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ABTRAKSI

Perkembangan kota besar di Indonesia menyebabkan meningkatnya aktivitas
masyarakat, dengan demikian mobilitas masyarakai juga meningkat. _

Beberapa usaha telah ditempuh untuk memenuhi kebutuhan akan angkutan seperti
penambahan jumlah bus, demikian pula dengan perbaikan — perbaikan dibidang traffic
manajemen untuk mendapatkan pengoperasian yang optimal.

Sedang pokok permasalahan dari angkutan umum terutama dalam hal ini-adalah bus
Damri yaitu masih rendahnya pelayanan yang diberikan kepada penumpangnya. Untuk 1tu
penelitian ini bertujuan untuk memperoleh ukuran kuantitatif pelayanan bus Damri kota
Semarang ( dalam hal ini pada rute Pasar Johar — Perumnas Banyumanik ) dengan parameter
adalah rata — rata jumlah penumpang ( Load Factor ), kecepatan ( berhubungan dengan 73 ravel
Time dan Travel Speed ), Headway dan Kemauan Membayar_,ﬁserta menganalisa pelayanan
yang diberikan pada penumpang untuk kemudian memberikan saran — saran untuk peningkatan
pelayanan. o
Sedang batasan masalah secara garis besar penelitian ini membatasi pada parameter
yang tersebut di atas. Sedang metodologi yang dipergunakan adalah dengan cara pengumpulan
data secara primer ( dilakukan selama 3 hari yaitu hari Senin, Rabu dan Minggu dari pukul
5.30 WIB sampai dengan 18,30 WIB ), dan data sekunder ( dalam hal ini adalah dari instansi —
instansi terkait yaitu Perum Damri Unit Bus Kota Semarang, Pemkot Semarang ).

Adapun secara garis besar hasil yang diperoleh adalah sebagai berikut :

e Rata - rata tingkat kepadatan penumpang adalah berkisar antara 82,07% sampai dengan
88,69 % ( Peak ) dan 78 % sampai dengan 87,71 % ( Off-peak ).

o Travel Time rata — rata adalah 66,55 menit ( Peak ) dan 67,82 menit { Off-peak ), Travel
Time ini lebih besar dari Travel Time kendaraan pribadi yaitu 54,5 menit ( Peak ) dan 39,75
menit ( Off-peak ). |

e Travel Speed berkisar antara 12,55 km/jam sampai dengan 13,66 km/jam ( Peak ) dan 11,53

km/jam sampai dengan 13,71 km/jam ( Off-peak ). Travel Speed ini jauh lebih rendah dari -

kendaraan pribadi yaitu 16,03 km/jam ( Peak ) dan 22,43 km/jam ( Off-peak ). :

e Sedang Headway rata — rata di Terminal Pasar Johar adalah 11,56 menit ( Peak ) dan 10,88
menit ( Off-peak ). Pada Terminal Perumnas Banyumanik 11,41 menit ( Peak ) dan 10,86
menit ( Off-peak ). Nilai rata — rata Headway pada kedua terminal ini masih lebih besar dari
nilai Headway rata — rata yang ditentukan oleh Perum Damri Kota Semarang yaitu 8 menit
( untuk Peak maupun Off-peak ). :

e Sedang Kemauan Membayar dari yang terbanyak dipilik dari seluruh penumpang bus Damr
jurusan Pasar Johar — Perumnas Banyumanik adalah Rp. 800,00 ( Peak = 83,60 % dan Of-
peak=8421%).

Dari hasil analisa regresi secara garis besar tidak tempak hubungan yang sigmfikan
antara variabel — variabel pelayanan di atas dengan Kemauan Membayar, Sehingga saran bagi
peningkatan pelayanan bagi penumpang bus Damri dalam hal ini pada rute Pasar Johar —
Perumnas Banyumanik adalah perlu adanya kedisiplinan dari pihak bus Damri dalam
penerapan jadual pengoperasiannya serta adanya perhatian dari pihak Pemkot Semarang dan
pihak — pihak terkait lainnya bagi penyediaan halte — halte yang merhenuhi syarat.
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ABSTRACT

The development of the big city in Indonesia causes increasing the
mobility of society due to the increasing public activities.

Some efforts have been taken to fulfill the public transport, such as:
increasing the number of bus, and 1mprov1ng traffic management to get the best
operation.

The main problem faced by DAMRI bus is low services level accepted by
passengers. This observation is aimed to know the service level quantitively provided
by DAMRI bus in Semarang (in this case at Pasar Johar to Perumas Banyumanik
route). The parameter absorved are the mean number of passengers (load factor),
speed (it was related with travel time and travel speed), headway and the willingness
to pay. It is also aimed to analyze the services provided to passenger im order to
improve the services.

The problem of this observation is limited to the above parameters only.
The methodology used in this study is collecting primary and secondarily data (the
primary is collected by field survey during 3 days, at Sunday, Thrusday, and Monday
from 05.30 a.m. till 18.30 p.m., the secondary data obtained Perum DAMRI unit bus
kota Semarang, Pemkot Semarang).

Based on the analysis, it is obtained that:

- The mean number of passengers vary from 82,07% to 88,69% (peak period}
and 78% to 87,71% (off-peak period)

- The mean of travel time is 66,55 minutes (peak period) and 67,82 minutes(ofi-
peak period). This travel time is longer than the travel time of private
‘transport, that is 54,5 minutes (peak period) and 39,75 minutes (off-peak
period).

