah jumlah kepemiiikan kendaraan dan X,
adalah jumlah penduduk.
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2.8. Metode Analisa yang Dipergunakan
Dalam formulasi modelnya, penelitian ini menggunakan model matematis
untuk bangkitan dan tarikan perjalanan yang sering dipakai yaitu analisa kategori atau

klasifikasi silang dan model analisa regresi

2.8.1. Analisa Kategori atau Klasifikasi Silang

Metode ini didasarkan pada adanya keterkaitan antara terjadinya perjalanan
dengan atribut rumah tangga. Asumsi dasarnya adalah tingkat bangkitan perjalanan
dapat dikatakan stabil dalam waktu untuk setiap strafikasi rumah tangga tertentu.
Metode analisa kategori sering digunakan untuk mendapatkan bangkitan lalu lintas
untuk daerah pemukiman tetapi dapat juga dipakai untuk aplikasi lainnya seperti
tarikan perjalanan ke gedung perkantoran. Variabel yang biasa digumakan dalam
analisis kategori adalah ukuran keluarga (jumlah orang), pemilikan kendaraan, dan
pendapatan keluarga, Terdapat 4 tahapan dalam pendekatan kategori yaitu :

Tahap 1
Stratifikasi berdasarkan variabel-variabel yang ditentukan, misainya struktur sosial
ekonomi, tingkat pendapatan dan kepemilikan kendaraan.

Tahap Ik
Setiap responden yang disurvei melalui kuesioner, harus dicocokan untuk masing-

masing kategori tegantung dari data untuk masing-masing responden tersebut.

Tahap I

Rata-rata tingkat bangkitan lalu lintas dihitung untuk setiap kategori dengan
menggunakan data dari responden. Hal ini bisa didapat dengan jalan membagi jumlah
pergerakan / tarikan yang dihasilkan untuk setiap kategori dengan jumlah pengunjung
yang ada dalam kategori tersebut. |

Tahap IV

Sejauh ini, rata-rata bangkitan lalu lintas dilakukan untuk setiap kategori, tetapi sudah
cukup untuk digunakan dalam mengestimasi bangkitan lalu lintas pada suatu zona.
Hal ini dapat dilakukan untuk setiap zona dengan mengalikan jumlah jumlah keluarga
pada zona tersebut untuk setiap kategori dari hasilnya dijumlabkan.
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Secara matematis hubungan tersebut seperti dibawah ini -

Pi= > TexHe(i) e e e e e (2])
C=]
Dengan :
Pi = Perkiraan jumlah #ip yang dihasilkan oleh zona i
Tc = Rata-rata bangkitan lalu lintas per keluarga dalam kategori ¢
He = Jumlah keluarga dengan kategori ¢ yang berlokasi di zona i

Metode ini pada dasarnya memiliki beberapa keuntungan, yaitu :

1. Pengelompokan klasifikasi silang tidak tergantung pada sistem zona di daerah
kajian.

2. Tidak ada asumsi awal yang harus diambil mengenai bentuk hubungan.

3. Hubungan tersebut berbeda — beda untuk setiap kategori.

Sedang kelemahan dari analisis kategori adalah :

1. Tidak diperbolehkan melakukan ekstrapolasi.

2. Tidak ada pengujian statistik untuk menguji keabsahan model.

3. Data yang dibutuhkan sangat banyak, sekurang — kurangnya dibutuhkan 50
pengamatan untuk setiap kategori agar dihasilkan sebaran frekuensi yang lebih
merata.

4. Tidak ada cara yang efektif dalam memilih variabel.

2.8.2. Model Analisa Regresi

Perkiraan terbaik untuk parameter hubungan matematis yang ditunjukkan dua
variabel atau lebih adalah dengan metode analisis regresi. Metode ini menghasilkan -
sunatu persamaan pendekatan untuk meramalkan total jumlah bangkitan perjalanan
yang dapat digunakan sebagai alat prakiraan peralanan yang akan datang. Model
regresi dikembangkan berdasarkan atas prinsip asumsi statistik sebagai berikut
(Hutchinson, 1974) :
1. Varian dari nilai variabel tidak bebas harus sama dengan semua besaran dari

variabel bebasnya.
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2. Deviasti dari nilai variabel tidak bebas harus tidak berhubungan satu dengan yang
lainnya dan mempunyai distribusi normal atan minimal mendekati normal.

3. Vanabel bebas terukur dan tanpa kesalahan.

4. Regresi dari variabel tidak bebas terhadap variabel bebas adalah linier. Jika
hubungannya tidak /inier maka perlu ditransformasikan terlebih dahulu menjadi
linier.

Teknik analisa regresi adalah suatu teknik yang dapat digunakan untuk menghasilkan

hubungan dalam bentuk numerik dan untuk melibat bagaimana dua (simple

regression) atau lebih (mudtiple regression) variabel saling terkait. Bentuk umum dari

regresi linier sederhana adalah :

Y=a+bX USSR (204
Dengan :

Y = variabel tidak bebas

X = variabel bebas

a = konstanta regresi

b = koefisien regresi

Metode least squares digunakan dalam proses regresi sederhana dimana garis linier
didapat sehingga jumlah kuadrat terkecil dihasilkan.

Analisa regresi /inier berganda dipergunakan untuk mencari hubungan antara suatu
variabel tak bebas dengan dua atau lebih variabel bebas. Hal ini penting karena pada
kenyataannya jumlah variabel penyebab pergerakan mungkin akan lebih dari satu.
Model umum bentuk ini adalah :

Y=a+b; Xi+b2XoH e B X et e e e (2.3)
Dengan :
Y = variabel tidak bebas
X3, X5, X, = variabel bebas
a = konstanta regresi

by, b2, by = koefisien regresi
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Selain bentuk analisa regresi linier sederhana maupun berganda terdapat regresi
dengan persamaan logaritma, eksponensial, hiperbola, berpangkat, polinomial,
compound, fungsi S dan fungsi Growth. Persamaan-persamaan regresi non linier ini

dalam penyelesaiannya dapat ditransformasikan menjadi bentuk regresi linier.

Metode analisis regresi linier memiliki beberapa keuntungan, yaitu :

1. Keabsahan dari model dapat diuji secara statistik.

2. Data yang dibutuhkan relatif lebih sedikit dibandingkan metode analisis kategori.

3. Dapat dilakukan ekstrapolasi variabel pengaruh guna peramalan pada masa yang
akan datang.

Metode analisis regresi liner mempunyai kelemahan atau kekurangan sebagai

berikut :

1. Secara empiris hasil yang diperoleh tidak konsisten karena perbedaan yang timbul
dari berbagai variabel bebas suatu wilayah peneiitian lainnya tidak signifikan.

2. Model tidak menentukan variansi antar wilayah

3. Intercept dan koefisien regresi bersifat sistem zoning.

4. Model agregat umumnya hanya digunakan untuk mengubah sistem zoning
sehingga kurang fleksibel digunakan dalam prakiraan model.

5. Adanya asumsi hubungan linier antara variabel bebas dengan variabel tak

bebasnya.

2.9. Sampling
2.9.1. Pengertian Sempling

Menurut Suprapto, 1992 dalam Wasito (1995) pengertian untuk sampling
adalah cara pengumpulan data atau penelitian hanya elemen sampel (sebagian dari
elemen populasi) yang diteliti, hasilnya merupakan data perkiraan (estimate).
Sampling hanya mencatat / menyelidiki sebagian dari obyek, gejala atau peristiwa
dan tidak seluruhnya. Sebagian individu yang diselidiki itu disebut sampel dan
metodanya disebut sampling, sedangkan hasil yang diperoleh ialah nilai karateristik
perkiraan (estimate value) yaitu taksiran tentang keadaan populasi. Tujuan teori
sampling ialah membuat penelitian menjadi efisien, artinya biaya yang lebih rendah
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diperoleh tingkat ketelitian yang sama tinggi atau dengan biaya yang sama diperoleh
tingkat ketelitian yang lebih tingai.

2.9.2. Keuntungan Penggunaan Sampel
Penelitian terhadap seluruh populasi kadang — kadang tidak mungkin

dilakukan karena populasi tidak terbatas atau obyek yang diselidiki mudah rusak atau
memang tidak perlu dilakukan penelitian terhadap populasi berhubung obyek
penelitian bersifat homogen (Marzuki, 1977). Beberapa keuntungan penggunaan
sampling :
1. Penghematan biaya, waktu dan tenaga

a. Biaya lebih murah

b. Waktu lebih pendek

¢. Tenaga yang diperlukan lebih sedikit
2. Dengan teknik sampling yang baik mungkin akan diperoleh hasil yang lebih baik

/ tepat daripada penelitian terhadap populasi karena :

a. Adanya tenaga-tenaga ahli

b. Penyelidikan dijalankan lebih teliti

¢. Kesalahan yang mungkin diperbuat lebih sedikit
Jadi hasil sampling diharapkan lebih tepat dan lebih up fo date.

2.9.3. Menentukan Jumlah Sampel

Menurut Richardson (1982) besar sampel yang sebaiknya diambil dari suatu
populasi agar mampu mempresentasikan kondisi seluruh populasi yang ada, pada
dasarnya dipengaruhi oleh tiga faktor utama :
1. Tingkat variabilitas dari parameter yang ditinjau dari seluruh populasi yang ada.
2. Tingkat ketelitian yang dibutuhkan untuk mengukur parameter yang dimaksud.
3. Besarnya populasi dimana parameter akan disurvei

Teori limit pusat menyatakan bahwa perkiraan rerata dari suatu sampel
cenderung terdistribusi secara normal ketika ukoran sampel n  bertambah.
Kenormalan rerata dari sampel yang berlaku dengan tidak memperhitungkan
distribusi populasi dari mana sampel itu diambil asalkan ukuran sampel itu rasional (n
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> 30). Secara matematis besarnya sampel dari suatu populasi dapat dirumuskan
sebagai berikut

g
B ettt et rsene et s e er s et et ee e st (2.4)
[s.e.C)T
n’
USROS (2.5)
T+ n”
N
Keterangan :
n’ = Jumlah sampel (untuk jumlah populasi yang tidak terbatas)
S = Standard deviasi (tingkat keseragaman dari parameter yang diukur)

s.e(x) = Standard error yang dapat diterima untuk parameter yang diukur
(derajat k-etelitian ukuran parameter yang disyaratkan)
N = Jumlah populasi
n = Jumlah sampel setelah dikoreksi (untuk jumlah ﬁopulasi tertentu)
= jumlah sampel yang digunakan dalam penelitian
Data dari 30 sampel tersebut baru dapat digunakan untuk menghitung n setelah
mengalami beberapa langkah pengolahan, yaitu :
Zf.x

Mean = ———— e reie e e e ere e b anans (2.6}
N

nZfxt - Efx)°
Standar deviasi =y [ T T T T eeiecceaereieenssns s naae s s s 2.7
n{n-1)

dengan :

%L f(x) = Zf(x®) = jumlah dari hasil perkalian frekuensi dengan data dari masing-
masing variabel

n =30
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Besamya tingkat kepercayaan ditentukan 95 %. Hal ini berarti error yang terjadi

tidak lebih dari 5 % dari data yang ada. Berdasarkan tingkat kepercayaan yang telah

ditentukan dapat dihitung sampling error dan standard error yang dapat diterima,

dengan rumus:

~ Sampling error yang dapat diterima = 0,05 x rata-rata jumlah bangkitan perjalanan
ke stasiun.

sampling error yang dapat diterima

~ s.e(Xx) =
z

z = diperoleh dari tabel statistik berdasarkan derajat kepercayaan.

2.10. Instrumen Penelitian

Instrumen penelitian yang digunakan” ﬁ-ada penelitian ini antara lain adalah
korelast, analisa stepwise dan reabilitas
2.10.1. Korelasi

Kolerasi berarti hubungan timbal balik (Sutrisno Hadi, 1995). Besar kecilnya
korelasi selalu dinyatakan dalam bentuk angka yang kemudian disebut koefisien
korelasi. Koefisien korelasi digunakan untuk mengetahui keeratan hubungan antara
dua variabel dan arah hubungan antara dua variabel. Persamaan korelasi yang
digunakan :

NZ XiYi-(XXi-Yi)
= reereeeen e (2.8)
VN X - XN Y- (L Yi- Y )

keterangan :

r = koefisien korelasi,

N = jumlah responden,

Xi = variabel bebas yang digunakan,

Yi = varibel terikat yang digunakan.

Nilai r* tersebut berkisar antara 0 s/d 1. Nilai 1 yang mendekati 1
menunjukkan sangat besarnya pengaruh variabel X, dimana variabel ini sangat

menentukan besarnya nilai untuk variabel Y. Koefisien penentu (coeffisient of
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determination) dapat dicari dengan menggunakan koefisien korelasi. Dengan
koefisien korelasi dapat ditunjukkan kuatnya hubungan antara dua variabel.

Koefisien korelasi r adalah suatu ukuran relatif dari asosiasi di antara dua
variabel. Koefisien ini bervariasi dari -1 sampai dengan +1. Koefisien +1
menunjukkan adanya korelasi sempurna (perfect competition). Bila koefisien korelasi

lebih besar dari nol, maka kedua variabel itu mempunyai korelasi positif.

2.10.2. Analisa Stepwise

Pada regresi finier berganda bila korelasi antara variabel terikat dengan
variabel bebas maupun korelasi antara veriabel bebas dengan variabel bebas telah
diketahui, dapat dilakukan analisa sfepwise untuk menentukan persamaan yang
terpilih. o

Korelasi antar variabel bebas dianggap baik jika mempunyai nilai r > 0,6. Jika
antara dua variabel bebas r > 0,6 maka dalam satu persamaan regresi berganda salah
satu variabel tersebut dapat dihilangkan. Dan sebaliknya jika antara dua variabel
bebas r < 0,6 maka dalam safu persamaan regresi berganda kedua variabel bebas
tersebut tidak dapat dihilangkan atau dapat muncul bersama-sama. Berikut ini adalah

tabel interprestasi dari r,
Tabel 2.1. Interprestasi dari r
T Interprestasi
0 Tidak berkorelasi
0,00- 0,20 Sangat rendah
0,21 -0,40 Rendah
0,41 - 0,60 Agak rendah
0,61 - 0,80 Cukup tinggi
0,81 —~0,99 Tinggi
1 Sangat tinggi

Sumber : Usman, H, 1995
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2.10.3. Tes Signifikansi (Significance Test) 7

Untuk meneliti apakah regresi yang dipergunakan dalam penyusunan ramalan
adalah benar linear atau tidak, dimana data observasi tepat berada di sekitar garis
tersebut, maka perlu dilakukan apa yang disebut “significance tes”. Xalau ternyata
dari hasil test yang telah dilakukan diperoleh hasil yang tidak signifikan
(incignificant), maka kurang tepatlah bila regresi linier dipergunakan dalam
penyusunan ramalan tersebut.

Dalam significance test ini, kita ingin mengetahui apakah benar secara
statistik (statistical valid) bahwa hubungan yang ada antara variabel yang diramalkan
dengan variabel waktu adalah Y =a + bX.

Untuk pengetesan ini, perlu dilakukan dua macam test yaitu :

a. Test untuk mengetahui apakah koefisien b secara statistik berbeda dari O (nol), hal
ini dikenal sebagai “F — test”.

b. Test untuk mengetahui apakah nilai estimasi dari a dan b dapat bervariasi karena
pengaruh sampling dan/atau pengarch random, dengan apa yang dikenal sebagai
“T — Test”.

a. F—test

F — test merupakan pengujian untuk menunjukkan apakah cara data atau
pandangan statistik lebih baik digunakan rata-rata atau garis regresi untuk
penggambaran data tersebut. Distribusi ¥ adalah ratio dari variansi seperti terlihat
pada persamaan berikut ;

CDODMED

F ~
(¥, -V (n-k)

rtrereeeen e (2.9)

Dengan, _;adalah estimasi model regresi, Y adalah y rata-rata dan n adalah
jumiah tahun atau jumlah variabel (dalam regresi sederhana k = 2),. Setelah diperoleh
nilai F ratio, maka kemudian dilakukan pembandingan antara nilai F ratio lebih besar
dari F tabel atau F test, maka secara statistik koefisien b adalah signifikan berbeda
dengan 0 (nol). Dengan perkataan lain, koefisien b tidak sama dengan nol secara
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statistik, sehingga persamaan regresi adalah benar dan dapat dipergunakan tepat
untuk peramalan dengan bentuk Y=a+bX

Sebaliknya, bila F ratio mempunyai nilai yang lebih kecil atau sama nilai F
tabel atau nilai F test, maka secara statistik koefisien b adalah tidak signifikan
berbeda dengan 0 (nol). Oleh karena itu tidaklah benar atau tidaklah tepat untuk
menggunakan persamaan regresi sederhana Y = a + bX dalam penyusunan ramalan

yang dilakukan.

b. T - test

Sebenarnya nilai a dan b yang diperoleh adalah merupakan hasil yang
diperoleh dart suatu prosedur sampel. Oleh karena itu nilai a dan b tersebut bukanlah
merupakan nilai parameter yang nyata / real ( o dan B ), tetapi merupakan parameter
yang diestimasi, o dan 3. Oleh karena itu kita perlu mengetes apakah benar nilai a
dan b dapat diperoleh. T — test didasarkan pada nilai dari apa yang dikenal dengan
“student — t distribution”, yang menunjukkan nilai-nifai yang mungkin, bahwa a dan
b dapat diambil sebagai hasil dari sampling. Variasi dari a dan b menggambarkan
besarnya dispersi dari nilai sebenarnya secara teoritis. Hasil bagi dari akar variansi
dengan “degree of freedom™ (dalam regresi sederhana adalah n-2) disebut kesalahan
standard error of estimate, Standar error ini menunjukkan suatu distribusi sampling.