- The travel speed is about 12,55 km/h to 13,66 km/h (peak period) and 11,53
km/h to 13,71 km/h (off-peak period). This travel speed is lower than private
transport that is 16,03 km/h (peak period) and 22,43 km/h (off-peak period)

- The mean headway in Pasar Johar station are 11,56 minutes (peak period) and |

10,88 minutes (off-peak period). At Perumnas Banyumanik Station those are
11,41 minutes (peak period) and 10,86 minutes (off-peak period). The
headway mean from both of both the stations is longer than that decided by
Perum DAMRI Semarang city, that was 8 minutes (for peak or off-peak
period).

-. The willingness to pay of DAMRI’s bus passengers for Pasar Johar -
Perumnas Banyumanik route is Rp. 800,00 (peak period = 83,60% and ofi-
peak period = 84,21%).

Based on the regression analysis it is bound that there is no significant
relation between the variables service and the willingness to pay. It is, there for,
suggested, that the increasing services level could be carried out by increasing
discipline of DAMRI crew particularly that is related to the time schedule of the buses
operation.
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BABI

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Dewasa ini kota — kota di Indoenesia berkembang pesat. Perkembangan ini
menyebabkan meningkatnya aktivitas masyarakat, dengan demikian mobilitas masyarakat
meningkat juga. Transportasi di perkotaan sudah menjadi masalah yang besar dibeberapa kota
besar di Indonesia. Permintaan akan sarana dan prasarana angkutan yang besar disatu sisi dan
keterg;tasan kemampuan negara dalam penyediaaaﬁ sarana dan prasarana tersebut disisi yang
lain, terutama dari segi pendanaan juga menjadi kendala. Salah satu usaha untuk menyediakan
tingkat mobilitas yang tinggi adalah dengan menggunakan moda angkutan bus Damri.

Beberapa usaha telah ditempun untuk memenuhi kebutuhan akan angkutan sepérti
penambahan jumiah bus Damri dan dalam bidang 7raffic manajemen untuk mendapatkan
pengoperasiaﬂm}ang c:;)timal. Faktor lain yang penting adalah masalah pelayanan kepada
penumpang. Faktor ini akan menentukan daya tarik seseorang untuk memilih moda angkutan

bus Damri daripada menggunakan kenderaan pribadi, yang dalam hal penggunaan ruang jalan

raya, penggunaah bus Damri lebih efisien dari segi jumlah penumpang yang diangkut.

Dengan demikian tingkat kepadatan jalan dapat dikurangi yang akhimya akan

menambah kelancaran lalu lintas. Untuk melakukan perjalanan, seseorang akan memilih moda

tertentu berdasarkan beberapa pertimbangan, vaitu kenyamanan, waktu perjalanan

( kecepatan ) dan biaya perjalanan. Hal — hal tersebut di atas merupakan indikasi pelayanan

penumpang yang akan dibahas dalam tulisan ini.

1.2. Pokok Permasalahan

Pelayanan angkutan umum di negara — negara sedang berkembang seringkali kurang

memuaskan. Seperti halnya di Semarang yang merupakan salah satu kota besar di Indonesia,
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juga tidak terlepas dari masalah ini. Dengan kata lain pelayanan yang diberikan oleh angkutan
umum dirasakan masih rendah, teruatama pada saat jam sibuk, seperti . penumpang yang
padat, tempat pemberhentian yang belum tertentu, keberangkatan yang belum dijadual, waktu
tunggu yang lama, waktu perjalanan yang belum bisa di perkirakan, Walking Distance yang
jauh dan belum dilengkapinya fasilitas — fasilitaé pendukung lainnya seperti : prasarana untuk
jalan kaki, Shelter dan lain — lain. Untuk meminimumkan hambatan — hambatan tersebut agar
penumpang lebih tertarik menggunakan angkutan umum,.terutama bus kota Damri, maka

diperlukan studi tentang pelayanan penumpang sesuai kemauan membayar.
. . .

1.3. Tujuan Penelitian
Penelitian ini bertujuan untuk :

1. Memperoleh ukuran kuantitatif pelayanan yang ditinjau pada bus. Damri unit bus kota
Semarang. Parameter tersebut adalah : rata — rata jumlah penumpang ( Load Faktor ),
kecepatan ( berhubungan dengan Travel Time dan Travel Speed ), Headway bus Damri
( bericaitan dengan waktu tunggu penumpang ), kemauan mf:mbayar.

2. Menganalisa pelayanan yang diberikan pada ‘penumpang untuk kemudian memberikan saran
— saran untuk peningkatan pelayanan untuk masa yang akan datang, agar masyarakat

menjadi lebih tertarik untuk menggunakan bus dari pada angkutan pribadi.

1.4 Pembatasan masalah.
Secara garis besar studi tentang pelayanan penumpang bus ini dibatasi hanya pada : .
- Load Factor
| Jumlah penumpang yang berhubﬁngan dengan ting.lgét kepadatan penumpang (Load Factorj,
sangat mempengaruhi kenyamanan penumpang. Tingkat kgnyamanan ini ditentukan

berdasarkan jumlah tempgt duduk yang terisi dibandingkan kapasitas tempat duduk yang

tersedia.




Semakin tinggi tingkat kepadatan bus Damri, maka semakin besar ketidak nyamaﬁan yang
dirasakan olch penumpang. Namun disini ada batasan — batasan operasional untuk
menentukan jumlah penumpang, untuk itu perlu dicari yang optimum.

Kecepatan dan 7ravel Time bus Damri.

Di Semarang alur khusus bus belum tersedié, kondisi lalu lintas bercampur (Mix Traffic)
mengakibatkan kecepatan bus Damri sangat terbatas, karena dipengaruhi oleh jenis
kendaraan Jain dan pejalan kaki. |

Selain itu lama dan seringnya bus berhenti‘saat menaiklsgn dan menurunkan penumpang di
lokasi pemberhentian bus Damri belum optimum yang berpengaruh pada 7 ravel Time bus
Damri. Penumpang selalu menginginkan Trave! Time yang rendah ( kecepatan yang tinggi ).
Headway dan Waiting Time. |

Headway yang terjadwal dengan baik, merupakan salah satu indikasi baiknya pelayanan
bus, karena penumpang dapat menyesuaikan saat tibanya di terminal atau di lokasi
pemberhentian bus untuk meminimumkan waktu tunggunya.

Waktu menunggu kendaraan di terminal maupun di tempat pemberhentian bus Damri
merupakan salah satu pertimbangan bagi penumpang untuk memilih moda. Waktu tunggu -
penumpang sangat tergantung pada Headway bus.

Penumpang selalu menginginkan waktu tunggu yang kecil, dengan demikian Headway bus
yang harus diperkecil. Untuk memperkecil Headway ada batasan — batasan operasional
yang harus dipertimbangkan, untuk itu harus dicari yang optimal.

Kemauan membayar

Kemauan mémbayar 1111 sesuain &engan kemauan mémbayar dari penulﬁi)ang Bus Damri dan

sesuai dengan pelayanan yang mereka dapatkan.




1.5 Sistematika Penulisan

Babl : Pendahuluan

Berisi : Latar Belakang, Pokok Permasalahan, Tujuan Penélitian, Pembatasan
masalah, Sistematika Penulisan.

BabII : Tinjauan Pustaka

Berisi : Karakteristik Penumpang Bis Kota Semarang, Load Faktor, Travel Time dan

Trevel Speed, Headway dan Waktu Tunggu, Kemauan untuk Membayar.

Bab IIT : Metodologi Penelitian

Berisi ':#Pemilihan Rute, Waktu Survey, Peralataﬁ yang Dizgunakan, Cara Pengumpulan Data,
Load Factor, Travel Time dan Travel Speed, Headway Keberaﬁgkatan, Kemauan
Untuk Membayar ( Willingness To Pay ), Data Sekunder, Analisa Pelay#nan
Penumpang, Load Factor, Travel Time dan Travel Speed, Aeadway dan Bagan
Alir Pemikiran

Bab IV : Analisagata da:Pembahasan |

Berisi : Rute dan Jumlah Armada,. Waktu Survey, Peralatan yang Digunakan, Cara
Pengumpulan Data, Data Sekunder, Perolehan Data, Analisa Data, Pembahasan.

BabV Kesirhpulan dan Saran

Berisi : Kesimpulan dan Saran
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BAB IL

TINJAUAN PUSTAKA

Sudah banyak studi tentang pelayanan bus Damri di daerah perkotaan. Dari beberapa
penulis dan peneliti dapat disimpulkan bahwa ada beberapa kriterian untuk menganalisa
pelayanan angkutan bus Damri. Pada bab ini akan dibahas ’;entang pelayéman penumpang
angkutan umum bus Damri jurusan Johar — Banyumanik. Pembahasan berhuBungan dengan
teori — teori tentang pengukuran pelayanan bus Damri. Ada beberapa variabel yang dapat
digunakan untuk menentukan tingkat pelayanan bus Damri ( Level Of Service ), seperti dalam
penentuan tingkat pelayanan suatu ruas jalan, diantaranya tingkat load factor dan kecepatan.

Menurut HCM ( 1985 ), konsep tingkat pelayanan unttﬂ( angkutan umum lebih sulit
dari jalan raya. Banyak faktor yang dipertimbangkan, seperti : pemukiman dan kegiatannya,
kenyamanan, kecepatan, realibilitas ( On-time Peformance ), penjaduvalan, Headway /
frekwensi, arak antara lokasi berhenti dan jarak berjalan kaki ( Walking Distance ) pada pra
dan purna angkutan. |

Sulit untuk menentukan tetapan dari faktor — faktor yang telah disebutkan d1 atas, -
karena berhubungan dengan pelayanan. Pelayanan yang baik dalam hal ini relatif terhadap
yang lainnya. Namun semua itu bukan berarti bahwa penelitian tentang pelayanan angkutan

umum dalam hal ini bus kota adalah tidak mungkin

2.1. Karakteristik Penumpang Bus Kota

- Pada umumnya setiap penumpang atau pengguna jasa angkutan selalu menginginkan
kecepatan, kenyamanan, keamanan dan keandalan dari pelayanan angkutan tersebut, demikian
juga penumpang bis kota. Tetapi tidak semua .keinginan dalri para pengguna jasa angkutan
tersebut dapat terpenuhi, hal ini sangat tergantung dari tingkat pelayanan yang diberikan oleh

operator angkutan bis kota serta kedisiplinan dari crew didalam melakukan pelayanan tersebut.
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Hal ini juga tidak terlepas dari kesadaran para pengguna jasa angkutan terutama dalam
menunggu bis kota serta pengaturan naik dan turun secara langsung maupun tidak langsung
berpengaruh terhadap terciptanya pelayanan yang baik. Dibeberapa daerah atau di kqta
penumpang angkutan bis kota mempunyai karakteristik yang berbeda antara yang satu dengan
lainnya, hal ini sangat tergantung pada tingkat péndidikan, status sosial serta kesaadaran dari
pengguna jasa angkutan bis kota pada khususnya dan masyarakat pada umumnya.
Dan ditinjau dari mobilitasnya, maka pengguna angkutan bis kota terBagi menjadi 2
(dua) k?lompok yaitu : |
1. Kelompok Choise, yaitu kelompok yang sebenarnya memiliki pilihan lain selain bis kota
dalam pemenuhan kebutuhan mobilitasnya, mereka adalah orang — orang. yang dapat
menggunakan kendaraan pribadi secara legal, finansial dﬁn fisik. Jumlah / prosentase
kelompok ini sangat tergantung dari tingkat kemajuan dan kemakmuran suatu negara.