Jika kedua standar error a dan b diketahui, maka distribusi sampling dari a dan
b dapat dispesifikasikan atau ditunjukkan, dan pengetesan hipotesa dapat dilakukan
dan serta batas-batas keyakinan dapat ditetapkan. Dengan menggunakan standar error
dari a dan standar error dari b. Dapat dibuat batas-batas probability interval dan test
hipotesa untuk ini misainya salah satu hipotesa tersebut adalah menyatakan apakah
nilai a dan b berbeda secara nyata atau signifikan dari nol. Hipotesa ini dapat dites
dengan menggunakan t distribution atau t — test, dengan formula sebagat berikut :

t testa= — TS OO U RUNUSSRSRRUUPRRRROPRY (220 L1 )
ou .
dan
a
t testb= — erereeeeenf2.11
o (2.11)




BAB Il
METODOLOGI

3.1 langkab-langkah Pepelitian

Penelitian ini dilaksanakan dengan menitikberatkan pada tarikan perjalanan
ke stasiun KA dan permintaan parkirnya. Untuk penelitian ini terlebih dahuln
dilakukan survai awal (observasi) khusus di stasiun, sasaran penelitian sesuai dengan
batasan studi yaitu stasiun Tawang dan stasiun Poncol Semarang, sekaligus
mengetahui keadaan di lapangan sehingga memudahkan dalam strategi penempatan
surveyor untuk mengumpulkan data primer dari pengamatan langsung. Salah satu
elemen yang perlu diketahui adalah waktu peak demand atau jam puncak sehingga
diketahui akumulasi tertinggi pada hari terpadat dalam satu minggu. Pada saat
melakukan pengumpulan data primer juga dilakukan pengumpulan data sekunder
secara tertulis maupun wawancara dengan PJKA dan parkir untuk mendapatkan
informasi tentang stasiun dan keadaan parkimya. Bila data yang diperlukan
didapatkan akan di inventarisir kembali, unfuk menentukan kemungkinan data
tambahan yang diperlukan untuk menganalisa.

Dalam penelitian ini pendekatan yang dilakukan untuk mengetahu
karakteristik pola tarikan perjalanan ke stasiun KA adalah dengan metode analisa
tabulasi silang (cross tab) yang berfungsi untuk mengidentifikasi, menganalisa sifat
masing-masing variabel dan hubungan antar variabel serta analisa regresi untuk
menentukan mode! tarikan perjalanan.

Variabel-variabel yang dianggap mempengaruhi atan sebagai penentu
karakteristik tarikan perjalanan karyawan dan penumpang KA di stasiunTawang dan
stasiun Poncol adalah sebagai berikut : '

1. Jumiah pengunjung
Sebagai faktor utama dalam tarikan perjalanan ke Stasiun KA. Untuk variabel
ini dibedakan antara tarikan internal (karyawan stasiun KA) maupun tarikan
eksternal (pengantar, penumpang KA dan pedagang).
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Frekuensi jam operasi KA

Frekuensi jam operasi kereta api ini sangat berhubungan dengan jumlah
tiket/penumpang dan tarikanuya.

Tempat Tinggal

Yaitu alamat berdasarkan kecamatan / kabupaten dimana responden tinggal.
Pemilihan Moda

Pemilihan moda adalah penggunaan moda oleh responden uniuk datang ke
Stasiun KA. Ada 4 (lima) moda yang diklasifikasikan pada penelitian ini, yaitu
mobil pribadi, mobil angkutan umum, sepeda motor dan jalan kakz.

Frekuensi perjalanan ke Stasiun KA

Adalah berapa kali responden melakukan perjalanan ke stasiun KA dalam
sebulan. Dikategorikan menjadi 1x, 2x, 3x, 4x, 5x dalam sebulan.

Jenis rangkaian KA dan Kelas

Hal ini berhubungan dengan jam keberangkatan ataupun kedatangan dan kelas
pada setiap jam operasi. Kelas dikategorikan menjadi tiga yaitu : exsekutip,
bisnis dan ekonom.

Jenis kegiatan

Yang dimaksud dengan jenis kegiatan di sini adalah kegiatan yang dilakukan
responden di Stasiun KA. Dikategorikan sebagai penumpang KA, Karyawan
stasiun KA, pengantar atau Pedagang di Stasiun.

Tingkat pendapatan dan permintaan perjalanan per bulan

Yaitu mengetahui tingkat pendapatan responden selama sebulan serta berapa

kali naik kereta api dalam setiap bulannya.
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Metodologi pelaksanaan ini akan mengikuti diagram alir program kerja pada

Gambar 3.1
TUJUAN DAN LINGKUP STUDI
Y
STUDI PUSTAKA
¥
IDENTIFIKASI DATA
¥
| v
DATA PRIMER DATA SEKUNDER
A. DATA KUESIONER | A. LUAS PETAK PARKIR
B. KENDARAAN KELUAR MASUK B. JAM OPERASI KA
C. JUMLAH PENGUNJUNG C. JML TIKET TERBELI
KOMPILASI DATA
ANALIiA DATA

!

FORMULASI MODEL TARIKAN PERJALANAN

!

PERMINTAAN RUANG PARKIR STASIUN

\
KESIMPULAN DAN SARAN

Gambar 3.1. Diagram alir Penelitian
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3.2 Data yang Dibutuhkan ‘
Data yang dibutubkan dalam penelitian ini adalah data primer dan data
sekunder di uraikan sebagai berikut :
1. Kebutuhan data primer untuk stasiun meliputi : data kuesioner tarikan, kendaraan
keluar masuk dan jumlah pengunjung
2. Kebutuhan data sekunder untuk stasiun meliputi : Luas petak parkir, jam operasi
kereta api dan jumlah tiket terbeli.

3.3 Metode Pengamatan
Pengamatan dilakukan untuk mendapatkan informasi tentang :
- Jumlah kendaraan yang parkir, durasi parkir dilakukan langsung di lapangan.
- Jumlah pengunjung (pegawai, penumpang KA dan pedagang), luas tempat
parkir, jam opersai KA, jumiah penumpang dilakukan dengan wawancara dan

kuesioner.

3.3.1. Survai Pendahuluan
Survai pendahuluan dilakukan sebelum penelitian sebenarnya dengan tujuan
untuk mengetahui kondisi dan karakteristik lokasi penelitian serta dapat

" memperkirakan waktu dan biaya survai. Melalui survai pendahuluan diperoleh data

sekunder yang berasal dari snmber-sumber diluar penelitian it sendiri. Data
sekunder ini akan digunakan untuk memperoleh informasi daerah penelitian dan
populasinya.

3.3.2. Pengumpulan Data

Dalam pengumpulan data, penelitian ini menggunakan beberapa teknik
survei, sebagai berikut :
1. Survei data sekunder
Sifatnya merupakan penunjang ataupun background information bagi data primer.
Data sekunder yang dibutuhkan adalah : '
a. Luas petak parkir diperoleh dengan cara wawancara dengan pihak koperasi
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pengelola parkir .
b. Jam opersi KA dan jumlah tiket terbeli diperoleh dengan cara wawancara
dengan pengelola stasiun.

2. Survai observasi
Yaitu pengamatan secara langsung, Data observast yang diperlukan adalah data lalu
lintas yang masuk ke stasiun Poncol manpun Tawang. Waktu survai dilakukan pada
hari Sabtu dan Minggu yang dianggap mewakili hari sibuk dimana orang akan
bepergian pada akhir pekan. Survai arus kendaraan dan pengunjung dilakukan mulai
pukul 05.05 WIB sampai pukul 23.20 WIB untuk stasiun Tawang dan Pukul 21.15
WIB untuk stasiun Poncol.
3. Surves dengan kuisioner
Surves ini diperlukan untuk mendapatkan informasi mengenai karakteristik sosial
ekonomi secara langsung vang akan dijadikan sebagai variabel pendukung. Selain itu
juga untuk mendapatkan informasi tentang perilaku dalam pemilihan moda dan
tempat tinggal. Data-data tersebut adalah : .

a.  Jenis kelamin, tempat tinggal

b.  Tujuan perjalanan

¢.  Tingkat pendapatan

d.  Frekuensi dan periode perjalanan ke stasiun

e. Jumiah pengantar

f  Angkutan yang digunakan ke stasiun
Cara penyampaian dan pengambilan kuisioner yang akan dipakai adalah dengan
diantar dan diambil langsung dari responden (delivered to respondent / collected
from respondent). Untuk tahap pertama akan dibagikan daftar kuesioner kepada 30
responden pengunjung siasiun untuk mengetahui jumlah sampe! minimum yang dapat
mewakili keadaan yang sebenarnya. Setelah seluruh data hasil survai dikumpulkan,
maka dilakukan perhitungan untuk mendapatkan parameter statisttk dan seluruh
informasi mehgenai karateristik atau pola tarikan perjalanan yang diperoleh dari
kuesioner. Dengan data survai tersebut, akan dihitung jumlah data yang diperlukan
agar memenuhi secara statistik. Dengan menetapkan tingkat kepercayaan (level of
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confidence) 95%, dari tabel statistik diperoleh angka nilai z = 1,96 dan standar error
yang dapat diterima (acceptable standar error) besarnya adalah 1,96 dari sampling
error yang dapat diterima (acceptable sampling error), agar error yang terjadi tidak
lebih dari 5% dari data yang ada.

3.4 Langkah-langkah Analisa Data
Dalam penelitian ini data yang dianalisa adalah :

1. Data Primer
Data primer tersebut digunakan untuk menganalisa tarikan yang terjadi akibat
aktivitas di stasiun KA sehingga dapat dianalisa pula permintaan parkirnya.
Data primer yang digunakan adalah : |

a. Data kuesioner

b. Kendaraan keluar —-masuk

¢. Jumlah pengunjung
Data primer tersebut dianalisa pengaruhnya terhadap jumlah tarikan orang pér hari di
stasiun KA. Variabel kendaraan keluar masuk yang ditinjau adalah mobil pribadi,
taxi, sepeda motor, sepeda, becak, pick up dan truck. Karena terdapat tujuh variabel
maka dengan menggunakan regresi berganda akan diperoleh bentuk persamaan :
Yi=a + b;Xy+ byXy + bsX; + byXy + bsXs + BeXg + B7X7 vovr oo ceinesinen G.1)
dengan :

a. Y, adalah jumlah tarikan orang perhari di Stasiun
X, adalah jumlah mobil pribadi
X, adalah jumiah taxi
X3 adalah jumiah sepeda motor
X, adalah jumlah sepeda
X5 adalah jumlah becak
X adalah jumlah pick up
X7 adalah jumlah truck

=3

A o

PR oo
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Karena variabel bebasnya lebih dari satu maka diperlukan fungsi regresi yang
berganda atau sering disecbut sebagai “ Multiple regression”. Bentuk umufn
persamaan regresi berganda adalah :

Y=a+b Xi+by KXot oo B X0 e (3.2)
Dengan a dan koefisien regresi berganda didapat dengan menggunakan metode
kuadrat terkecil dengan beberapa persamaan, rumus umum dari metode Least Square
adalah sebagai berikut

EZY=na+b; ZX;+ b ZXy5+ ... +bnXZXn

Y Xy =aX;+ by X+ by ZX EX, + ..+ bn ZX; ZXn

ZY X;=aX; + by ZX X, + by X' + ...+ bn X, TXn

ZY Xn=aXn+ b ZX; ZXn+ b, ZXnZX, + ...+ bi ZXn XXi
dengan sejumlah n+1 persamaan dan sejumiah n + 1 bilangan yang tidak diketahui
maka konstanta a dan koefisien regresi bn dapat dihitung.

2. Data Sekunder
Data sekunder yang digunakan adalah:

a. Luas Petak Parkir

b. Jumlah tiket terbeli

c. Jam operasi KA
Data sekunder jumlah tiket terbeli digunakan untuk menganalisa tarikan orang
perhari di stasiun, sedangkan luasan parkir digunakan untuk menganalisa permintaan
mang parkimya. Karena terdapat satu variabel maka dengan menggunakan regresi
linear tunggal akan diperoleh bentuk persamaan :
D€ Tl 119 C R U UU U S U SOSURPPUUOPPRORPRRPRIRE ¢ . )|
dengan :

a. Y, adalah jumlah tarikan orang perhari

b. X;adalah Jumlah tiket terbeli
Setelah diketahui pengaruh jumlah tiket terbeli terhadap jumliah tarikan, selanjutnya
dikaji pula pengaruh antara jumlah tarikan terhadap luasan parkirnya. Persamaan
yang digunakan adalah:
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1. Stasiun Poncol

y:

8+ DI B2X e et (3.4)

dengan :

a.
b.

y adalah luasan parkir yang dibutuhkan (m?)

X adalah jumlah tarikan stasiun Poncol

2. Stasiun Tawang

y:

dengan :

a.

b.

y adalah luasan parkir yang dibutuhkan (m®)

X adalah jumlah tarikan stasiun Tawang

3.5 Permintaan Ruang Parkir

Untuk menghitung permintaan ruang parkir ini tidak hanya satu variabel saja

yang mempengaruhi, melainkan ada beberapa variabel yaitu : mobil pribadi, taxi,

sepeda motor, sepeda, becak, pick up dan truck. Dengan menggunakan Iuasan Satuan

Ruang Parkir (SRP) akan dapat diketahui berapa Juasan minimum ruang parkir yang
dibutuhkan. Persamaan yang digunakan adalah :
P=X,SRPyp+X;SRP 1+ X5 SRyt XaSRPsprt XsSRPocic XsSRP#HX/SRPr................£3.6)

dengan :

a.

oo &

@ o

h.

P adalah jumlah luasan parkir terbesar yang dibutuhkan
X; adalah akumulasi mobil pribadi

X, adalah akumulasi taxi

X3 adalah akumulasi sepeda motor

X, adalah akumulasi sepeda

X5 adalah akumulasi becak

Xs adalah akumulasi pick up

X adalah akumulasi truck

Berikut ini adalah tabel luasan Satuan Ruang Parkir (SRP) untuk jenis kendaraan

yang digunakan untuk menganalisa permintaan parkir :
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Tabel 3.1. Satuan Ruang Parkir

Jenis kendaraan Saruan Ruang Parkir (m”*)
Mobil Penumpang 23x5
Truck 34x125
Sepeda Motor 0,75x2

Sumber : Dirjen Perhubungan Darat, 1992
Satuan Ruang Parkir sepeda digunakan sama dengan sepeda motor, Pick up dan taxi

sama dengan mobil penumpang dan becak diambil 1,5 x 2 m’.




BABIV
PENYAJIAN DAN PENGOLAHAN DATA

4.1. Gambaran Umum Stasiun

Kota Semarang mempunyai dua stasiun Kereta Api yaitu stasiun Tawang yang
terletak di jalan Tawang dan stasiun Poncol yang terletak di jalan Imam Bonjol.
Kedua stasiun tersebut mempunyai perbedaan jam keberangkatan, Jenis kereta api
dan tempat tujuan.

Berikut ini adalah karakteristik masing-masing stasiun yaitu :
1, Stasiun Poncol

Stasiun Poncol berfungsi untuk melayani jasa angkutan dengan kereta api
untuk kelas ekonomi dan barang. Kerepa api pada stasiun Ponco! melayani perjalanan
jarak dekat dan jarak jauh. Sejak bulan Desember 2004 ada penambahan pelayanan
kelas bisnis tujuan Semarang — Tegal dengan KA Kaligung Bisnis. Pembelian tiket
dilakukan di stasiun sebelum keberangkatan Kkereta api dan untuk pengantar /
penjemput yang memasuki ruang tunggu dikenakan biaya peron.

Untuk pelayanan parkir bagi pengunjung yang berkendaraan disediakan area
parkir seluas 4094 m’. Pada area parkir tedapat dua pintu untuk keluar dan masuk,
namun setelah pukul 19.30 WIB pintu masuk ditutup sehingga kendaraan keluar
masuk lewat pintu keluar. Penutupan tersebut bertujuan untuk efisiensi petugas
penjagaan dan karena aktivitas di stasiun sudah mulai berkurang,

Stasiun Poncol mempunyai empat belas jam keberangkatan yaitu delapan
keberangkatan dari stasiun Poncol sendiri dan enam keberangkatan terusan. Berikut
ini adalah tabel Karakteristik Kereta Api di stasiun Poncol dengan jumlah penumpang
pada jam-jam keberangkatan pada saat survai dapat dilihat pada tabel 4.1 berikut :
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Tabel 4.1. Karakteristik Keberangkatan dan Kedatangan KA di Stasiun Poncol
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Jomn ' Jam Jurusan Penump 14 | Penump 15
Nama KA Mei 2005 Mei 2005
datang | berangkt

dtg Brkt | dtg | brkt

Fider 17.20 05.30 | Smg - Bojonegoro 146 | 348 (210} 435
KRD 20.20 15.20 | Smg ~ Bojonegoro 52| 219 - 184
Pandanwangi 17.00 08.10 | Semarang - Solo 182 95 | 185 201
Pandanwangi 07.30 17.00 | Semarang - Solo 356 138 | 257 59
Kaligung Ekonomi 17.15 09.35 | Semarang - Tegal 173 | 354 | 290 274
Kaligung Ekonomi 08.30 17.15 | Semarang - Tegal 255 163 | 321 197
Kaligung Bisnis 06.30 16.15 | Semarang - Tegal 471 305|463 260
Tawang Jaya 15.55 18.40 |Semarang - Jakarta 174 | 289 | 446 402
Matarmaja 21.16 | 21.33 | Jakarta- Malang - 12 - 20
Matarmaja 00.29 | 00.33 | Malang - Jakarta - - - -
Berantas 19.56 | 20.15 | Jakaria- Kedin 27 - 15
Berantas 23.43 23.59 | Kediri - Jakarta - - -
Kertajaya 19.26 19.28 | Jakarta- Surabaya 46 31} 21 32
Kertajaya 01.12 01.20 | Surabaya - Jakarfa - 6 - 5

Sumber : Stasiun Poncol, 2005

2, Stasiun Tawang

Stasiun Tawang berfungsi untuk melayani jasa angkutan dengan kereta api

untuk kelas bisnis dan kelas eksekutif. Kereta api pada stasiun Tawang melayani
perjalanan untuk jarak jauh. Pembelian tiket dilakukan di stasiun sebelum
keberangkatan kereta api dan untuk pengantar / penjemput yang memasuki ruang

tunggu dikenakan biaya peron.