2. Kelompok Captive, yaitu kelompok yang tergantung sepenuhnya pada angkutan umum

dalam pemenuhan mobilitasnya.

2.2, Load Factor
Load Factor atau tingkat OCcupqncy adalah rata — rata jumlah penumpang bis pada

waktu dan lokasi tertentu disepanjang rute yang dilatui. Lebih jauh dijelaskan bahwa cara yang
sudah lazim digunakan yaitu dengan menggunakan perbandingan rata — rata jumiah
penumpang dengan jumlah tempat duduk yang tersedia. Ada 2 ( &ua ) jenis Load Factor yaitu :
1. Load Factor tetap ( Static Load Fi actor )

-Dimana Load -Factor ini diamati-pada saat tertentu dan disuatu lokasi tertentu saja,..yang

kiraa — kira dapat mewakili jumlah penumpang rata — rata disepanjang rute tersebut. Kondisi

ini akan mewakili bila yang dilalui relatif seragam.




2. Load Factor Bergerak ( Dinamic Load Factor )
Merupakan ukuran jumlah penumpang yang berubah — ubah disepanjapg rute yang dilalui
sebagai akibat penumpang yang naik dan turun di tempat — tempat pemberhentian bis.

Untuk memperoleh Load Factor digunakan rumus .

Pnp—Km
LF= x 100 %
Bus — Km
Keterangan : LF = Load factor = Faktor muat

Pnp—Km = Jumlah Penumpang dikalikan dengan panjang perjalannya
dalam satu satuan waktu tertentu
Bus—Km = Jumlah dalam bus dikalikan panjang trayek dalam satuan

walktu tertentu.

2.3. Travel Time dan Travel Speed
Menurut Box ( 1976 ), menyatakén bahwa studi untuk mengevaluasi kualitas
pelayan;an penumpang bus Damri di sepanjang rute yang dilalui, penumpang selalu memilih
moda yang mempunyai kecepatan yang tinggi dan Delay yang rendah, dengan kata lain moda
yang mempunyai waktu tempuh yang paling singkat. Lebih jauh dijelaskan juga bahwa untuk
mengukur efisiensi pengoperasian angkutan umum digunakan parameter kecepatan 'perjalanan,
Load Factor dan penjadualan yang sesnai dengan kebutuhan perjalanan penumpang.
Kecepatan angkutan bus Damri sangat ditentuakn oleh jumlah pénumpang yang naik
dan yang turun di setiap tempat pemberhentian bus. Namun dipihak lain semakin banyaic
tempat pemeberhentian bus Damri, maka semakin pendek jarak berjalan (_Walking :Distance ).
para penumpang bus Damri. Dengan demikian waktu perjalanan menjadi baik. Sebaliknya,
semakin sedikit jumlah tempat pemberhentiaﬁ, semakin besar Walking Distance, namun
kecepatan operasi dapat menajdi lebih besar. Disini kita"'ientu harus mencari kondisi dengan

waktu perjalanan yangr paling minimum dengan menempatkan jumlah tempat pemberhentian




bus Damri pada jumlah yang minimum, dengan meninjau waktu perjalanan total dari tempat
asal ke tempat tujuan. Dan untuk melibat tingkat pelayanan ini adalah rpenggunakan Travel
Time Index yaitu dengan membandingkan Travel Time bis kota dengan Travel Time kendaraan
pribadi, seperti tabel 2.1.

Tabel 2.1 Perbandingan Travel Time Bus Damri dan Kendaraan Pribadi

Tingkat Travel Time : Keterangan

Pelayanan | J[ndex :-

A < 1.00 Pelayanan terbaik, bug lebih cepat
dari mobil pribadi

B : 1.00-1.10 Bus sampai 10% lebih lambat dari
mobil pribadi

C 1.11-1.33 Bus 11 —33% lebih lambat dari
mobil pribadi |

D 1.34 - 1.50 Bus 34 — 50% lebih lambat dari
miobil pribadi

E 1.51-2.00 Bus sampai dua kali lebih lambat
dari mobil pribadi

F >2.00 Bus sampai dua kali lebih lambat
dari mobil pribadi

Travel Time bus Damri

Travel Time Index =

Travel Time mobil pribadi

Sumber : NUCT ( 1958 )

2.4 Waktu Antara ( Headway )dan Waktu Tunggu Penumpang
Merupakan interval atau jarak keberangkatan dalam waktu antara kendaraan yang

berurutan. Pengaturan jadwal Headway biasanya disesuaikan dengan kebutuhan (Demand )

dalam hal ini adalah rata — rata penumpang diterminal maupun di lokasi pemberhentian bus

kota.
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Hal ini sejalan dengan teori yang dikemukakan oleh Jackson et al ( 1977 ) yang
menyatakan bahwa waktu menunggu kendaraan tergantung pada Headway keberangkatan bus
dari terminal.

Penumpang tidak dapat datang bersamaan ke tempat pemberhentian bus ataupun
terminal. Ada yang datang sesaat sesudah bus. kota berangkat dan ada yang datang sesaat
menjelang bus berangkat.