Untuk pelayanan parkir bagi pengunjung yang berkendaraan disediakan area

parkir seluas 4512 m”. Pada area parkir tedapat dua pintu untuk keluar dan masuk

area parkir.dan disediakan musola untuk pengunjung stasiun.

Stasiun Tawang mempunyai dua puluh jam keberangkatan yaitu tujuh

keberangkatan dari stasiun Tawang sendiri dan tiga belas keberangkatan terusan.
Berikut ini adalah tabel Karakteristik Kereta Api di stasiun Tawang dengan jumlah
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penumpang pada jam-jam keberangkatan pada saat survei dapat dilihat pada tabel 4.2

berikut:
Tabel 4.2. Karakteristik Keberangkatan dan Kedatangan KA di Stasiun Tawang

Tam Jomn Penump 30 | Penump 8 Mei
Nama KA Jurusan April 2005 2005
datang | berangkat
dtg | Brkt dtg brkt

Argo Muria 2245 05.00 | Semarang - Jakarta 140 | 147 242 150
Argo Muria 13.27 16.00 | Semarang - Jakarta 162 153 2051 355
Kamandanu 1447 | 21.00 | Semarang - Jakarta 225 103 | 421 423
Senja Bisnis 03.101 | 20.00 | Semarang-Jakarta - 281 -1 814
Fajar Bisnis 3.13 08.00 | Semarang - Jakarta 167 274 | 412 561
Rajawali 18.00 | 0830 |Semarang-Surabaya| 202 | 165| 544| 207
Harina 03.58 20.30 | Semarang-Bandung - 82 -| 223
Argo Anggrek | 12.11 12.15 | Surabaya - Jakarta 106 80 164 91
Argo Anggrek | 00.11 00.15 | Surabaya - Jakarta - 19 - 37
Sembrani 23.05 23.08 | Surabaya - Jakarta 15 19 36 45
Gumarang 21.26 | 21.35 | Surabaya - Jakarta 42 18 50 24
Argo Anggrek | 15.00 15.04 | Jakarta - Surabaya 23 61 35 30
Argo Anggrek | 02.57 03.01 | Jakarta - Surabaya - 20 - 11
Sembrani 23.39 | 2345 | Jakarta - Surabaya - 17 - 40
Gumarang 01.53 01.58 | Jakarta - Surabaya - - 40 8
Bangunkarta 20.49 | 21.16 | Surabaya - Jakarta 45 2 - 5
Bangunkarta 22.37 22.40 | Jakarta - Jombang 19 4 93 15
Pandanwangi 08.15 08.20 | Semarang - Solo - 19 43 42
Pandanwangi 17.05 17.10 | Semarang - Solo - 29 - 49
KRD 1520 | 1525 | Smg- Bojonegoro - 29 -1 23

Sumber : Stasiun Tawang, 2005
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4.2, Responden '

Responden adalah pengunjung stasiun Tawang maupun stasiun Poncol yang
merupakan pegawai, pedagang dan penumpang. Survai dilakukan dengan cara
pembagian kuesioner dan tanya jawab yang dilakukan selama enam hari yaitu tiga
hari di stasiun Poncol dan tiga hari di stasiun Tawang. Survai kuesioner di stasiun
Tawang dilakukan pada tanggal 29 April, 30 April dan 8 Mei 2005. Sedangkan di
stasiun Poncol survai dilakukan pada tanggal 13, 14 dan 15 Mei 2005. Dimana pada
tanggal 30 April, 8 Mei 14 Mei dan 15 Mei 2005 bersamaan dengan survai parkir.

4.2.1, Penentuan Jumlah Sampel

Untuk dapat menentukan jumlah sampel yang dapat mempresentasikan keadaan
sebenamya maka tahap pertama akan dibagikan daftar kuesioner kepada 30 sampel
penumpang kereta api. Pemilihan 30 sampel ini karena menurut Usman, H, 1995.
untuk analisa regresi, korelasi dan uji t merupakan statistik para metrik dimana untuk
statistik parametrik datanya harus memenuhi distribusi normal dan untuk distribusi
normal data yang dipakai minimal adalah 30 responden. Perhitungan jumlah
responden didasarkan pada tarikan orang perhari. Bila frekuensi kunjungan ke stasiun
setahun sekali maka tarikan orang perharinya adalah 1/365. Junlah masing-masing
frekuensi kunjungan dan pengolahan hasil dari 36 sampel ini dapat dilihat pada tabel
berikut :
Tabel 4.3. Perhitungan Statistik Stasiun Poncol

X £ fx X fx*
1/365 1 0,00274 0,00000751 | 0,00000751
1/30 16 0,53333 0,00111111 | 0,01777776
2/30 11 0,73333 000444444 | 0,04888840
3/30 1 0,10000 0,01000000 | 0,01000000
4/30 1 0,133333 0,01777778 | 0,01777778

Jumlah 30 1,50274 0,193341 0,09445195

Sumber : Hasil pengolahan data dari kuesioner, 2005




Dari 30 sampel diatas dicari deskriptifnya yaitu mean dan standar deviasi :

Mean =

2fx _1,5027396
n 0

= 0,050091

nX f.x* (X fxy
n{n—1)

Standar deviasi = J

_ [30x0,09445195 — (1,5027396)°
30(30~1)

=0,0257158
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Dengan data survai tersebut, akan dihitung jumlah yang diperlukan agar

memenuhi statistik. Dengan menetapkan tingkat kepercayaan (level of confidence)
95% dengan distribusi normal dari tabel statistik diperoleh angka z = 1,96 dari

sampling error yang dapat diterima (acceptable sampling error), agar yang terjadi

tidak lebih dari 5 % dari data yang ada, maka perhitungannya adalah :
Sampling error yang dapat diterima :
Acceptable sampling error = 0,05 x rata-rata jmi perjalanan

= 0,05 x 0,050091

= 0,00250457

standart error yang dapat diterima :
acceptable standart error, s.e.(x) = 0,00250457/1,96
=0,0012778

2

Besamya jumlah sampel = m

, _ (0,0257158)°
(0,0012778)

N’ =405




Tabel 4.4. Perhitungan Statistik Stasiun Tawang
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X f fx X fx*
1/365 2 0,005479 0,00000751 | 0,0000150
1/30 17 0,566667 0,00111111 | 0,0188889
2/30 10 0,666667 0,00444444 | 0,0444440
3/30 1 0,100000 0,01000000 | 0,0100000
jumlah 30 1,338813 0,03334084 | 0,0733483

Sumber : Hasil pengolahan data dan kuesioner, 2005

Dari 30 sampel diatas dicari deskriptifnya yaitu mean dan standar deviasi :

2fx 1338813
n 30

Mean =

= 0,04463

ny fx* -2 fxy
n(n—1)

Standar deviasi = J

_ [30x0,03334084 ~ (1,338813)*
30(30-1)

=0,0216514

Sampling error yang dapat diterima :

Acceptable sampling error = 0,05 x rata-rata jmi perjalanan
=0,05 x 0,04463
=0,0022314

standart error yang dapat diterima :
acceptable standart error, s.e.(x) = 0,0022314/1,96

=0,001139
2
Besarnya jumlah sampel = m
N = (0,0216514)
(0,001139)

N’ =362
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Jadi jumlah sampel minimal yang dibutuhkan adalah 405 responden untuk

stasiun Poncol dan 362 responden untuk stasiun Tawang. Penelitian ini

menggunakan jumlah sampel 487 responden untuk stasiun Poncol dan 506 responden
untuk stasiun Tawang, sedangkan menurut tabel krejcie (Lampiran A) batas

maksimum pengambilan sampel untuk populasi yang besar adalah 384 | jadi secara
statistik jumlah data telah mencukupi.

4.2.2. Tarikan Perhari

Dari hasil survai kuesioner diperoleh tarikan orang perhari di stasiun Poncol

yang terbesar adalah untuk tarikan 1/30, yang artinya orang bepergian ke stasiun

Poncol sekali dalam satu bulan yaitu sebesar 216 orang. Tarikan terbesar di stasiun

Tawang juga untuk tarikan 1/30 yaitu 190 orang. Berikut ini adalah tabel tarikan

pengunjung dari responden,
Tabel 4.5. Tarikan Pengunjung Perhart
Tarikan Stasiun Stasiun Tarikan Stasiun Stasiun
perhari Poncol Tawang perhari Pom;o! Tawang
1 42 69 2/30 54 73
6/7 1 1/30 216 190
5/7 2 - 15/365 - 1
4/7 - 10/365 - 3
3/7 1 7/365 - 2
217 29 13 6/365 - 6
177 42 22 5/365 1 5
10/30 1 - 4/365 4 10
8/30 1 1 3/365 5 13
6/30 - 2/365 16 -
4/30 2 9 1/365 33 34
3/30 18 22 tidak tentu 11 19

Sumber : survei Kuessioner,2005




4.2.3. Tingkat Ekonomi Responden
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Penyebaran kuesioner untuk responden terkumpul untuk stasiun Poncol

penumpang 430 orang, pegawai 19 orang dan pedagang 38 orang sedangkan pada

stasiun Tawang penumpang 433 orang, pegawai 41 orang dan pedagang 29 orang .

Pengelompokan tingkat ekonomi, berdasarkan hasil kuesioner dari responden

dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel.4.6. Tingkat Pendapatan Pengunjung di Stasiun Ponco!l

Pendapatan Jumlah Prosentase
<500.000 191 39,22%
500.000 —- 999.999 147 30,18%
1.000.000 — 1.499.999 90 18,48%
1.500.000 —2.000.000 38 7,80%
> 2.000.000 21 4,31%
Jumlah 487 100,00%

Sumber survei Kuesioner, 20035

Tabel 4.7. Tingkat Pendapatan Pengunjung di Stasiun Tawang

Pendapatan Jumlah Prosentase
<500.000 60 11,86%
500.000 — 999.999 123 24,31%
1.000.000 — 1.499.999 123 24,31%
1.500.000 — 2.000.000 88 17,39%
>2.000.000 112 22,13%
Jumlah 506 100,00 %

Sumber survei Kuesioner, 2005

Dari tabel tersebut diatas terlihat bahwa tingkat penghasilan penumpang kereta
api di stasiun Poncol lebih rendah dari penumpang di stasiun Tawang, untuk stasiun
Poncol rata-rata Rp.876.283 sedangkan stasiun Tawang Rp. 1.292.490. Hal ini
berpengaruh terhadap penggunaan jenis kendaraan yang digunakan untuk ke stasiun
dan prosentase pengguna kendaraan terhadap tanpa kendaraan.
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4.2.4. Tujuan Perjalanan Pennmpang KA

Tujuan perjalanan penumpang kereta api dikategorikan dalam lima variabel
yaitu : pulang, bekerja, ke famili , sckolah dan lainnya. Berdasarkan survai kuesioner
diperoleh hasil sbb :
Tabel 4.8. Tujuan perjalanan penumpang kereta api

Tujuan Stasiun Poncol Stasiun Tawang

perjalanan | jumlah | prosentase | Jumlah | prosentase
Pulang 289 67,21 157 36,26
Bekerja 29 6,74 121 27,95
Sekolah 10 2,33 3 0,69
Ke famili 75 17,44 106 24,48
Lainnya 27 6,28 46 10,62
Jumlah 430 100,00 433 100,00

Sumber survai Kuesioner, 2005

Berdasarkan survai kuesioner penumpang di stasiun Poncol sebagian besar adalah
penduduk luar Semarang yaitu 67,21 %, sedangkan di stasiun Tawang sebagian besar
adalah penduduk Semarang yaitu 63,74 %. Penumpang dengan tujuan berlibur di
stasiun Poncol adalah 23,72% dan stasiun Tawang adalah 35,1%, hal ini dipengaruhi
oleh tingkat pendapatan dari penumpang kereta api. Orang dengan pendapatan lebih
tinggi akan cenderung melalukan perjalanan dengan tujuan berlibur lebih tinggi pula.

4.3. Arus Kendaraan dan Pengunjung di Stasiun Poncol dan Stasiun Tawang

Survai Arus kendaraan dan pengunjung dilaksanakan pada hari Sabtu dan
Minggu yang dianggap mewakili hari sibuk dimana orang akan bepergian pada akhir
pekan. Sedangkan kuesioner dilaksanakan pada hari Jumat, Sabtu dan Minggu.

Survai arus kendaraan dan pengunjung dilakukan dengan menghitung jumlah
kendaraan 10 menit sebelum periode pengamatan dimulai yaitu pukul 05.05 WIB.
Sedangkan penghitungan arus kendaraan dan pengunjung dilakukan pada pukul 05.15
WIB dan diakhiri pukul 23.20 WIB untuk stasiun Tawang dan pukul 21.15 WIB
untuk stasiun Poncol. Periode survai diambil per 15 menit, hasil pengamatan secara
Jengkap dapat dilihat pada lampiran C. Berikut ini adalah diagram prosentase jumlah
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kendaraan dan prosentase jumlah pengunjung dengan kendaraan dan tanpa kendaraan

16.99% B Mobil Pribadi 11,58%

B Taxi 9,46%

OSepeda Motor 46,86%
D Becak 16,98%
46.86% i Sepeda 6,42%

B Truck 1,79%

W Pick Up 4,90%

Gambar 4.1. Prosentase jumlah kendaraan di Stasiun Poncol Hari Sabtu

1.00
5.60% *#.00% 15.79%

17.30% - ‘

W Mobil Pribadi 15,79%
& Taxi 7,97%

0 Sepeda Motor 51,33%
OBecak 17,30%
[1Sepeda 5,60%

@ Truck 1,00%

W Pick Up 1,00%

Gambar 4.2. Prosentase jumlah kendaraan di Stasiun Poncol Hari Minggu

BTap Kend 33,16%
1Dg Kend 66,84%

Gambar 4.3. Prosentase jumlah pengunjung dengan kendaraan di Stasiun Poncol
Hari Sabtu
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3"

OTnp Kend 32,87%
ODg Kend 67,13%

67.13%

Gambar 4.4. Prosentase jumlah pengunjung dengan kendaraan di Stasiun Poncol
Hari Minggu
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@ Mobil Pribadi 40,23%
[d Taxi 18,29%

O Sepeda Motor 35,17%
OBecak 2,59%
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Gambar 4.5. Prosentase jumlah kendaraan di Stasiun Tawang Hari Sabtu
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B, 44.96%

M Mobil Pribadt 44,96%
Taxi 16,07%
[OSepeda Motor 32,85%
OBecak 4,35%
OSepeda 1,76%

16.07%

Gambar 4.6. Prosentase jumlah kendaraan di Stasiun Tawang Hari Minggu
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83.44% OTnp Kend 11,56%
ODg Kend 88,44%

Gambar 4.7. Prosentase jumlah pengunjung dengan kendaraan di Stasiun
Tawang Hari Sabtu

13.62%

86.38% OTnp Kend 13,62%
[1Dg Kend 86,38%

Gambar 4.8. Prosentase jumlah pengunjung dengan kendaraan di Stasiun
Tawang Hari Minggu '

Prosentase jumlah tiap kendaraan dan jumlah pengunjung menggunakan
kendaraan dipengaruhi oleh tingkat 'pendapatan rata-rata perbulan pengunjung .
stasiun. Pengunjung stasiun Tawang dengan pendapatan rata-rata perbulan lebih
tinggi, jenis kendaraan yang dipergunakan untuk ke stasiun sebagian besar adalah
mobil pribadi dan sepeda motor. Pengunjung stasiun Poncol dengan pendapatan rata-
rata perbulan lebih rendah jenis kendaraan yang dipergunakan untuk ke stasiun
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sebagian besar adalah sepeda motor. Prosentase penggunaan taxi pada stasiun
Tawang juga lebih tinggi, hal ini juga dipengaruhi oleh tingkat pendapatan.‘Orangr
dengan tingkat pendapatan perbulan yang tinggi akan cenderung menggunakan taxi
sebagai alat transportasi, hal ini berhubungan dengan kemampuan bayar. Sebaliknya
orang dengan pendapatan rata-rata perbulan rendah akan cenderung menggunakan
jasa angkutan umum, sehingga mempengaruhi prosentase pengunjung yang
menggunakan kendaraan, Hal ini dapat dilihat pada gambar 4.3, 4.4, 4.6 dan 4.7.
Prosentase pengunjung dengan kendaraan pada stasiun Poncol berkisar antara 66,84%
dan 67,13%, sedangkan prosentase pengunjung dengan kendaraan pada stasiun
Tawang berkisar antara 86,38% dan 88,44%.