Semua penumpang selalu menginginkan walktu tunggu yang sesingkat rhungkin dalam
arti Headway harus sekecil mungkin. Namun keinginan penumpang secara pribadi tersebut
tentu dibatasi oleh operasio:al perusahaan bus Damri. |

Dengan demikian Headway bus Damri disesuaikan dengan kebutuhan dan kapasitas
angkut kendaraan. Untuk kapasitas angkut kendaraan ini yaﬁg menentukan adalah berapa
jumlah penumpang yang diijinkan untuk berdiri ditambah dengan jumlah tempat duduk yang
disediakan. Maka untuk menghitung Headway sesuai dengan kebutuhan dapat digunakan
rumus sebagai berikut : N h

n
Nl —
tr
Keterangan :
q = Volume / frekwensi kendaraan / jam
n = Ju.mllah armada yang dioperasikan
tr = Round Trip Time ( waktu siklus pulang pergi )
= Waktu perjalanan pulang pergi
Untuk itu waktu tunggu penumpang dihitung 'berdasark.;:m keb;r;ﬁgkﬁmn rata — rata

dari terminal.

Wt_“—“ Y4 x ht
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Keterangan :
Wt = Waktu tunggu rata - rata

ht = Headway rata —rata

Untuk kondisi di Indonesia yang pada umumnya belum menentukan jadwal
keberangkattan bus kota dari terminal secara tetﬁp, maka dapat diasumsikan bahwa penumpang
datang ke terminal ataupun lokasi keberangkatan bus kota secara acak dan tidak memikirkan
jadwal.

Berikut ini diberikan saran untuk Headway bus kota dari Giannopoulos ( 1989)

Tabel 2.2. Headway bus Damri disarankan oleh Giannopoulos ( 1989 )

Headway ( menit )
No. | Daerah operasi Peak Off-peak
Populasi ( 000 } Populasi ( 000 )

5-20 20-60 >60[ 5-20 20-60 >60

'L Urban Feeder 20 20 15 tergantung rute

2. Urban Local 30 20 15 60 60 30
3. Urban jarak
jauh 30 30 30 60 50 50
4. Pinggiran 40 40 30 120 90 60
5. Campuran ( kota

+ pinggiran ) 30 30 ~3074§ .90 60 60

Dari tabel 2.2 untuk daerah kota dan populasi 60.000 pada saat Peak maka Headway..-
yang disarankan tidak melebihi 15 menit dan tergantung kebutuhan pada saat Off-peaknya.
Dengan demikian, maka untuk kondisi Indonesia disarankan.untuk mengambil Headway yang
kecil, yaitu 15 menit saat peak dan dapat lebih besaﬁ pada saat Off-peaimya, karena umumnya

di Indonesia belum diterapkan jadual keberangkatan dari terminal yang tetap (Fixed Shcedule).
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2.5 Kemauan Untuk Membayar ( Willingness To Pay )

Parameter untuk kemauan membayar ( Willingness To Pay ) dapat didefinikan sebagai
besaran rupiah rata — rata yang masyarakatnya mau mengeluarkan sebagai pembayaran satu
unit pelayanan angkutan umum yang dinikmatinya. Unit pelayanan angkutan bus Damri
dimaksudkan dapat berupa Seat-perjalanan atﬁu kilometer-perjalanan. Besarnya kemauan
untuk membayar masyarakat terhadap angkutan bus Damri dipengaruhi oleh kondisi sosial
budaya.

Salah satu cara mengetahui besamya kemauan untuk membayar masyarakat adalah
dengan menghitung rata — rata pengeluaran, khususnya iconsumsi untuk angkutan umum.
Pengeluaran ini dianggap sebagai salah satu indikator kemampuan membayar masyarakat.
Selanjutnya, dengan menggabungkan angka ini dengan karakterist'ik perjalanan penduduk,
maka dapat diketahui kemampuan membayar untuk setiap perjalanan dengan menggunakan
angkutan bus Damri yaitu kemampuan membayar per-r7p dan per-kilometernya.

- Budget penduduk untuk angkutan bus Damri adalah pengeluaran harian untuk
melakukan pperjalanan dengan menggunakan angkutan bus Damri. Konsumsi ini dihitung
berdasarkan besarnya proporsi pengeluaran yang dipergunakan untuk ongkos pengangkutan -

dengan kendaraan bus Damri.

2.6. Analisa Regresi

Dalam analisa regresi terdapat dua variabel yaitu variaBel dependen ( Y ) daﬁ variabel
independen ( X ) dengan persamaan sebagai berikut
Y = f( X ). Dari data penelitian nantinya yang menjadi variabel dependen adalah variabel
pelayanan ( Load Factor, Travel Time, Travel Speed, Headway ). Untuk variabel independen
yaitu variabel jam pelayanan dan Kemauan Meﬁbayar.

Untuk menggambarkan hubungan antara variabel pelayanan tersebut dan Kemauan

Membayar penumpangnya digunakan metoda analisa regresi yang dibedakan sebagai berikut :
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o Analisa regresi linier ( sederhana )
e Analisa non linier

o Analisa multiregresi ( berganda )

2.6.1. Analisa Regresi Linier

Dengan peramalan analisa regresi linier yang sederhana dimaksudkan suatu pola
hubungan yang berbentuk garis lurus antara satu variabel yang diramalkan dengan satu
variabel yang memperngaruhi atau variabel bebas, sekaligus mengukur intensitas hubungan
antara dua variabel. Pola hubungan-yang ditujukan dengan analisa regresi yang sederhana
mengasumsikan bahwa hubungan di antara dua variabel dinyatakan dengan suatu garis lurus.