4.4. Fluktuasi dan Kumulatif Arus Lalu Lintas

Berdasarkan hasil survei yang telah dilakukan di stasiun Tawang dan stasiun
Poncol, maka dapat dilihat karakteristik kendaraan maupun pengunjung yang masuk
dan keluar dari stasiun tersebut yang digambarkan dengan grafik fluktuasi. Dengan
adanya grafik tersebut dapat di ketahui bahwa arus kendaraan maupun pengunjung
akan naik bila terdapat aktivitas yang berupa kedatangan maupun keberangkatan
kereta api. Pada saat ada keberangkatan dan kedatangan kereta api terdapat kenaikan
jumlah kendaraan maupun pengunjung yang cukup signifikan.

Berdasarkan fluktuasi arus lalulintas dapat dibuat kumulatif arus yaitu
menjumlahkan kedatangan maupun kepergian dari waktu ke waktu. Fluktuasi dan
kumulatif dari arus yang menuju dan meninggalkan stasiun untuk stasiun Tawang di
bagi menjadi 6 yaitu : mobil pribadi, taxi, motor, sepeda, becak dan pengunjung.
Sedangkan untuk stasiun Poncol dibagi menjadi 8 yaitu : mobil pribadi, taxi, motor,
sepeda, becak, pick up, truck dan pengunjung,

1. Mobil Pribadi

Arus mobil pribadi yang masuk ke stasiun tawang untuk hari Sabtu dan Minggu
mempunyai karakteristik yang sama yaitu pada pukul 07.15 WIB sampai dengan
08.15 WIB arus mengalami kenaikan yang signifikan. Hal ini disebabkan pada pukui
08.00 WIB, 08.20 WIB dan 08.30 WIB terdapat aktivitas yaitu keberangkatan kereta
api. Namun jumlah arus kendaraan pada hari Minggu lebih besar dari hari Sabtu
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karena dipengaruhi oleh jumlah pengunjung stasiun tersebut. Pada pﬁkul 11.00 mulai
naik lagi, hal ini disebabkan adanya keberangkatan dan kedatangan pada pukul 12.15
WIB. Pukul 13.00 WIB arus mulai naik lagi karena ada kedatangan Kereta Api pukul
13.13 WIB dan 13.30 WIB. Pukul 14.15 WIB arus mulai naik lagi hingga pukul
15.45 WIB karena ada kedatangan pukul 14.47 WIB dan keberangkatan pukul 15.15
WIB dan 16.00WIB. pukul 17.30 WIB arus naik lagi hingga pukul 18.00 WIB karena
ada kedatangan pukul 18.00 WIB. Pukul 19.15 WIB arus mulai naik lagi hingga
pukul 20.45 WIB karena ada keberangkatan pukul 20.00 WIB, 20.30 WIB, 21.00
WIB, 21.16 WIB, 21.35 WIB. Pukul 22.15 WIB mulai naik lagi hingga pukul 23.15
WIB karena adanya kedatangan pukul 22.45 WIB dan pukul 23.05 yang bersamaan
dengan keberangkatan 23.08 WIB. Sedangkan arus yang keluar naik sekitar 15 menit
setelah kedatangan atau keberangkatan. o

Arus mobil pribadi yang masuk ke stasiun Poncol untuk hari Sabtu dan Minggu
mempunyai karakteristik yang berbeda dengan stasiun Tawang yang di pengaruhi
oleh kedatangan dan keberangkatan setiap jenis Kereta Api. Pada stasiun Poncol arus
kendaraan pribadi meningkat hanya pada pukul 07.30 WIB sampai dengan 09.00
WIB karena adanya kedatangan pukul 07.30 WIB dan keberangkatan pukul 08.10
WIB. Akibat keberangkatan pukul 09.35 tidak terjadi peningkatan arus mobil pribadi.
Arus meningkat lagi pada pukul 15.15 WIB sampai pukul 17.15 WIB karena ada
kedatangan pukul 17.00 WIB dan pukul 17.15 WIB serta keberangkatan pukul 17.15
WIB . Akibat keberangkatan dan kedatangan setelah pukul 17.15 WIB tidak ada
peningkatan arus mobil pribadi walaupun keberangkatan dengan jumlah yang cukup
besar. Gambar Fluktuasi dan Gambar Kumulatif arus mobil pribadi untuk stasiun
Poncol dapat dilihat pada Gambar 4.9 dan 4.12, sedangkan untuk stasiun Tawang
dapat dilihat pada Gambar 4.13 dan Gambar 4.16. Gambar Fluktuasi dan Gambar
Kumulatif arus mobil pribadi selengkapnya terdapat pada Lampiran C.
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Gambar 4.9. Fluktuasi Arus Mobil Pribadi Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.10. Kumulatif Arus Mobil Pribadi Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.11. Fluktuasi Arus Mobil Pribadi Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambear 4.12. Kumulatif Arus Mobil Pribadi Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.13. Fluktuasi Arus Mobil Pribadi Stasiun Tawang hari Sabtu
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Gambear 4.14. Kumulatif Arus Mobil Pribadi Stasiun Tawang hari Sabtu
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Gambar 4.15. Fluktuasi Arus Mobil Pribadi Stasiun Tawang hari Minggu

e UK
————Leltar

Jam Pengamatan

TPRQILT IO Te[my

Gambar 4.16. Kumulatif Arus Mobil Pribadi Stasiun Tawang hari Minggu -
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2. Taxi

Arus taxi yang masuk ke stasiun Tawang untuk hari Sabtu dan Minggu
mempunyai karakteristik yang sama yaitu pada pukul 07.15 WIB sampai dengan
08.15 WIB arus mengalami kenaikan. Hal ini disebabkan pada pukul 08.00 WIB,
08.20 WIB dan 08.30 WIB terdapat aktifitas yaitu keberangkatan Kereta Api. Namun
jumlah arus kendaraan pada hari Minggu lebih besar dari hari sabtu karena
dipengaruhi oleh jumlah pengunjung stasiun tersebut. Pada pukul 11.00 mulai naik
lagi, hal ini disebabkan adanya keberangkatan dan kedatangan pada pukul 12.15
WIB. Pukul 13.00 WIB arus mulai naik lagi karena ada kedatangan kereta api pukul
13.13 WIB dan 13.27 WIB. Pukul 14.15 WIB arus mulai naik lagi hingga pukul
15.45 WIB karena ada kedatangan pukul 14.47 WIB dan keberangkatan pukul 15.15
WIB dan 16.00 WIB. Pukul 17.30 WIB arus naik lagi hingga pukul 18.00 WIB
karena ada kedatangan pukul 18.00 WIB. Pukul 19.15 WIB arus mulai naik lagi
hingga pukul 20.45 WIB karena ada keberangkatan pukul 20.00 WIB, 20.30 WIB,
21.00 WIB, 21.16 WIB, 21.35 WIB. Pukul 22.30 WIB mulai naik lagi hingga pukul
23.15 WIB karena adanya kedatangan pukul 22.45 WIB dan pukul 23.05 yang
bersamaan dengan keberangkatan 23.08 WIB. Sedangkan arus yang keluar naik
sekitar 15 menit setelah kedatangan atau keberangkatan.

Arus taxi yang masuk ke stasiun Poncol hari Sabtu dan Minggu mempunyai
karakteristik yang berbeda dengan stasiun Tawang yang dipengaruhi oleh kedatangan
dan keberangkatan setiap jenis Kereta Api. Arus taxi di stasiun Poncol meningkat
hanya pada pukul 07.30 WIB sampai dengan 09.00 WIB karena adanya kedatangan
pukul 08.00 WIB dan keberangkatan pukul 08.15 WIB. Akibat keberangkatan pukul
09.35 tidak terjadi peningkatan arus taxi. Arus meningkat lagi pada pukul 15.15 WIB
sampai pukul 17.15 WIB karena ada kedatangan pukui 17.00 WIB dan pukul 17.15
WIB serta keberangkatan pukul 17.15 WIB. Akibat keberangkatan setelah pukul
17.15 WIB tidak ada peningkatan arus taxi walaupun keberangkatan dengan jumlah
yang oukup besar, Gambar Fluktuasi dan Gambar Kumulatif taxi untuk stasiun
Poncol dapat dilihat pada Gambar 4.17 dan Gambar 4.20, untuk stasiun Tawang dapat
dilihat pada Gambar 4.21 dan Gambar 4.24. Gambar Fluktuasi dan Gambar
Kumulatif arus taxi selengkapnya terdapat pada Lampiran C.
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Gambar 4.17. Fluktuasi Arus Taxi Stasiun Poncol hari Sabtu

T T I T T YT T Ty T T TT

T
[
<
-
—

Jam Pengamatan

Gambar 4.18. Kumulatif Arus Taxi Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.19. Fluktnasi Arus Taxi Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.21. Fluktuasi Arus Taxi Stasiun Tawang hari Sabtu

masuk
———%keluar

\ E ooz
/ 00'TL

00'1Z
00'02
0061
00’81
00°L1
00'91
00'S1
00'F1
00°€l
0021
0011
000t
00'60
00'80
00°L0
00°90
00°60

Jam Pengamatan

Gambar 4.22. Kumulatif Arus Taxi Stasiun Tawang hari Sabtu
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Gambar 4.23. Fluktuasi Arus Taxi Stasiun Tawang hari Minggu
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Gambuar 4.24. Kumulatif Arus Taxi Stasiun Tawang hari Minggu
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3. Sepeda Motor

Pada stasiun Tawang hari Sabtu Arus sepeda motor meningkat cukup tingpi
pada pukul 06.30 WIB sampai 08.15 WIB dan pukui 18.30 WIB sampai pukul 20.00
WIB. Sedangkan hari Minggu peningkatan cukup tinggi terjadi pada pukul 06.30
WIB sampai pukul 08.15 WIB, pukul 13.45 WIB sampai pukul 15.15 WIB dan
pukul 18.00 WIB sampai pukul 19.45 WIB.

Arus sepeda motor pada stasiun Poncol meningkat cukup tinggi pada pukul
07.00 WIB sampai pukul 09.30 WIB dan pukul 14.15 WIB sampai 17.15 WIB pada
hari Sabtu sedangkan pada hari Minggu pukul 06.45 WIB sampai pukul sampai pukul
09.30 WIB dan pukul 14.00 WIB sampai pukul 18.45 WIB. Gambar Fluktuasi dan
Gambar Kumulatif sepeda motor untuk stasiun Poncol dapat dilihat pada Gambar
4.25 dan 4.28, sedangkan untuk stasiun Tawang dapat dilihat pada Gambar 4.29 dan
Gambar 4.32. Gambar Fluktvasi dan Gambar Kumulatif arus sepeda motor
selengkapnya yerdapat pada Lampiran C.
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Gambar 4.25. Fluktuasi Arus Sepeda Motor Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.26. Kumulatif Arus Sepeda Motor Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.27. Fluktuasi Arus Sepeda Motor Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.28. Kumulatif Arus Sepeda Motor Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.29. Fluktuasi Arus Sepeda Motor Stasiun Tawang hari Sabtu
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Gambar 4.31. Fluktuasi Arus Sepeda Motor Stasiun Tawang hari Minggu
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Gambar 4.32. Kumulatif Arus Sepeda Motor Stasiun Tawang hari Minggu

4. Kendaraan tidak Bermotor

Yang termasuk kendaraan tidak bermotor disini adalah sepeda dan becak. Pada
stasiun Tawang arus becak tidak terpengaruh oleh kedatangan dan keberangkatan
kereta api, sedangkan pada stasiun Poncol menjelang keberangkatan dan kedatangan
kereta api arus becak meningkat. Arus sepeda pada stasiun Poncol dan stasiun
Tawang tidak terpengaruh oleh kedatangan dan keberangkatan kereta api. Gambar
Fluktuasi dan Gambar Kumulatif sepeda untuk stasiun Poncol dapat dilihat pada
Gambar 4.33 dan Gambar 4.36, sedangkan untuk stasiun Tawang dapat dilihat pada
Gambar 4.37 dan Gambar 4.40. Gambar Fluktuasi dan Gambar Kumulatif becak
untuk stasiun Poncol dapat dilihat pada Gambar 4.41 dan Gambar 4.44, sedangkan
untuk stasiun Tawang dapat dilihat pada Gambar 4.45 dan Gambar 4.48. Gambar
Fluktuasi dan Gambar Kumulatif arus kendaraan tidak bermotor selengkapnya
terdapat pada Lampiran C.
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Gambar 4.33. Fluktuasi Arus Sepeda Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.34. Kumulatif Arus Sepeda Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.35. Fluktuasi Arus Sepeda Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.36. Kumulatif Arus Sepeda Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.37. Fluktuasi Arus Sepeda Stasiun Tawang hari Sabtu
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Gambar 4.38. Kumulatif Arus Sepeda Stasiun Tawang hari Sabtu
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Gambar 4.39. Fluktuasi Arus Sepeda Stasiun Tawang hari Minggn
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Gambar 4.40. Kumulatif Arus Sepeda Stasiun Tawang hari Minggu
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Gambar 4.41. Fluktuasi Arus Becak Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.42. Kumulatif Arus Becak Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.43. Fluktuasi Arus Becak Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.44. Kumulatif Arus Becak Stasiun Poncol hari Minggu
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hari Sabtu

Gambar 4.45. Fluktuasi Arus Becak Stasiun Tawang
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Gambar 4.46. Kumﬁlatif Arus Becak Stasiun Tawang hani Sabtu
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Gambar 4.47. Fluktuasi Arus Becak Stasiun Tawang hari Minggu
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S. Kendaraan Angkutan Barang Khusus Stasiun Poncol

Yang termasuk kendaraan angkutan barang adalah truck dan pick up. Arus
truck dan pick up tidak terpengaruh oleh kedatangan maupun keberangkatan Kereta
Api dan jumlahnya hanya sedikit, namun untuk penentuan permintaan parkir di
stasiun perlu dikaji karena truck dan pick up membutuhkan waktu yang lama untuk
parkir. Gambar Fluktuasi dan Gambar Kumulatif Arus pick up untuk stasiun Poncol
dapat dilihat pada Gambar 4.49 dan 4.52, sedangkan untuk Gambar Fluktuasi dan
Kumulatif Arus truck untuk stasiun Poncol dapat dilihat pada Gambar 4.53 dan
Gambar 4.56. Gambar Fluktuasi dan Gambar Kumulatif arus kendaraan angkutan
barang selengkapnya terdapat pada Lampiran C.

%10
YIRS masuk
[#] i
E6 —keluar
2 41
ERES
= 0 ]
cC o Qo o Qo Qoo o
2888888888888¢8888
W D 20 N & e WA I~ 08 N & e
[ T e B e T e e T T e T T e T e T TR = S Yo |
Jam Pengamatan

Gambar 4.49. Fluktuasi Arus Pick Up Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.50. Kumulatif Arus Pick Up Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.51. Fluktuasi Arus Pick Up Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.52. Kumulatif Arus Pick Up Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.53. Fluktuasi Arus Truck Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.54. Kumulatif Arus Truck Stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 4.55. Fluktuasi Arus Truck Stasiun Poncol hari Minggu
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(Gambar 4.56. Fluktuasi Arus Truck Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.57. Fluktuasi Arus Pengunjung Stasiun Ponco} hari Sabtu
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Arus pengunjung pada stasiun Poncol maupun stasiun Tawang sangat
terpengaruh oleh keberangkatan Kereta Api. Arus pengunjung masuk stasiun akan
meningkat sangat signifikan satu jam menjelang keberangkatan dan arus yang keluar
meningkat sangat signifikan 15 menit setelah kedatangan Kereta Api. Gambar
Flutuasi dan Gambar Kumulatif pengunjung untuk stasiun Poncol dapat dilihat pada
Gambar 4.57 dan 4.58, sedangkan untuk stasiun Tawang dapat dilihat pada Gambar
4,59 dan Gambar 4.60. Gambar Fluktuasi arus pengunjung selengkapnya terdapat




71

® 500
2 s00
400
Esoo- masuk
,gZOO- ——kelunar
100 -
E 0!
gegeg2888e83e88ses88:8
£ 85 EIFSe 8yt w g
Jam Pengamatan

Gambar 4.58. Fluktuasi Arus Pengunjung Stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 4.59. Fluktuasi Arus Pengunjung Stasiun Tawang hari Sabtu
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Gambar 4.60. Fluktuasi Arus Pengunjung Stasiun Tawang hari Minggn

4.5. Durasi Parkir

Berdasarkan hasil survai counting tiap 15 menit yang telah dilakukan untuk
kendaraan roda empat maupun roda dua dapat diketahui lama (durasi) parkir
kendaraan di stasiun Poncol maupun stasiun Tawang. Durasi Parkir stasiun Poncol

dan stasiun Tawang terdapat pada tabel berikut :




Tabel 4.9. Durasi Parkir Mobil Pribadi di Stasiun Poncol

Lama Parkir Jumlah Kendaraan Parkir Jumlzh Kendaraan
hari Sabtu Parkir hari Minggu
0-0,5jam 89 107
0,5—1jam 58 86
1-1,5 jam 12
1,5-2jam 2 4
> 2 jam 18 11
175 220
Sumber : Survai arus kendaraan, 2005
‘Tabel 4.10. Durasi Parkir Taxi di Stasiun Poncol
Lama Parkir Jumlah Kendaraan Parkir Jumiah Kendaraan
hari Sabtu Parkir hari Minggu
0-0,25 jam 58 26
0,25 - 0,5 jam 77 66
0,5—-0,75 jam 8 19
143 111

Sumber : Survai arus kendaraan, 2005

Tabel 4.11. Durasi Parkir Sepeda Motor di Stasiun Poncol

Lama Parkir Jumlah Kendaraan Parkir Jumlah Kendaraan

hari Sabtu Parkir hari Minggu
0-0,5 jam 116 22
0,5-1jam 347 424
1-1,5 jam 81 117
1,5~ 2 jam 56 40
> 2 jam 103 110
703 713

Sumber : Survai arus kendaraan, 2005
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Tabel 4.12. Durasi Parkir Pick up di Stasiun Poncol

Lama Parkir Jumlah Kendaraan Parkir Jumlah Kendaraan
hari Sabtu Parkir hari Minggu
1,5~2 jam 16 -
2-25j3am 58 14
74 14

Suraber : Survai arus kendaraan, 2003

Tabel 4.13. Durasi Parkir Mobil Pribadi di Stasiun Tawang

Lama Parkir Jumlah Kendaraan Parkir Jumlah Kendaraan
hari Sabtu Parkir hari Minggu
0-0,5 jam T m 375
0,5-1jam 371 651
1-1,5 jam 79 62
1,5-2jam 36 17
>2 jam 47 42
605 1147
Sumber : Survai arus kendaraan, 2005
Tabel 4.14. Durasi Parkir Taxi di Stasiun Tawang
Lama Parkir Jumiah Kendaraan Parkir Jum!ah Kendaraan
hari Sabtu Parkir hari Minggu
0-0725jam 79 105
0,25 0,5 jam 109 124
0,5-0,75 jam 87 181
275 410

Sumber : Survai arus kendaraan, 2005
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Tabel 4.15. Durasi Parkir Sepeda Motor di Stasiun Tawang

Lama Parkir Jumlah Kendaraan Parkir Jumilah Kendaraan

hari Sabtu Parkir hari Minggu
00,5 jam 116 22
0,5—-1jam 347 424
1-1,5 jam 81 117
1,5-2jam 56 40
> 2 jam 103 110
526 850

Sumber : Survai arus kendaraan, 2005

Durasi parkir mobil pribadi rata-rata di stasiun Poncol hari Sabtu adalah 41
menit dan hari Minggu 38 menit. Durasi Parkir rata-rata taxi di stasiun Poncol hari
Sabtu adalah 21 menit dan hari Minggu 22 menpit. Durasi parkir rata-rata sepeda
motor di stasiun Poncol hari Sabtu adalah 62 menit dan hari Minggu adalah 66
menit. Durasi parkir rata-rata pick up di stasiun Poncol hari Sabtu adalah 128 menit
dan hari minggu adalah 135 menit. Karena durasi parkir truck di stasiun Poncol hari
Sabtu dan Minggu lebih dari 2,5 jam maka digunakan 150 menit.

Durasi parkir mobil pribadi rata-rata di stasiun Tawang hari Sabtu adalah 56
menit dan hari Minggu 41 menit. Durasi Parkir rata-rata taxi di stasiun Tawang hari
Sabtu adalah 20 menit dan hari Minggu 25 menit. Durasi parkir rata-rata sepeda
motor di stasiun Tawang hari Sabtu adalah 80 menit dan hari minggu adalah 73
menit.

Durasi parkir rata-rata taxi lebih rendah dari mobil pribadi karena setelah
menurunkan penumpang taxi langsung keluar area parkir kecuali ada kedatangan
kereta api yang waktuﬁya hampir bersamaan. Sedangkan durasi sepeda motor lebih
lama dari taxi dan mobil pribadi karena pada kedua stasiun tersebut terdapat parkir
inap untuk sepeda motor. Durasi parkir pick up dan truck lebih dari 2 jam karena
menunggu bongkar/muat barang.




BABY ,
ANALISIS DAN PEMBAHASAN

3.1. Pengujian Statistik

Pengujian secara statistik sangat diperlukan dalam kajian atau analisa dari
data yang telah didapat. Kajian tersebut digunakan untuk mengetahui variabel-
variabel mana yang akan berpengaruh terhadap tarikan perjalanan. Penggunaaan
perangkat komputer sangat membantu peneliti dalam perhitungan dan uji statistika.
Untuk menganalisa data pada tesis ini digunakan analisa statistik.

Variabel-variabel yang akan digunakan dalam proses pemodelan . tarikan
perjalanan fotal harus diselekst dengan cara melakukan uji korelasi antar semua
variabel yang akan ditinjau.

Korelasi digunakan untuk mencari hubungan antara dua atau lebih variabel
bebas yang secara bersama-sama dihubungkan dengan vanabel terikatnya, schingga
dapat diketahui besarnya sumbangan seluruh variabel bebas yang menjadi obyek
penelitian terhadap variabel terikatnya (Usman, H 1995).

Dasar analisis stepwise dalam pengambilan milai korelasi antara variabel
terikat dan variabel bebas adalah yang mempunyai korelasi besar. Bila ada sesama
variabel bebas yang memiliki nilai korelasi yang besar, maka antara variabel bebas
tersebut harus dipilih salah satu karena dianggap yang satu dapat mewakili yang lain.
Untuk menentukan koefisien korelasi yang dianggap baik dan mempunyai pengaruh
cukup terhadap jumlah tarikan perjalanan (variabel terikat) dapat dilihat pada tabel
2.1

Untuk variabel bebas, jika ada korelasi yang tinggi antara dua variabel bebas
maka salah satu dari variabel bebas itu dapat dilihangkan karena dianggap yang satu
dapat mewakili yang lain (Walpole, 1995).
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5.2. Pengaruh Jumlah Tiket terhadap Jumlah Tarikan
Adanya tarikan perjalanan menuju stasiun dipengaruhi oleh jumlah tiket atan
penumpang kereta api, dari hasil perhitungan dengan analisa statistik diperoleh

hubungan:

Tabel 5. 1. Hubungan tiket demand dengan tarikan orang perhari di stasiun Poncol

Stasiun Persamaan T Fhitung
Poncol | Y =120,51+ 1,0602X, 0,934 115,64
Tawang | Y =17521+1,3212%, 0,863 52,45

Dengan :
a. Y = jumlah tarikan orang perhari di stasiun Poncol

b. X = jumlah tiket/demand
Jadi setiap tiket terbeli di stasiun Poncol akan menimbulkan tarikan sebesar 1,06
orang dan di stasiun Tawang akan memmbulkan tarikan sebesar 1,32 orang.

Hal ini sesuai dengan jumlah keberangkatan pada hari Sabtu saat dilakukan
survei parkir di stasiun Poncol adalah 1970 orang dan di stasiun Tawang adalah
1522 orang, sedangkan jumlah kedatangan di stasiun Poncol adalah 1882 orang dan
di stasiun Tawang adalah 1146 orang. Jumlah Keberangkatan pada hari Minggu pada
saat dilalcukan survei parkir di stasiun Poncol adalah 2084 orang dan di stasiun
Tawang adalah 3203 orang, sedangkan jumlah kedatangan di stasiun Poncol adalah
2193 orang dan di stasiun Tawang adalah 2245 orang. Jumlah Tarikan di stasiun
Poncol hari Sabtu 5235 orang dan hari Minggu 6038 orang, sedangkan di stasiun
Tawang hari Sabtu 4580 orang dan hari Minggu 9191 orang.

Berdasarkan data tersebut diatas tinjauan jumlah total tiket terbeli/demand
dengan tarikan total selama survei dapat ditentukan dalam bentuk prosentase.
Prosentase penumpang kereta api terhadap tarikan total di stasiun Poncol hari
Sabtu 73,58 % , hari Minggn 70,83 % sedangkan di stasiun Tawang hari Sabtu
58,25 %, hari Minggu 59,28 %. Prosentase selain penumpang kereta api terhadap
tarikan total di stasiun Poncol hari Sabtu 26,42 % , hari Minggu 29,17 %
sedangkan di stasiun Tawang hari Sabtu 41,75 %, hari Minggu 40,72 %. Dan
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prosentase tersebut terlihat bahwa jumlah pengantaf/penjemput di stasiun Tawang
lebih besar dari stasiun Poncol. Hal ini diperkuat dengan survei kuesioner yaitu pada
stasiun Poncol jumlah pengantar/penjemput 259 orang dari 430 penumpang dan pada
stasiun Tawang jumlah pengantar 423 orang dari 433 penumpang. Dari hasil survei
kuesioner jumlah pengantar pada stasiun Poncol 37,59 % sedangkan pada stasiun
Tawang 49,42%. Prosentase jumlah pengantar pada stasiun Tawang lebih tinggi
dipengaruhi oleh jenis kendaraan yang digunakan untuk ke stasiun. Jenis kendaraan
yang dominan pada stasiun Poncol adalah sepeda motor, sedangkan pada stasiun
Tawang adalah mobil pribadi dan sepeda motor sehingga kapasitasnya lebih besar.
Berikut ini adalah Gambar prosentase penumpang terhadap tarikan total pada Stasiun

berdasarkan survei arus pengunjung dan jumlah tiket terbeli,

26.42%

73.58%

B Penumpang 73,58%
1Selain Penumpang 26,42%

Gambar 5.1. Prosentase penumpang terhadap tarikan total stasiun Poncol hari Sabtu

70.83%

Penumpang 70,85%
O Selain Penumpang 29,17%

Gambar 5.2. Prosentase penumpang terhadap tarikan total stasiun Poncol hari Minggu
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41.75%

Penumpang 58,25%
Selain Penumpang 41,75%

Gambar 5.3. Prosentase penumpang terhadap tarikan total stasiun Tawang hari Sabtu

40.72%

Penumpang 59,28%
OSelain Penumpang 40,72%

Gambar 5.4. Prosentase penumpang terhadap tarikan total stasiun Tawang hari

Minggu

5.3.Hubungan Total Tarikan Perjalanan dengan Jenis Kendaraan

Pada stasiun Poncol jenis-jenis kendaraan yang digunakan sebagai alat angkut
adalah mobil pribadi, taxi, sepeda motor, sepeda, becak, pick up dan truck. Jenis
kendaraan tersebut mempunyai pengaruh yang berbeda terhadap tarikan total di
stasiun Poncol. Dengan menggunakan analisa statistik dapat diketahui hubungan tiap
jenis kendaraan dengan total tarikan. Berikut ini tabel hubﬁngan antara tiap jenis
kendaraan dengan total tarikan di stasiun Poncol :
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Tabel 5.2. Matrik Korelasi antar Variabel Stasiun Poncol

VARIABEL 'Y Xy X3 X3 X4 Xs Xs X7
Total Jml Jmil Jml Jml Jmi Jml Truck | Jml
tarikan MP Taxi Spd Mtr Sepeda Beealk Pick Up

Y 1 0,751 | 0,566 0,841 {0315 |[0,619 [0015 0,060

Total tarikan

X 0,751 1 0,448 |0,707 |0,17 0,419 |-0,052 0,023

Jml MP

X 0,566 |0448 |1 0,53 0,132 10,411 (0,074 |0,221

Jml Taxi

X3 0,841 10,707 | 0,53 1 0,285 10,507 |-0,095 |-0,041

Jml Sepeda Motor

X4 0,315 |0,17 (0,132 0285 |1 0,405 |-0,032 | 0,006

Jm! Sepeda

Xs 0,619 |0,419 {0,411 {0,507 |0405 |1 -0,029 | 0,003

Jml Becak

Xs 0,015 |-0,05210,074 |-0,095 |-0,032 |-0,029 |1 0,464

Jmi Truck

Xy 0,060 {0,023 | 0221 |-0,041 {0,006 0,003 |0464 |1

Jml Pick Up

Berdasarkan analisa korelasi pada tabel 5.2. hubungan variabel bebas jumlah
pick up dan truck dengan variabel terikat jumlah tarikan berturat-turut mempunyai r =
0,015 dan r = 0,060, keduanya mempunyai r < 0.2 jadi hubungannya dengan tarikan
sangat rendah, hal ini dapat dilihat pula dari fluktuasi arus yang masuk, yaitu
kedatangan pick up dan truck tidak mengikuti arus penumpang kereta api. Hubungan
jumlah sef)eda dengan jumlah tarikan mempunyai r = 0,315 atau r < 0.4 sehingga
hubungannya rendah, hal ini dapat dilihat dari fluktuasi arusnya yaitu hampir merata
untuk setiap waktunya. Hubungan jumiah taxi dengan jumlah tarikan mempunyai r =
0,566 atau r < 0,6 sehingga hubungannya agak rendah, hal ini terlihat bahwa arus taxi
walaupun fluktuasinya hampir mendekati arus pengunjung namun untuk jam-jam
tertentu tidak ada taxi walaupun ada arus pengunjung stasiun. Hubungan jumlah
becak, jumlah mobil pribadi dan jumlah sepeda motor dengan jumlah tarikan
mempunyai 1 berturut-turut r = 0,619 , r = 0,751 dan r = 0,841 sehingga hubungan
antara jumlah becak dan jumlah mobil pribadi dengan tarikan adalah cukup tinggi.
Sedangkan hubungan antara jumlah sepeda motor dengan jumiah tarikan adalah
tinggi, hal ini terlihat bahwa arus kendaraan tersebut mengikuti arus pengunjung
stasiun. Berikut ini adalah hubungan tarikan perhari dengan jenis kendaraan di

stasiun Poncol :
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Tabel 5.3. Hubungan jenis kendaraan dengan tarikan perhari pada stasiun Poncol

Jenis Kendaraan Persamaan Fhitong
Mobil Pribadi Y = 30,055 + 8,7122X; 159,24
Taxi Y = 40,376 + 8,469X, 58,01
Sepeda Motor Y =13,174 + 3,901X; 297,33
Sepeda Y =45,938 + 8,319%, 13,59
Becak Y = 30,655+ 6,375X; 76,32
Pick up Y = 57,284+ 0,4259X, 0,03
Truck Y = 56,379 + 3,675X; 0,44
Dengan :

a. Y = jumlah tarikan orang perhari di stasiun Poncol

o

- Xy= jumlah mobil pribadi
X7= jumlah taxi
X3= jumlah sepeda motor
X4=jumiah sepeda
Xs=jumlah becak
Xe=jumlah pick up
X7= jumlah truck

A o

e Mmoo

Pada stasiun Tawang jenis-jenis kendaraan yang digunakan sebagai alat
angkut adalah mobil pribadi, taxi, sepeda motor, sepeda dan becak. Jenis kendaraan
tersebut mempunyai pengaruh yang berbeda terhadap tarikan total di stasiun Tawang.
Dengan menggunakan analisa statistik dapat diketahui hubungan tiap jenis kendaraan
dengan total tarikan. Berikut ini adalah tabel hubungan antara jenis kendaraan dengan

tarikan di stasiun Tawang:
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Tabel 5.4. Matrik Korelasi antar Variabel Stasiun Tawang

VARIABEL | Y Xi ). ¢} X3 X4 Xs
Total Jml Jmal Jm] Jml Jml
tarikan MP Taxi SpdMir | Sepeda Becalk.