Dan hubungan tersebut akan memberikan suatu persamaan linier sebagai berikut :

Y=a+bX
Keterangan :
a = Konstanta Y= Variébel dependen
b= Ko;eﬁsien regresi X = Variabel independen

Konstanta a dan koefisien regresi b dapat dihitung dari persamaan normal yang
sederhana : |
£2Y =n.a+b.ZX
TXY =a.ZX+b.2X
Keterangan :
n = Jumlah observasi
Selanjutnya dapat disederhanakan sehingga dapat diperoleh nilai a dan b sebagai
berikut :

nXxy-Ix Xy

n Ix’ —(Zx )
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(Zy—-b.Zx)

n

Cara di atas disebut metode kuadrat terkecil ( Least square method )

2.6.2. Metode Analisa Regresi Non Linier
Pada peramalan analisa regresi linier seperti dijelaskan di atas dapat juga diramalkan
dengan metode regresi non linier lain yaitu :
a. Metode Logarithmic
Dengan persamaan sebagai berikut :
Y=a+bnX
b. Metode Inverse / kebalikannya
Dengan persamaannya sebagai berikut :
Y=a+b/X
¢. Metode Power
Deﬂgan persamaannya sebagai berikut :
Y=aX’
Atau
In(Y)=Ln.a+b.LnX
d. Metode Exponential
Y=a.e"*
Atau

In{Y)=Ln.a+b.X

2.6.3. Analisa Regresi Berganda ( Multiple Regression )
Sebenarnya regresi sederhana yang telah diuraikan di  atas merupakan kasus — kasus

dari multiple regression denan satu variabel bebas yang mempengaruhi Qariabel yang
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diramalkan. Dalam analisa regresi berganda ( Mudtiple Regression ) terdapat satu variabel yang
diramalkan ( dependen variabel ) yang mempengaruhinya. Adapun bentuk umum dari
persamaan analisa regresi berganda sebagai berikut :
Y=a+b X+ Xp+b:Xs+ ... biXi
Dengan konstanta a dan koefisien fegresi berganda by dapat diperoleh denga
meﬁggunakan metode kuadrat terkecil dengan beberapa persamaan. yang merupakan formula

umum dari metode  Least Square  sebagi berikut :

XY =n.a+b1.ZX1+bZEX2+b3ZXg+..._:.....bi.EXz

SYX, =a. 52X +br . X2+ b ZX X + b ZXy XK B 2X L X
YK =a.ZXp+ b1 ZX1 Ko+ by BXo by EXo . Kt 0L 2K K
SYX, =a. X3 +bi. ZX; X3 + by TXa X3+ b3 ZXg*+ ... b;. X3, X
YKy =a. EX;+by. X1 X+ by TXp X+ bs TXs Xt o b ZXS

Dengan persamaan ini, pemecahan secara simultan dapat dilakukan untuk

mendapatkan parameter a, by, bz dan bs.

2.6.4. Analisa Korelasi
Untuk mengetahui tepat tidaknya penggunaan persamaan regresi dari analisa, maka

dilakukan pengetesan. Perlunya dilakukan pengetesan agar dapat diketahui apakah benar

penentuan besarnya variabel yang diramalkan. Pengetesan tersebut dikenal dengan R” test atau

disebut test koefisien penentu ( Coefficient of determination test ). Nilai R? berkisar antara
0 < R? < 1. Nilai R? yang mendekati 1 menunjukkan sangat besarnya pengaruh variabel X,
dimana variabel tersebut sangat menentukan besarnya nilai ramalan untuk variabel Y.

Koefisien penentu ( Coefficient of determination ) dapat dicari deﬁgan menggunakan koefisien
korelasi. Maka untuk mengetahui kuatnya hubungan antara variabel dependen déngan variabel

indenenden diukur denean koefisien korelasi. Koefisien korelasi R adalah merunakan suatu
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ukuran relatif dari asosiasi diantara variabel dependen dengan variabel independen. Koefisien
tersebut bervariasi dari —1 sampai dengan + 1 (-1 < R<+1).

Bila koefisien korelasinya 0 ( nol ) hal ini berarti tidak ada korelasi. Kalau koefisien
korelasinya +1 ini menunjukkan bahwa korelasi tersebut sempurna ( Perpect competition )-
Jika koefisien korelasinya lebih besar dari noi, maka kedua variabel tersebut mempunyai
xorelasi yang positif. Dan sebaliknya bila koefisien korelasnya lebih kecil dari nol maka kedua
variabel tersebut mempunyai korelasi negatif.

Angka koefisien korelasj dapat dihitung dengan formula sebagai berikut :

n Ixy- XX Xy

JoS @) *(n2y - (2y))

r=

Sedangkan angka koefisien penentu ( Coefficient of determination ) dapat dihitung dengan
dasar mengkuadratkan nilai koefisien korelasi dengan formula sebagai berikut :

(nExy-ExZ;-r_)z e

R*=
(nZ-ExY* (nZy-Ey)
atau
R? _ Z(yyy
Z(yi-y)
2.6.5. Test Signifikan

Dalam meneliti apakah analisa regresi yang dipergunakan dalam penyusunan ramalan
adalah benar linier atau tidak, dimana dari observasi dapat berada disekitar garis tersebut.
Maka perlu dilakukan  Significance Test “. Bila ternyata hasil test yang dilakukan tersebut
tidak signifikan ( Insignificant ), maka regresi linier yang dipergunakan kurang tepat didalam
penyusunan peramalan tersebut. Didalam test signifikan diharapkan kita dapat mengetahui

apakah benar secara statistik, apakah hubungan yang ada antara variabel yang diramalkan
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dengan variabel fasilitas adalah Y =a + bX, maka untuk pengetesan ini perlu dilakukan dua

macam test sebagai berikut :

a. T. test

Tujuan pengujian hipotesa t terhadap parameter variabel independen ( koefisien regresi )
adalah untuk menentukan apakah ada dan jugﬁ bagaimana bentuk pengaruh antara masing
variabel independen terhadap variabel dependen. Tujuan dari pada hipotesa t terhadap
koefisien korelasi parsial adalah menentukan apakah ada dan bagaimanakah hubungan
masing — masing variabel independen terhadap variabel dependen.