Y 1 0,856 | 0,564 | 0,717 0,068 | 0,496

Total tarikan

Xy 0,856 | 1 0,647 | 0,574 |-0,069 | 0,371

Jml MP

X2 0,564 10,647 | 1 0,264 |-0,148 ] 0,181

Jmi Taxi

X3 0,717 1 0,574 | 0,264 |1 0,264 | 059

Jml Sepedn Motor

X4 0,068 | -0,069 | -0,148 | 0264 |1 0,316

Jml Sepeda

Xs 0,496 | 0,371 | 0,181 | 0,59 0,316 |1

Jml Becak

Berdasarkan analisa korelasi pada tabel 5.4. terlihat bahwa hubungan antara
jumlah sepeda dengan jumlah tarikan mempunyai r = 0,068 atau r < 0,2 sehingga
hubungannya dengan tarikan di stasiun Tawang sangat rendah, hal ini terlihat bahwa
arus sepeda tidak mengikuti arus pengunjung satasiun. Hubungan antara jumiah
becak dengan jumlah tarikan mempunyai r = 0,496 sehingga hubungan dengan
tarikan agak rendah, hal ini terlihat pada fluktuasi arus becak hampir merata setiap
waktu dan jumlahnya tidak begitu terpengaruh terhadap jumlah pengunung stasiun.
Hubungan antara jumlah taxi dengan jumlah tarikan mempunyai r = 0,564 ataur =
0.6 sehingga mempunyai hubungan agak rendah dan hampir mendekati batas bawah
hubungan agak tinggi, hal ini terlihat bahwa arus taxi hampir mendekati arus
pengunjung stasiun namun jumlahnya tidak proporsional. Hubungan jumlah sepeda
motor dan jumlah mobil pribadi berturut-turut mempunyai r = 0,717 > 06ldanr=
0,858 >0,81 sehingga hubungan antara jumlah sepeda motor dengan jumlah tarikan
adalah cukup tinggi dan hubungan antara jumiah mobil pribadi dengan jumlah tarikan
adalah tinggi, hal ini dapat dilihat pada fluktuasi arus sepeda motor dan mobil pribadi
hampir mendekati arus pengunjung dan jumlahnya hampir proporsional. Berikut ini
tabel hubungan tarikan perhari dengan jenis kendaraan:



Tabel 5.5. Hubungan tarikan perhari dengan jenis kendaraan di stasiun Tawang

Jenis Kendaraan Persamaan Fhitung
Mobil Pribadi Y = 15,3289 + 4,6087X, 399,54
Taxi ' Y =31,689 + 8,343X, 68,14
Sepeda Motor Y =20,64 + 5,359X; 154,61
Sepeda Y = 68,102 + 3,5397X, 0,681
Becak Y = 30,655 + 6,375X5 76,32
Dengan :

2. Y = jumlah tarikan di stasiun Tawang
Xi= jumlah mobil pribadi
Xo=jumlah taxi

e

X3= jumlah sepeda motor

X3= jumlah sepeda

Xs= jumlah becak

Nilai korelasi dari hubungan antara jumlah mobil pribadi dengan jumlah

o

tarikan di stasiun Poncol adalah 0,751, nilai 0,81 > r> 0,6 schingga hubungan antara
Jumlah mobil pribadi dengan tarikan adalah cukup tinggi tinggi. Nilai korelasi dari
hubungan antara jumlah mobil pribadi dengan jumlah tarikan di stasiun Tawang
adalah 0,856, nilai 1 > r > 0,8 sehingga hubungan antara Jumiah mobil pribadi
dengan tarikan adalah tinggi . Hubungan antara Jumniah mobil pribadi dengan jumlah
tarikan pada kedua stasiun cukup tinggi karena angkutan umum yang ada sementara
mi fasilitasnya kurang memadahi dan waktu keberangkatan KA adalah tertentu
Sehingga orang tidak mau resiko ketinggalan kereta api bila datangnya terlambat.
Nilai korelasi dari hubungan antara jumlah taxi dengan jumiah tarikan di
stasiun Poncol adalah 0,566, nilai 0,61 > 1> 04 sehingga hubungan antara jumlah
taxi dengan tarikan adalah agak rendah . .Nilai korelasi dari hubungan antara jumlah
taxi dengan jumlah tarikan di stasiun Tawang adalah 0,564, nilai 0,61 > r > 0,4
sehingga hubungan antara jumlah taxi dengan tarikam adalah agak rendah . Hubungan
antara jumlah taxi dengan tarikan pada kedua stasiun agak rendah karena taxi sebagai



alat angkut alternatif pengganti mobil pribadi dan sepeda motor yang dapat mencapat
tempat tujuan dengan tepat waktu.

Nilai korelasi dari hubungan antara Jumlah sepeda motor dengan jumlah
tarikan di stasiun Poncol adalah 0,841, nilai1>r>08 sechingga hubungan antara
jumlah sepeda motor dengan tarikan adalah tinggi. Nilai korelasi dari hubungan
antara jumlah sepeda motor dengan jumlah tarikan di stasiun Tawang adalah 0,717,
nilai 0,81 > r > 0,6 sehingga hubungan antara Jumlah sepeda motor dengan iarikan
adalah cukup tinggi. Hubungan antara jumlah sepeda motor dengan tarikan pada
kedua stasiun cukup tinggi karena angkutan umum yang ada sementara ini
fasilitasnya kurang memadahi, dan waktu keberangkatan KA adalah tertenty.
Sehingga orang tidak mau resiko ketinggalan kereta api bila datangnya terlambat.
Cukup tingginya korelasi antara sepeda motor dengan tarikan juga dipebgaruhi
adanya parkir inap pada stasiun.

Nilai korelasi dari hubungan antara jumlah sepeda dengan jumlah tarikan di
stasiun Poncol adalah 0,315, nilai 0,41 > 1> 02 sehingga hubungan antara jumlah
sepeda dengan tarikan adalah rendah. Nilai korelasi dari hubungan antara jumlah
sepeda dengan jumlah tarikan di stasiun Tawang adalah 0,068, nilai 0,2 > 1> 0
sehingga hubungan antara jumlah sepeda dengan tarikan adalah sangat rendah.
Hubungan antar jumlah sepeda dengan jumlah tarikan pada kedua stasiun rendah , hal
imi berarti sepeda bukan merupakan alat angkut bagi penumpang kereta api karena
fluktuasinya tidak mengikuti fluktuasi arus penumpang yang dipengaruhi oleh
keberangkatan dan kedatangan kereta api.

Nilai korelasi dari hubungan antara jumlah becak dengan jumiah tarikan di
stasiun Poncol adalah 0,619, nilai 0,81 >r> 0,6 sehingga hubungan antara jumlah
sepeda dengan tarikan adalah cukup tinggi. Nilai korelasi dari hubungan antara
jumlah becak dengan jumlah tarikan di stasiun Tawang adalah 0,619, nilai 0,81 > 1>
0,6 sehingga hubungan antara jumlah sepeda dengan tarikan adalah cukup tinggi.
Hubungan antara becak dengan tarikan pada kedua stasiun cukup tinggi karena becak
merupakan alat angkut alternatif pengganti mobil pribadi maupun sepeda motor
namnun untuk perjalanan jarak dekat. Hal ini berarti bahwa untuk jarak dekat orang
cenderung naik becak untuk ke stasiun.
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Nilai korelasi dari hubungan antara Jjumlah pick up dengan jumiah tarikan di
stasiun Poncol adalah 0,015, nilai 021 >r> 0 sehingga hubungan antara jumlah pick
up dengan tarikan adalah sangat rendah. Nilai korelasi dari hubungan antara jumlah
truck dengan jumlah tarikan di stasiun Poncol adalah 0,06, nilai 021 >r >0
schingga hubungan antara jumlah truck dengan tarikan adalah sangat rendah..
Hubungan antara pick up dan truck sangat rendah karena bukan merupakan alat
angkut bagi pengunjung stasiun tetapi merupakan alat angkut barang dan datangnya
tidak mengikuti fluktuasi pengunjung yang dipengaruhi oleh keberangkatan dan
kedatangan kereta api. Sedangkan pada stasiun Tawang tidak terdapat variabel pick

up dan truck karena stasiun Tawang hanya melayani angkutan penumpang.

5.4. Analisa Stepwise

Kocfisien korelasi yang dianggap baik adalah yang mempunyai nilai 20,6, Dari
tabel 5.2 terlihat bahwa variabel bebas mobil pribadi, variabel bebas motor dan
variabel bebas becak mempunyai pengaruh terhadap variabel terikat total tarikan
perjalanan di stasiun Poncol karena ketiga variabel tersebut mempunyai r >0,6 yaitu
berturut-turut adalah 0,751; 0,841 dan 0,619, Sedangkan hubungan antara variabel
bebasnya yang r > 0,6 adalah mobil pribadi dan sepeda motor yaitu 0,707 sehingga
salah satu variabel tersebut dapat dihilangkan |

Dari tabel 5.3 terlihat bahwa variabel bebas mobil pribadi dan variabel bebas
motor mempunyai pengaruh terhadap variabel terikat total tarikan perjalanan di
stasiun Tawang karena kedua variabel tersebut r >0,6 yaitu berturut-turut adalah
0,856 dan 0,717. Sedangkan hubungan antara variabel bebasnya 1 < 0,6 schingga
dalam satu persamaan regresi berganda kedua variabel tersebut tidak dapat
_dihilangkan atau kedua variabel bebas tersebut dapat muncul bersama-sama. Dari
beberapa model tarikan perjalanan dipilih yang mempunyai nilai korelasi terbesar.

Nilai korelasi masing-masing model regresi untuk satu variabel terikat dan
pasangan dua atau lebih veriabel bebas, dapat dilihat pada tabel 5.3 untuk model
tarikan perjalanan stasiun Poncol dan tabel 5.4 untuk model tarikan perjalanan stasiun
Tawang.: Dari model tarikan perjalanan yang terpilih selanjutnya dibandingkan
dengan data aktual yang diperoleh dari survei lapangan.



Tabel 5.6. Model regresi yang akan digunakan di stasiun Poncol

X1 X2 X3! Xa] X571 X6 X7 | Nilai
No | Variabel | ™™ | Jul | Jml] Jml | Jmd | g | gy Korelasi model
Mobil | taxi | sepedal Sepeda | Becak| Pick | Trugk c
Pribadi moter wp

1 Yqouray| 0,751 | Y=atbx,

2 Y(total trkn) * 0,566 | Y=a4cx,

3 | Yotal trkn) * 0,841 { Y=a+dx,

4 | Yotal ) * 0315 | Y=a+ex,

5 [ Yotal trkn) * 0,619 | Ye=at£X,

6 Y(total trkn) * 0,015 | Y=wtgx,

7 Y{toial trkn) * 0,060 | Y=a+rnx,

8 [Yootaltim)| * * 0,794 | y=stoXtcx,

9 Yot tn)| * * 10,869 | Y =arbX, +ax,
10 | Yoottty  * * 0,775 | Y=atbX, +ex,
Yool tn)|  * * 0,822 | Y=n+bX, +6x;

12 Yoo okny| * * 0,753 | Y=atbX, +g%,

B3 Yoot )| * * 107527 | vesroxpnx,
14 Ytotat tkn)- N 0,852 | Y=n-+oXpraX,

15 | Yotal trkn) * * 0,616 | Y=a-+X,+eX,

16 | Yeotal trkn) * * 0,707 | Y=ntcX; +X,

17 [ Yotal win) * * 0,567 | Y=a+cX,+gXs
18 | Yetotal trkn) * * 10570 | Yatoxanx,
19 Ytotal tkn) * * 0,845 | Y=atdXsteX,

20 | Yotal trks) * * 0,870 | ¥=atdX, +5X,

21} Yitotal tekn) * * 0,846 | Y=atdX,+ gx,

22 {Y(otal trkn) * * | 0,846 | Y=o+ dXot X,
23 | Y(total trkem) N 0,623 | ¥=ateX X,

24 | Ytotal trkn) * * 0,316 | Y=a+ed,+gX,

25 | ¥ otal o) . * | * 0320 | Yrexiax,
26 | Y(total trkn) * * 0,620 | Y=atXstgX,

27 | Y(total trkn) * * 10,621 | Y=, i,
28 Yol tkn)| * * * 0,877 | Y=atbX+eXp+dX,
29 Yoottty * * * 0,813 | Y=atbX,toX, e,
30 | Yeotaltin)| * * * 0,840 | Y=atbXiteX, 41X,
31 |Yqotalthn)| * * * 0,794 | Y=a+bX,hcX; +gXs
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Tabel 5.6. Model regresi yang akan digunakan di stasiun Poncol (Lanjutan)

32 |Yeomttin)| ¥ * * 10,794 | Y =atbX,+ek; X,

33 IYoomitin)| * 0,803 | Y =a+hX, +dX, +£X;

34 | Yotal trkn) * 0,857 | Y=+ cXrrdXeteX,

35 { Y(otal trkn) * 0,876 | Y =at+cXytdX, +X,

36 | Yotal trin) * 0,856 | Y =at oXoHdX, 15X

37 1Y (total trkn) * * 10,855 | Y=a+aXyHdX, Xy

38 | Yiotal trkn) 0,870 | Y =a-+dXzreXfX;

39 Yi(total trkn) 0,850 | Y =a-+dXsteX, X,

40 | Ytotal tskn) * 10,850 | Y=at+dXpeXer by

41 | Yotal ttkn) 0,624 | Y =a teXXshaXs

42 1 Y(otat trkn) * | 0,625 | Y=at XX, 41X,

43 ) Yeotal trkn)| ¥ * 0,882 | v satbX o rdXsteX,

44 |\ Yaoulokmy| * ¥ 0,896 | v seatbX +oXHdXaHKs

45 | Yot ukn)| * * 0,880 | y=atbxti+edprdXyteXs

4 |Yotal tkn)| * * * | 0.879 | v cpubX toX +dXatiXe

47 Yotaltikn)| ¥ * 0,844 | vy v, +odtyteX HXs

B |Yeoaltkn)| * 0,893 | ¥ =utbX,dXteX HXst

49 | Y(total trkn) * 0,876 | y =pteX, KiXs+eX oHX;

S0 | Ygotal tkn) | * * 0,897 | v —atbXtoXptdXsteXHXs

5T Weotal tkn)|  * 0,897 | v —atbXtdXsHX X

52 [ Yoomltkn)| * * 1 0896 |y obX HIXeHKs X,

33 | Yaotal wkm)|  * * 0.885 | v—pibX toX raXsteXotgXe
54 | Ygotal tkn)| ¥ * * 1 0883 | v b toXo X X hX,

35 | Yeotal tika) | ¥ * 0,900 | v =attX e HXseX XX,
56 | Yaotaltkn)| ¥ * * ] 0,898 | y e eXphiXsreX Xy
57 |Yeotal tkn)| * * * 1 0,904 Y =ntbXteXrrdXarte Xt X stpXpthXy
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X1 X2 X3 X4 Jm!? X5 Nilai

No | Variabel Jml. Jm! | Jml | Sepeda | Jml | korelasi model

Mobil | taxi | sepeda Becak R

Pribadi motor
1 Yoottt} * 0,856 | y—ginx,
2 | Yotal trkn) * 0,564 | y—gtox,
3 | Y(otal trkn) * 0717 | y=g+ax,
4 | Yitotal trkn) * 0,068 | v—4ax,
5| Yitotal trkn) * 0,496 | ya+x,
S | Yotat trkn) * * 0,856 | y—attX +cXs
7 | Y(total iekn) * * 0,899 | ¥ eutbX, +dX,
8 | Yootal trim) * * 0,865 | y=atox, +eX,
9 Yotal trkn) * * 0,877 | v=pibx, +x,
10 | Yototat trkn) * * 0,816 | v =p+ cXotdXs
11| Yotal ukn) * * 0,585 | v =n +oX, +eX,
12| Y(otal trin) * * 0,692 | ¥ mq 403, 45X,
13 | Yotal trkn) * * : 0,728 . | Y=g +dXyteX,
14| Yotal trim) * * 0,723 | y =at dxs +X;
15 | Yotal trkn) * * 0,505 | v—pteX s
16 | Y(otal trka) * * * 0,901 | y=psbX +eXyhiX,
17 | Ytotal trkn) * * * 0,866 | v-gbX 10X, +eX,
13 | Yitotal trkn) * * * 0,878 | y=prbX teXot Xs
19 | Ytotal trin) * * * 0,901 | yogtbX, +dX; +X;
20 | Ytotad trkn) * * * 0,816 | y=tcXyrdXsteX,
21 | Y¢otal trkn) * * * 0,819 | v =nt cXyHdX, HXs
22 | Yototal trkn) * * * 0,737 | ¥ =ar+ dXreXHX;
23 | Ytotal trkn) * * * * 0,902 | y=astX teXrdXsteXs
24 | Y(total trkn) * * * * 0,904 | v =+5X +oXyrdX, +Xs
25 | Y(wlal tukn) * * * * 0,880 | v =abXy+cXy +eXoHXs
26 | Ytotal trkn) * * * * 0,902 | y =X, +dXsreXHXs
27 | Y(total trim) * * * * 0,821 | y—a+ cXphdXsheXeHXs
28 | Y(rotal trkn) * * * * * 0,900 { v =a+bX +oXohIXsHeX,HXs
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S.5. Pemilihan Model Tarikan

Pemilihan model tarikan dapat dilakukan dengan pengujian model yang
diperoleh dari hubungan antara variabel bebas dan variabel terikatnya dengan
beberapa altemnatif persamaan. Dari beberapa alternatif persamaan model tarikan
tersebut dipilih persamaan yang mempunyai r yang paling tinggi dan nilai Fhpy,
>Fianet. Berikut ini adalah tabel persamaan model tarikan pada stasiun :