Sebagai pembanding dalam pengujian hipotesa t adalah h;s.rga statistik pengujian ( t,; ) dan
daerah kritis pengujian ( t, ). Harga statistik pengujian dapat dihitung dengan rumus :

bi n—i-1

i = =T
shy 1-7

Keterangan :
tq = Statistik pengujian untuk koefisien regresi

bi = XKoefisien regresi

sbi =Kesalahan taksir standar ( standar deviasi ) koefisien regresi

. =Koefisien korelasi parsial pada analisa regresi berganda

n-i-1 = Derajat kebebasan )

n-2 = Untuk analisa regresi sederhana

Untuk daerah kritis pengujian diperoleh dengan bantuan tabel distribusi t.

Penentuan daerah kritis pengujian tergantung dari jenis pengjian yang dilakukan, apakah
pengujian kuat atau lemah. Untuk pengujian kuat ( sangat nyata ), maka digunakan taraf

signifikan ( o ) sebesar 0.01 dimana hubungan dan pengaruh variabel dependen diyakini

sebesar 99%. Untuk pengujian lemah ( biasa }*makadigunakan taraf signifikansi ( o )

sebesar 0.05 dengan kenyakinan sebesar 95%.
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b. F test

Tujuan pengujian hipotesis F adalah memilih yang terbaik dan membuat keputusan apakah
persamaan tersebut layak digunakan atau tidak. F test merupakan pengujian untuk
mennjukkan apakah pandangan statistik lebih baik digunakan rata — rata atau garis regresi
untuk penggambaran data tersebut. Distribusi F adalah rasio dari dua variansi seperti terlihat
pada persamaan berikut :

Z(My-F)/(k-1)

T(yi-"y ¥/ (n-k)

Keterangan :

n = Jumlah observasi

k = Jumlah variabel ( dalam regresi sederthana k=2

Setelah diperoleh nilai F rasio, maka kemudian dilakukan perbandingan antara nilai F rasio
ini dengan nilai F tabel atau F test. Apabila F rasio lebih besar dari F tabel atau F test, maka

secara statistik adalah signifikan. Dengan perkataan lain, koefisien tidak sama dengan nol

secara statistik, persamaan regresi adalah benar dan dapat digunakan dengan tepat untuk

bentuk persamaan y = a + bx. Sebaliknya bila F rasio mempunyai nilai lebih kecil atau sama -

dengan nilai F tabel, maka secara statistik koefisien tidak signifikan berbeda dengan nol.
Maka tidak tepat untuk menggunakan persamaan regresi sederhana y = a + bx dalam

penyusunan data.
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BAB III

METODOLOGI PENELITIAN

Sebagaimana tujuan akhir penelitian ini untuk mengukur dan menganalisa pelayanan
penumpang angkutan umum bus Damri sesuai kemauan membayar rute pasar Johar — Perum
Banyumanik di Semarang, untuk dilakukan dengan pengumpulan data primer dan sekunder.
Data primer meliputi : jumlah penumpang, 7 ravel Time, Heqdway keberangkatan dan

kemauaan membayar dari penumpang bus Damri.

-
3.1. Pemilihan Rute

Rute yang dipilih adalah rute Pasar Johar — Perumnas Banyumanik. Penentuan rute
karena menghubungkan pusat perdagangan dengan pasar — pasar lokal seﬁa'perumahan, selain
itu juga adanya pertimbangan dama dan personil yang dapat digunakan untuk Survey
pengambilan data serta waktu yang tersedia_untuk pengolahan data dan penyelesaian penulisan

tesis ini.

3.2. Waktu Survey

Survay pengambilan data dilakukan mulai dari jam 06.00 sampai 18.00 WIB..HaI ini
dilakukan untuk melihat karakteristik pelayanan selama satu hari penuh. Data yang diperoleh
diusahakan semaksimal mungkin selama tiga hari pengamatan, yang masih tergantung jug:;i
pada kemampuan pengamat. |

Pemilihan hari Survey didasarkan pada perkiraan pola pergerakkan masyarakat sehari
— hari -yang berpengaruh ﬁada lalu lintas. Hari ini pengoperasian bus yang dijadikan sampel
Survey dikelompok menurut karakteristik jumlah penumpang harian rata — rata dalam satu

minggu.
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Adapun hari — hari menurut pengelompokkannya adalah sebagai berikut :
1. Hari dengan tingkat penumpang padat adalah hari Senin dan hari Sabtu, sedang
pelaksanaannya Survey diambil hari Senin.
2. Hari dengan tingkat penumpang sedang adalah hari Selasa, hari Rabu, dan hari Kamis.
Adapun pelaksanaannya Survey dilakukan pada hari Rabu.
3. Hari dengan tingkat penumpang rendah adalah hari Jum’at dan hari minggu, sedangkan
Survey dilakukan pada hari minggu.
Adapun mengenai jam — jam pengoperasian bus yang diambil sebagai sampel Survey

dalam satu hari dikelompokkan sebagai berikut :

1. Jam sibuk pagi Jam : 06.00 sampai 08.00
2. Jam lengang pagi Jam : 09.00 sampai 10.00
3. Jam sibuk siang | Jam : 11.30 sampai 13.30
4. Jam lengang siang Jam : 14.00 sampai 15.00
5. Jam sibuk sore Jam : 16.00 sampai 18.00

3.3. Peralatan yang Digunakan

Peralatan yang digunakan oleh pengamat adalah : jam tangan, peralatan tulis menulis, |
tabel lokasi berhenti dan formulir data yang sudah disiapkan. Formulir untuk pengambilan data
Travel Time, jumlah penumpang, Headway keberangkatan di terminal asal dan kedatangan

bus Damri di terminal tujuan dapat dilihat pada lampiran 2.