Tabel 5.8. Persamaan model tarikan stasiun Poncol

No Persamaan model tarikan r F
1 | Y=30,055+8,712X; 0,751 159,24
2 | Y=40,376 +8,469X, 0,566 58,01
3 | Y=13,174 +3,901%; 0,341 297,33
4 | Y=45938 +8,319X, 0,315 13,59
5 | Y=30,655+6,375Xs 0,619 76,32
6 | Y =57,284+0,426X, 0,015 0,03
7 | Y=56,379+3,675X; 0,060 0,44
8 1Y =26037+7,219X,+4,299X, 0,794 103,96
9 | Y =13,39+3,628X, +2,875X; 0,869 189,29
10 | Y =24,122+8,331X, +5,098X, 0,775 91,68
11| Y =19,668+6,919X, +3,7999X, 0,822 127,47
12 | Y =28,881+8,744X, +1,522X, 0,753 79,91
13 | Y =29,242+8,7X,+ 2,588X, 0,752 79,54
14 | Y=12,774 +2,499X,+3,4901X, 0,852 162,80
15 | Y =32,315 +7,985X, +6,4598X, 0,616 37,30
16 | Y =25953+ 5614X, +4,787X; 0,707 61,00
17 | Y =40,854 +8,499X; —0,0766gX, . 0,567 28,87
18 | Y =41,307 +8,697X,-4,2499X, 0,570 29,37
19 | Y =11,374+3,792X:+2,171X, 0,845 151,99
20 | Y =8,851+3,202X, +2,664X, 0,870 190,02
21 | Y =10,798+ 3,943X;+ 2,696X, 0,846 154,11
22 | Y =11,064+ 3,919X;+ 5,8116X, 0,846 153,97
23 | Y =29,16+ 2,043X,+6,052X 0,623 38,66
24 | Y =45405 +8,34X, +0,7145X, 0,316 6,79
25 | Y =44,78+ 831X, +3,56X, 0,320 6,99
26 | Y =29,952+ 6,385X:+0,939X, 0,620 38,03

el . e S e 4 e e e
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27 | Y =29,496+ 6,373X; +3,556X, 0,621 38,38
28 | Y =13,047+3,396X,12,055X,+2.603X; 0,877 134,77
29 | Y =20,762+6,933X,+4,113X, +4,681X, 0,313 78,53
30 | Y =18,397+6,145X;+2,085X, +3,244X, 0,840 96,75
31 | Y =25,512+7,251X,+4,251X, +0,739%, 0,794 68,04
32 [ Y =26,345+7,198X,+4,376X, -1,212X, 0,794 68,35
33 | Y =9,4321+3,299X, +2,414X, 42,426 X, 0,893 158,42
34 | Y=10,801+2,533%,+3,371X+2,264X, 0,857 111,41
35 | Y =8,95+ 1,806X,+3,0407X; +2,4267X, 0,876 132,83
36 | Y=10,911+ 2,301X,+3,556X, +2,151 X, 0,856 110,77
37 1Y =11,513 +2,204X,+3,55X, +3,602X, 0,855 109,36
38 | Y =8,6902 +3,288X,+0,265X+2,6274X; 0,870 | 125,703
39 | Y =8,974 +3,8336X,72, 186X, +2,71X, 0,850 105,14
40 | Y =9,334+ 3,812X;+2, 124X+ 5,724X, 0,850 104,85
41 | Y =28,41 +2,065X,+6,059X+0,984 %, 0,624 25,69
42 | Y =28,015+ 2,034X,+6,051Xs +3,533X, 0,625 25,91
43 | Y =10,957+3,462X,+2,085X,+2,453 X5 +2, 519X, 0,882 105,14
44 | Y =9,484+3,161X,+1,111%,+2,256X,+2,24 TX5 0,896 122,63
45 | Y =11,204+3,391X;+1,861X,+2,669X3+2,127X4 0,880 103,43
46 | Y =11,974+3 363X, +1,809%,+2,662%;43,057%; 0,879 101,52
47 | Y =16,7202+6, 120X, +3,0447X,+2 259X 12,8T5X; 0,844 74,13
48 | Y =8,984+3,334X1+2,3902X3+0, 748X42,321X, 0,893 118,31
49 | Y =8,624+1,836X,+3,036X5+0,534X,+2,3496 X 0,376 93,98
50 [ Y =8,9189+3,2003X,+1,403X,+2,221X,+0,047X,+2, 108X 0,897 97,93
51 | Y =7,3063+3,271X,+2,464X;+2,406X,+2, 448X, 0,897 123,47
5271 Y =7,798+3 212X, +2,45TX512,408X+4,5688X, 0,896 121,91
53 | Y'=9,106+3,4576X+1,80%+2,519Xs+2,523%,+2,132K, 0,885 86,16
54 | Y =9,9709+3,4307X,+1,851X,+2,51 1 X5 +2, 484K 4+2,894%, 0,883 84,39
55 | Y =7,032+3,195X,+1,293X,+2,288X;+0,046X+2, 1 15X:+2,1652X, 0,900 83,95
56 | Y =7,741143,16X,+1,212X,+2,286%;+0,884X,+2, 138 X5+3, 3694 X 0,898 82,35
57 | Y =6,765+3,18X,+1,2X;+2,31X5+0,92X,+2, 13X5+1,8TX+1,5X, 0,904 71,55

g g e e
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No Persamaan model tarikan R F
1| Y=15,328+4,6087X, 0,856 399,54
2 | Y =31,689+8343X, 0,564 68,14
3 | Y=20,64+53587X; 0,717 154,61
4 | Y=68,102+3,5397X, 0,068 0,68
5 Y =48311+19,341X, 0,496 47,62
6 Y =14,8612+4,54X,+0,259X, 0,856 198,58
7 | Y=4,467+3,567X, +2,517X, 0,899 305,97
8 | Y =10,948+4,65066X, +6,6368X, 0,865 216,07
9 | Y=11,147+4,195X, +8,062X 0,877 241,66
10 | Y =0,5394+ 5056X,+4,563X;, 0,816 144,02
11 | Y =25502 +8 684X, +8,0393X, 0,585 37,66
12 | Y =18,798 +7,253X, +15,877X; 0,692 66,53
13| Y=22,132 +5,615X;—- 6,713X, 0,728 81,76
14 | Y =20,268+ 4,865X; +4,372X; 0,723 79,34
15 [ Y =49,861- 5,0762X,+20,551X; 0,505 24,77
16 | Y =1,848+3,24X,+1,215X,+2,6 15Xz 0,901 207,66
17 | Y =9,705+4,515X,+0,608X, +6,858X, 0,866 143,79
18 | Y =10,056+4,055X,+0,575X,+ 8,166X; 0,878 160,78
19 | Y =4,299+3,546X; +2,185X; +3,083X; 0,901 208,01
20 | Y =141+ 5,8257X,+4,655X; — 1,042%, 0,816 95,88
21 | Y =0,3502+ 5,917X,+4,143X; +3,76TX, 0,819 98,80
22 | Y =21,93+ 5,003X; — 8,06X,+5,867X; 0,737 57,30
23 | Y =1,053+3,2887X,+1,266X,+2,501X;+3,077X, 0,902 155,70
24 | Y =1,685+3,22X,+1,213X,+2,284X; +3.077X; 0,904 158,86
25 | Y =7,929+4,102X,+0,7197X, +3,665X4+7,0965X 0,880 122,69
26 | Y =4,021+3,573X; +2,152X,+0,757X+2,9324 X 0,902 155,10
27 | Y =1,682+ 5,708%,+4,221X; — 3,035X,+4,352X; 0,821 73,95
28 | Y =1,236+3,2449X,+1,243X,+2,24X5+1,052X,+2,868X; 0,900 126,48

persamaan yang dapat

Dari persamaan yang telah diperoleh, dapat diketahui bahwa ada beberapa

dipertimbangkan sebagai

persamaan akhir untuk

memperkirakan jumlah tarikan perjalanan. Berikut ini adalah persamaan yang dapat

dipergunakan untuk memperkirakan jumlah tarikan pada stasiun :
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. Persamaan dengan satu variabel bebas

Stasiun Poncol

Y=13,174+3901Xs... ......cocooerii e criieeeecen . ... perSamann (3)
Stasiun Tawang
Y=15329+4,608X;.......ccoceici et et et oo .. ... PETSAMAZN (1)

. Persamaan dengan dua variabel bebas

Stasiun Poncol

Y=8851+3292X;+2,664%s5........cooisiiaiinii .-+ .......peTSamMann (20}
Stasiun Tawang
Y=4467+3567X+2,517XK30 oo vereeneeesenn ... persamaan (7)

. Persamaan dengan tiga variabel bebas

Stasiun Poncol

Y =9,432 + 3,299X; + 2,414X;5+ 2,603X;........................persamaan (33)
Stasiun Tawang
Y=1848+324 X+ 1215X,+2,6157X;....................persamaan (18)

. Persamaan dengan empat variabel bebas

Stasiun Poncol _

Y =73063 +3,271X, + 2,464X;5 + 2,406 Xs + 2 448%c... ... ... persamaan (51)
Stasiun Tawang

Y =1,685+322X;+ 1,213X; + 2,284, + 3,077Xs5...... ... persamaan (24)
. Persamaan dengan lima variabel bebas

Stasiun Poncol

Y =8,9189 + 3,200X; + 1,493X, + 2,221X; + 0,947X, + 2.,08%;
Stasiun Tawang

Y =1,236+ 32494 X, + 1,243 Xp + 2,24X;5 + 1,052X, + 2,868X... pers.(28)

. Persamaan dengan enam variabel bebas

pers.(50)

Stasiun Poncol

Y =7,032 + 3,195X, + 1,293X, + 2,288X; + 0,946, + 2,115Xs + 2,1652X,
Persamaan (55)

. Persamaan dengan tujuh variabel bebas

Stasiun Poncol
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Y =6,76538 + 3,18X; + 1,2X, + 2.31X5 + 0,92, + 2,13Xs + 187X + 1,5%5
Persamaan (57)
Dengan :
a. X adalah jumlah tarikan di stasiun
X adalah jumlah mobil pribadi
X> adalah jumlah taxi
X3 adalah jumlah sepeda motor
X4 adalah jumlah sepeda
X5 adalah jumlah becak
Xs adalah jumiah pick up
X7 adalah jumlah truck

e

a0

B R0

5.6. Analisa Model Tarikan dengan Data Aktual
Dari semua persamaan yang diperoleh, dapat diketahui bahwa ada beberapa
persamaan yang dapat dipertimbangkan sebagai persamaan akhir untuk
memperkirakan jumlah tarikan perjalanan di stasiun. Untuk mengetahui persamaan
yang paling tepat untuk digunakan, terlebih dahulu persamaan-persamaan tersebut
diuji dengan memasukan nilai-nilai tiap variabel sesuai dengan data yang diperoleh
dari hasil survei. Berikut ini adalah pengujian model terhadap data aktual,
Stasiun Poncol
Data aktual :
a. pick up = 40, mobil pribadi = 78, taxi = 73, sepeda motor = 294, sepeda = 39,
becak = 125, truck = 16
b. total tarikan = 1394
Hasil Model :
1. Persamaan dengan satu variabel bebas
Y= 13,0744 3,901X5.. ..o oovveeveeeeeee v eeeere e e eve eeeon. . pETSaMAAN (3)
13,174 + 3,901(294) = 1160 '
2. Persamaan dengan dua variabel bebas
Y =8,851+3,292X3+2,664Xs......cce e cer et e eee i e eae een e pETSAmMAan (20)
8,851 + 3,292(294) + 2,664(73) = 1310
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3. Persamaan dengan tiga variabel bebas
Y=9432+3299X; +2,414X3+ 2,603Xs...ccceeeernnn .....persamaan (33)
9,432 + 3,299(78) + 2,414(294) + 2,603(125) = 1280
4. Persamaan dengan empat variabel bebas
Y =7,3063 +3,271X; + 2,464X; + 2,406X;s + 2,448X;. .. ... ........persamaan (51)
7,3063 + 3,271(78) + 2,464(294) + 2,406(125) + 2,448(40) = 1386
5. Persamaan dengan lima variabel bebas
Y =8,9189 + 3,2003X) + 1,493X, + 2,221X; + 0,947X, + 2,108X;... ... ...pers.(50)
8,9189 + 3,2003(78) + 1,493(73) + 2,221(294) + 0,947(39) + 2,108(125) = 1321
6. Persamaan dengan enam variabel bebas
Y =7,032 + 3,195X; + 1,293X, + 2,288X; + 0,946X, + 2,115X;5 + 2,1652X,
o Persamaan (55)
7,032+3,195(78)+1,293(73) + 2,288(294) + 0,946(39) + 2,115(125) + 2,1652(40) =
1411
7 Persamaan dengan tujuh variabel bebas
Y =6,76538 + 3,18X; + 1,2, + 2,31X;3 + 0,92X, + 2,13X;5 + 1.87Xs + 1,5%;
Persamaan (57)
6,765 + 3,18(78)+1,2(73)+2,31(294)+0,92(39)+2,13(125)+1,87(40)+1,5(16) =
1423
Dengan :
a. Y adalah jumlah tarikan orang perhari di stasiun Poncol
b. X, adalah jumlah mobil pribad:
¢. X, adalah jumlah taxi
d. X3 adalah jumlah sepeda motor
e. X4 adalah jumlah sepeda
f. Xs adalah jumlah becak
g. X¢ adalah jumlah pick up
h. X7 adalah jumlah truck
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Stasiun Tawang
Data aktual :

a. mobil pribadi = 183, taxi = 80, sepeda motor = 237, sepeda = 35, becak = 30
b. total tarikan = 1267

Hasil Model ;

1.

Persamaan dengan satu variabel bebas

Y=15329+4,608X1....c.ocoiiiroerane e ....persamaan (1)
15,329 + 4,608(183) = 859

Persamaan dengan dua variabel bebas

Y =4467+ 3,567 X1+ 2,517 3. 0e oo ...persamaan (7)
4,467 + 3,567(183) + 2,517(237) = 1254

Persamaan dengan tiga variabel bebas

Y=1,848+324%;+ 1,215 X0+ 2,6157X5.00 e -.....persamaan (18)
1,848 + 3,24(183) + 1,215(80) + 2,6157(237) = 1312

Persamaan dengan empat variabel bebas

Y =1,685+3,22X, + 1,213X, + 2,284X3 + 3,077Xs0o oo oo persamaan (24)
1,685 + 3,22(183) + 1,213(80) + 2,284(237) + 3,077(30) = 1322

Persamaan dengan lima variabel bebas

Y =1,236 + 3,2494 X; + 1,243 X, + 2,24X;3 + 1,052X, + 2,868%;s... ... .pers.(28)
1,236 + 3,249(183) + 1,243(80) + 2,24(237) + 1,052(35) + 2,868(30) = 1349

Dengan :

a. Y adalah jumlah tarikan orang perhari di stasiun Tawang
b. X, adalah jumlah mobil pribadi
¢. X3 adalah jumlah taxi
d. X; adalah jumlah sepeda motor
X4 adalah jumiah sepeda
X5 adalah jumlah becak
Berdasarkan hasil pengujian diatas, persamaan yang paling mendekati

oo

keadaan sebenarnya untuk stasiun Poncol adalah persamaan (51), sedangkan untuk

stasiun Tawang adalah persamaan (7).
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3.7. Hubungan Tarikan Perjalanan dengan Luasan Parkir

Tarikan perjalanan yang menuju stasiun Poncol akan memerlukan ruang
parkir bila pengunjung menggunakan kendaraan bermotor maupun tak bermotor.
Analisa yang digunakan untuk mengetahui hubungan kedua variabel tersebut adalah
regresi non linier. Dari hasil diperoleh persamaan :

Y =0,7316 + 1,4755X + 0,0013X>
Dengan :
a. Y adalah luasan parkir yang dibutuhkan (m?)
b. X adalah tarikan perjalanan
Nilai korelasi antara kedua variabel tersebut adalah r = 0,855, schingga hubungannya
adalah tinggi.

Tarikan perjalanan yang menuju stasiun Tawang juga akan memerlukan ruang
parkir bila pengunjung menggunakan kendaraan bermotor maupun tak bermotor.
Analisa yang digunakan untuk mengetahui hubungan kedua variabel tersebut adalah
regresi power. Dari hasil diperoleh persamaan :

Y = 7,3004X0%7%%7 )
Dengan :

a. Y adalah luasan parkir yang dibutuhkan (m?)

b. X adalah tarikan perjalanan
Nilai korelasi antara kedua variabel tersebut adalah r = 0,7, sehingga hubungannya
adalah cukup tinggi. Dari kedua persamaan tersebut terlihat bahwa luasan parkir yang
dibutuhkan untuk setiap orang di stasiun Tawang lebih tinggi yaitu 7,3004 m?® dari
pada stasiun Poncol yaitu 1,48 m® Hal ini disebabkan angkutan yang dominan di
stasiun Tawang adalah mobil pribadi dan sepeda motor sedangkan di stasiun Poncol

adalah sepeda motor.

3.8.0ccupancy Kendaraan

Kuesioner di stasiun Poncol jumlah penumpang 430 orang, jumlah pegawai
19 orang dan pedagang 38 orang, pada stasiun Tawang jumlah penumpang
433, jumlah pegawai 44 orang dan jumlah pedagang 29 orang. Dari hasil survei
responden dengan kuesioner di stasiun Poncol, jumiah pengantar penumpang

e e
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kereta api adalah 259 orang dari 430 responden penumpang , sedangkan di stasiun

Tawang adalah 423 orang dari 433 responden penumpang. Jumlah pengantar

penumpang dan pengantar tersebut mempengaruhi jumlah Occupancy kendaraan

pada Stasiun,

Occupancy rata-rata kendaraan yang datang ke stasiun dapat dihitung dengan

membagi jumlah total pengunjung yang datang berkendaraan dengan jumiah
kendaraan yang datang dalam satu satuan waktu, dapat diperoleh pada tabel berikut.

Tabel 5.10. Occupancy Mobil Pribadi

Pengunjung vang
Jumlah kendaraan | Occupancy kendaraan
Nama datang berkendaraan
) {kend) (orang/kend)
Stasiun ({orang) _
Sabtu Minggu Sabtu Minggu Sabtu Minggu
Poncol 433 561 175 220 - 247 2,55
Tawang 1582 3432 605 1147 2,62 2,99
Sumber : Survei Data Primer 2005
Tabel 5.11. Occupancy Taxi
Pengunjung yan
Sunjung yang Jumlah kendaraan Occupancy kendaraan
Nama datang berkendaraan
) (kend) (orang/kend)
Stasiun (orang)
Sabtu Minggu Sabtu Minggu Sabtu Minggu.
Poncol 187 164 143 111 1,31 1,48
Tawang 393 743 275 410 1,43 1,81

Sumber : Survei Data Primer 2005
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Pengunjung yang
Jumiah kendaraan Occupancy kendaraan
Nama datang berkendaraan (kend) 4
en orang/ken
Stastun (orang) (orang/kend)
Sabtu Minggu Sabtu Minggu Sabtu Minggu
Poncol 932 1306 708 715 1,32 1,83
Tawang 896 1473 529 838 1,69 1,76
Sumber : Survei Data Primer 2005
Tabel 5.13. Occupancy Sepeda
Pengunjung yan
o sHjung yang Jumlah kendaraan | Occupancy kendaraan
Nama datang berkendaraan
) (kend) (orang/kend)
Stasiun (orang) :
Sabtu Minggu Sabtu Minggu Sabtu Minggu
Poncol - 107 82 97 78 1,10 1,05
Tawang 49 55 39 45 1,26 1,22,
Sumber : Survei Data Primer 2005
Tabel 5.14. Occupancy Becak
Pengunjung yan
SUIJIRE Yang Jumiah kendaraan | Occupancy kendaraan
Nama datang berkendaraan
] {kend) {orang/kend)
Stasiun (orang)
Sabtu Minggu Sabtu Minggu Sabtu Minggu
Poncol 408 412 287 241 1,42 1,71
Tawang 117 297 56 111 2,09 2,68

Sumber : Survei Data Primer 2005
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Tabel 5.15. Occupancy Kendaraan Angkutan Barang di Stasiun Poncol

Pengunjung van;
BULUNE yang Jumlah kendaraan Occupancy kendaraan
Nama datang berkendaraan
) {kend) (orang/kend)
Stasiun (orang)
Sabtu Minggu Sabtu Minggun Sabtu Minggu
Pick up 116 25 74 14 1,57 1,79
Truck 58 31 27 © 14 2,15 2,21

Sumber : Survei Data Primer 2005

Dari tabel diatas terlihat bahwa occupancy kendaraan di stasiun Poncol dan
stasiun Tawang relatif sama. Nilai occupancy kendaraan yang paling tinggi adalah
mobil pribadi. Hasil survai kuesioner pada stasiun Tawang rasio jumlah pengantar
terhadap penumpang kereta api lebih tinggi dari stasiun Poncol. Hal i.ni”teljadi karena
kendaraan yang digunakan di stasiun Poncol dominan sepeda motor sedangkan di

stasiun Tawang mobil pribadi.

5.9. Permintaan Parkir

Setelah mengetahui model tarikan perjalanan yang terjadi di stasiun Poncol dan
stasiun Tawang Semarang, selanjutnya dapat diketahui permintaan parkirnya.
Permintaan parkir didasarkan pada jumlah kombinasi dari jenis-jenis kendaraan yang
ada dan luasan satuan ruang parkir (SRP). Untuk perhitungan permintaan parkir SRP
: mobil pribadi, taxi, pick up digunakan 2,3 x 5 m’, sepeda motor dan sepeda
digunakan 0,75 x 2 m’, truck digunakan 3,4 x 12,5 m® dan becak digunakan 1,5 x 2
m”. Berikut ini contoh perhitungan permintaan parkir untuk pukul 05.00 — 05.15
WIB :
Selisih keluar ~ masuk : _
Mobil pribadi : 7, taxi : 3, sepeda motor : 95, sepeda :15, becak : 20, pick up : 3,
truck : 7
Permintaan parkir = 7(2,3)(5) + 3(2,3)(5) + 95(0,75X2) + 15(0,75)2) + 20(1,5)2) +

3(2,3)(5) + 7(3,4X12,5)
=672 m’
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Hasil perhitungan selengkapnya terdapat di Lampiran C. Berikut ini gambar fluktuasi

kebutuhan parkir stasiun ponco dan stasiun Tawang :
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Gambar 5.5. Fluktuasi kebutuhan ruang parkir stasiun Poncol hari Sabtu
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Gambar 5.6. Fluktuasi kebutuhan ruang parkir stasiun Poncol hari Minggu
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Gambar 3.7. Fluktuasi kebutuhan ruang parkir stasiun Tawang hari Sabtu
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Gambar 5.8. Fluktuasi kebutuhan ruang parkir stasiun Tawang hari Minggu

Dari hasil analisa permintaan parkir seperti pada tabel Lampiran C , dapat
diketahui kebutuhan maksimum parkir untuk tiap-tiap jenis kendaraan. Kebutuhan
maksimum parkir untuk tiap jenis kendaraan di stasiun Poncol hari Sabtu adalah
mobil pribadi : 276 m’, Taxi : 299 m?, sepeda motor : 357 m?, sepeda : 66 m, becak :
192 mz, truck : 510 m? dan pick up : 80,5 m” Kebutuhan maksimum dari seluruh
kendaraan adalah 1512,5 m?. Kebutuhan maksimum parkir untuk tiap jenis kendaraan
pada stasiun Poncol hari Minggu adalah mobil pribadi : 448,5 m?, Taxi : 241 5m?
sepeda motor : 295,5 m’, sepeda : 40,5 m?, becak : 147 m?, truck : 425 m® dan pick up
: 57,5 m”. Kebutuhan maksimum dari seluruh kendaraan adalah 1389 mZ. Sedangkan
lahan yang tersedia untuk parkir di stasiun Poncol adalah 4094 m’, jadi dari hasil
survai penggunaan lahan parkir maksimum baru 36,94 % dari luas total. Berdasarkan
data kebutuhan maksimum ruang parkir tersebut dapat ditentukan kebutuhan parkir
dalam bentuk SRP yaitu mobil penumpang : 65 SRP, kendaraan roda dua 282 SRP,
becak : 64 SRP dan kendaraan angkutan barang : 52 SRP (.pick up)

Dari hasil analisa permintaan parkir di stasiun Tawang hari Sabtu kebutuhan
maksimum parkir untuk tiap jenis kendaraan adalah mobil pribadi ; 1150 m?, Taxi :
4485 m’, sepeda motor : 246 m? sepeda : 76,5 m?, becak : 39 m® Kebutuhan
maksimum dari seluruh kendaraan adalah 1664 m?2. Kebutuhan maksimum parkir
untuk tiap jenis kendaraan di stasiun Tawang hari Mingsu adalah mobil pribadi :
2035,5 mz, Taxi : 667 mz, sepeda motor : 430,5 m>, sepeda : 94,5 m?, becak : 39 m?.
Kebutuhan maksimum dari seluruh kendaraan adalah 2912 m?. Sedangkan lahan yang
tersedia untuk parkir di stasiun Tawang adalah 4512 m? jadi dari hasil survai
penggunaan lahan parkir maksimum baru 64,54 % dari luas total. Berdasarkan data
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kebutuhan maksimum ruang parkir tersebut dapat ditentukan kebutuhan parkir dalam
bentuk SRP yaitu mobil penumpang : 235 SRP, kendaraan roda dua : 350 SRP dan
becak : 13 SRP. Berikut ini adalah prosentase luas permintaan parkir untuk jenis-

jenis kendaraan :

4.52% 15.50%

28.64% ’
II- O Sepeda motor 20,05%
OBecak 10,78%

10,78% 20.05% WM Sepeda 3,71%
OTruck 28,64%
W Pick Up 4,52%

16.79%
B  [@Mobil Privadi 15.50%
@ Taxi 16,79%

3.71%

Gambar 5.9. Prosentase Inas permintaan parkir di Stasiun Poncol Hari Sabtu

3.47%

R

27.10%

Mobil Pribadi 27,10%
®BTaxi 14,56%

O Sepeda Motor 17,85%
L Becak 8,88%

17.85% ' 14.56% |ESepeda 2,45%
OTryck 25,68%

W Pick Up 3,47%

Gambar 5.10. Prosentase luas permintaan parkir di Stasiun Poncol Hari Minggu
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1.99% 3.90%

12.55%

& Mobil Pribadi 58,67%
OiTaxi 22,88%

O Sepeda Motor 12,55%
C1Becak 1,99%

M Sepeda 3,90%

22.88%

Gambar 5.11. Prosentase luas permintaan parkir di Stasiun Tawang Hari Sabtu
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Mohil Pribadi 62,31%
OTaxi 20,42%
[0 Sepeda motor 13,18%
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H Sepeda 2,89%
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Gambar 5.12. Prosentase luas permintaan parkir di Stasiun Tawang Hari Minggu

5.10. Perbedaan Karakteristik Stasiun Poncol dan Tawang
Berdasarkan atas pendataan dan analisis data yang telah dilakukan maka

dapat diketahui stasiun Poncol dan stasiun Tawang :
1. Stasiun Poncol adalah untuk pelayanan angkutan kereta api kelas ekonomi dan

barang. Karakteristik pengunjung stasiun Poncol adalah sbb:

a. Orang menggunakan jasa KA terbesar adalah satu bulan sekali

b. Tingkat pendapatan rata-rata Rp. 876.283

¢. Penumpang yang berasal dari luar kota Semarang : 67,21%
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Prosentase pengantar terhadap penumpang berdasarkan survei kuesioner
adalah 37,59%
Pengunjung berkendaraan antara 66,84 % - 67,13% dengan rata-rata 66,99%

Prosentase Jenis Kendaraan yang dipergunakan untuk ke stasiun Poncol

- mobil pribadi : 11,58% - 15,79% dengan rata-rata 13,69%
- taxi :7,97% -9,46%  dengan rata-rata 8,72%
- sepeda motor :46,86% - 51,33% dengan rata-rata 49,1%
- sepeda :5,6%-642%  dengan rata-rata 6,01%
- becak : 16,99%- 17,3% dengan rata-rata 17,15%
- pick up 0 1% -4,9% dengan rata-rata 2,95%
- truck :0,1%-1,79%  dengan rata-rata 0,955

pick up dan truck adalah untuk angkutan barang

Stasiun Tawang adalah untuk pelayanan angkutan kereta api kelas bisnis dan

eksekutif. Karakteristik pengunjung stasiun Tawang adalah sbb:

a.
b.

o o

Orang menggunakan KA adalah satu bulan sekali

Tingkat Pendapatan rata-rata Rp. 1.292.490

Penumpang yang berasal dari penduduk Semarang : 63,74%

Prosentase pengantar terhadap permmpang berdasarkan survei kuesioner
adalah 49,42%

Pengunjung berkendaraan antara 86,38% - 88,44% dengan rata-rata 87,41%
Prosentase Jenis kendaraan yang dipergunakan untuk ke stasiun Tawang

~ mobil pribadi :40,23% - 44,96%  dengan rata-rata 42,6%

- taxi :16,07% - 1829%  dengan rata-rata 17,18%
- sepeda motor :32,85% -35,17%  dengan rata-rata 34,01%
- sepeda :1,76% - 3,72% dengan rata-rata 2,74%
- becak 14,33%- 4,58% dengan rata-rata 4,46%

. Hubungan antara jumlah tarikan terhadap tiket terbeli di stasiun Poncol adalah

Varikan = 120,51 + 1,0602Xget i dan di  stasiun Tawang adalah
YVisrkan = 175,21 + 1,321 2X ket terteti- Dari persamaan tersebut dapat disimpulkan
bahwa satu tiket di stasiun Poncol menimbulkan tarikan 1,0602 orang, sedangkan

di stasiun Tawang menimbulkan tarikan 1,3212 orang,
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. Model tarikan perjalanan berdasarkan jenis kendaraan yang digunakan

stasiun Poncol adalah

Yiasikan = 7,3063 + 3.271 X Mobit prib + 2,464 % 554 motor + 2,406 X ook + 2,448X pick up
stasiun Tawang adalah :

Yiarikan = 4,467 + 3,567 Xenobil pribadi + 2,51 7 sepecta motor

Kedua persamaan tersebut telah diuji dan hasilnya mendekati dengan data survei..
- Kebutuhan parkir untuk setiap pengunjung di stasiun Poncol adalah 1,48 m?
sedangkan di stasiun Tawang adalah 7,3 m” .

. Pada saat dilakukan survei, permintaan parkir terbesar di stasiun Poncol hari
Sabtu 1513 m® dan hari Minggu 1389 m?. Sedangkan di stasion Tawang hari
Sabtu 1664 m” dan hari Minggu 2912 m”>. Pada saat ini permintaan parkir di
stasiun Poncol sebesar 36,94 % dan stasiun Tawang sebesar 64,54 % terhadap

luasan parkir yang ada

. Jumlah SRP untuk setiap jenis kendaraan

a. Stasiun Poncol :

- mobil penumpang : 65 SRP
- Kendaraan roda dua : 282 SRP
- becak . 64 SRP

- angkutan barang (pick up) : 52 SRP
b. Stasiun Tawang

- mobil penumpang 1235 SRP

- kendaraan roda dua : 350 SRP

- becak : 13 SRP




VL. KESIMPULAN DAN SARAN

6.1. Kesimpulan
Berdasarkan atas pendataan dan analisis data yang telah dilakukan maka
dapat diambil beberapa kesimpulan sebagai berikut :
1. Stasiun Poncol adalah untuk pelayanan angkutan kereta api kelas ekonomi dan
barang. Karakteristik pengunjung stasiun Poncol adalah sbb:
a. Pengunjung berkendaraan 66,99%
b. Prosentase Jenis Kendaraan yang dipergunakan untuk ke stasiun Poncol

- mobil pribadi - 13,69%
- taxi : 8.72%
- sepeda motor : 49,1%

- sepeda > 6,01%
- becak : 17,15%
- pick up D 295%
- truck T 0955

Stasiun Tawang adalah untuk pelayanan angkutan kereta api kelas bisnis dan
eksekutif. Karakteristik pengunjung stasiun Tawang adalah sbb:

a. Pengunjung berkendaraan 87,41%

b. Prosentase Jenis kendaraan yang dipergunakan untuk ke stasiun Tawang

- mobil pribadi : 42,6%

- taxi ;0 17,18%
- sepeda motor . 3401%
- sepeda o 2,74%
- becak o 4.46%

2, Setiap satu tiket di stasiun Poncol menimbulkan tarikan 1,0602 orang, sedangkan

di stasiun Tawang menimbulkan tarikan 1,3212 orang,

3. Model tarikan perjalanan berdasarkan jenis kendaraan yang digunakan

stasiun Poncol adalah :
Yiasikan = 7,3063 + 3.271Xpobit priv + 2,464 X spd motor + 2,406 Xpecarc + 2,448 pick up

stasiun Tawang adalah :
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Yearikan = 4,467 + 3,567 Xunobit pribadi + 2,5 17X sepeda motor

* Kedua persamaan tersebut telah diuji dan hasilnya mendekati dengan data survel.
Mobil pribadi dan Sepeda motor alat angkut utama karena fasilitas angkutan
umum saat ini belum memadahi dan jadwal keberangkatan KA adalah tertentu,
sehingga orang cenderung menggunakan angkutan pribadi agar tidak ketinggalan
KA. di stasiun Poncol yang ikut berpengaruh terhadap tarikan perjalanan adalah
becak. Sedangkan pick up adalah angkutan barang karena di stasiun Poncol
terdapat pelayanan angkutan barang,

4. Kebutuhan parkir untuk setiap pengunjung di stasiun Poncol adalah 1,48 m?
sedangkan di stasiun Tawang adalah 7,3 m? . Hal ini disebabkan karena sebagian
besar pengunjung stasiun poncol menggunakan sepeda motor sedangkan di
stasiun Tawang menggunakan mobil pribadi. Pada saat ini permintaan parkir di
stasiun Poncol adalah 1513 m® dan di stasiun Tawang 2912 m® , sehingga
prosentase terhadap luasan parkir yang ada adalah 36,94% untuk stasiun Poncol
dan 64,54% untuk stasiun Tawang. Permintaan SRP untuk jenis kendaraan di
stasiun Poncol adalah 65 SRP untuk mobil penumpang, 282 SRP untuk kendaraan
roda dua, 64 SRP untuk becak dan 52 SRP untuk kendaraan angkutan baraﬁg ‘
dengan jenis pick up. Permintaan SRP untuk jenis kendaraan di stasiun Tawang
adalah 235 SRP untuk mobil penumpang, 350 SRP untuk kendaraan roda dua dan
13 SRP untuk becak.

6.2. Saran

1. Bagi pibak stasiun Poncol maupun Tawang diharapkan hasil penelitian ini
menjadi bahan masukan dan pertimbangan didalam penataan perparkiran bagi
pengunjung yang berkendaan bermotor maupun kendaraan tak bermotor.

2. Dalam perencanaan perparkiran | untuk stasiun pertu memperhaﬁkan
karakteristik permintaan/demand parkir untuk setiap pengunjung angkutan
kereta api.

3. Bila perhitungan distribusi jenis kendaraan yang digunakan untuk menuju ke
stasiun diramalkan terhadap jumlah tiket terbeli, maka koefisien korelasi
yang ada pada fungsi tarikan dengan jenis kendaraan dalam analisa statistik
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tidak mencerminkan yang sesungguhnya. Hal ini disebabkan karena hubungan
tarikan dengan tiket terbeli dalam analisa statistik nilai koefisien korelasinya
tidak satu, schingga koefisien korelasi fungsi tarikan dengan jenis kendaraan
akan terpengaruh oleh koefisien korelasi hubungan tarikan dengan jumlah
tiket terbeli.

. Belum adanya penataan parkir sesuai jenis kendaraan khususnya untuk becak
dan taxi serta penataan arah/sudut parkir sehingga mengganggu kenyamanan |
pengunjung,

. Perlu ditingkatkan keamanannya dengan meminta karcis sewaktu kendaraan

keluar area parkir. Hal ini sering tidak dilakukan oleh petugas parkir.
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