3.4. Cara Pangumpulan Data

Langkah awal yang dilakukan adalah mendata semua lokasi berhenti dan mﬁngatur%

jarak antara lokasi berhenti dengan menggunakan petunjuk jarak tempuh yang ada pada

speedometer sepeda motor. Lokasi berhenti yang ada selanjutnya diberi kode ( dalam bentuk
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nomor ) untuk memudahkan bagi pengamat untuk mengingatnya. Hasil pencatatan jumlah dan
jarak antara lokasi berhenti, untuk perjalanan pergi dan pulang dapat dilihat padg lampiran 5.
Dalam pengumpulan data pengamat dibagi dalam tiga kelompok. Kelompok pertama
pengamat yang ditetapkan di dalam bus Damri, kelompok kedua pengamat yang mengamati di
terminal dan kelompok ketiga adalah pengémat yang mengamati Travel Time mobil
penumpang pribadi. Pengamat dalam bus Damri mencatat f)cnumpang, sedangkan pengamat
yang diterminal mencatat Headway dan kedatangan bus. Bebrapa hari sebelum tibanya hari
pengamatan, semua jam tangan pengamat mulai dicek keseragamannya, tujuannya adalah

untuk meminimkan bias terutama untuk data Travel Time.

3.4.1. Load Factor

Load Factor bus Damri diperoleh dengan membagi rata — rata juml'ah penumpang per
bus Damri dengan kapasitas tempat duduk di sepanjang rute perjalanan. Untuk mencatat rata —
rata jumlah penumﬁang ditempatkan dua orang pengamat di dalam bus Damri, satu di daerah
pinu dépan dan seorang lagi di daerah pintu belakang Pengamat yang dilengkapi dengan
perlengkapan seperti yang sudah disebutkan paida sub bab 3.2, mencatat jam berapa bus yang
diturmpanginya berangkat dari terminal asal dan jumlah penumpang. Setelah bus Damri sampai
pada tempat pemberhentian, pengamat mencatat jam sampai pada lokasi berhenti te_rsebut,
jumlah penumpang yang turun, jumlah penumpang yang naik dan kemudian mencatat lagi jam
berapa bus Damri tersebut berangkat dari lokasi pemberhentian >tersebut. Demikian seterusnya
hingga bus Damri sampai pada lokasi tujuan. Pengamat mencatat jam tiba bus Damri dén
jumlah penumpang yang turun. Dari hasil pengamatan tersebut; diperoleh data : jumlah
penumpang pada setiap ruas, jumlah berhenti, lama berhenti pada lokasi berhenti tersebut.

Formulir yang digunakan untuk mencatat data ini dapat dilihat pada lampiran 2.
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3.4.2. 7ravel 7ime dan Iravel Speed

Travel Time dan Travel Speed bus Damri diperoleh dengan cara mencatat nomor
polisi bus Damri dan jam berangkatnya dari terminal asal dan nomor polisi bus dan jam tibanya
di termina! tujuan ( pada dua lokasi yang berbeda ). Selisih waktu tiba dan waktu berangkat bus
Damri merupakan Travel Time. Sedangkan Travel Speed bus Damri diperoleh dengan
membagi jarak perjalanan dengan Travel Time. Formulir yang digunakan untuk mengambil
data, dapat dilihat pada lampiran 3 dan 4. Travel Time mobil penumpang pribadj diperoleh
dengan cara mengemudi pada rute yang dilatui oleh bus Damri dan mencatat jam berangkat
dari terminal pemberangkat;l bus Damri dan juéa jam ’&banya di terminal tujuan. Dalam

mengemudi, pengemudi berusaha untuk menggunakan kecepatan yang maksimum yang masih

dibatasi oleh perasaan aman dan nyaman.

3.4.1. Headway Keberangkatan

Headway keberangkatan kencéaraan dé-zi terminal digunakan untuk menentukan waktu
tunggu ‘penumpang. Satu orang pengamat dengan perléngkapannya ditempatkan pada masing —
masing lokasi pemberangkatan bus Damri yang disurvay. Pengamat mencatat nomor polisi bus
Damri dan jam berangkatnya untuk masing — masing rute, tujuan. Selisih waktu keberangkatan
antara bus Damri merupakan Headway keberangkatan bus Damri. Formulir yang digunakan

untuk mengambil data ini dapat di lihat pada lampiran 3.

*

3.4.2. Kemauan untuk Membayar ( Willingness To Pay ) '
Data ini didapat melalui metode survey Questioner bagi para penumpang bus Damiri
rute Pasar Johar — Perumnas Banyumanik, Dimana faktor - faktor yang ditanyakan adalah hal

— hal yang berhubungan dengan besarnya pendapatan per bulan; besarnya pengeluaran untuk

biaya transportasi umum rata — rata per hari.
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3.5. Data Sekunder

Data sekunder adalah data penunjang yang diperolah dari bebergpa instansi. Adapun
data yang dimaksud yang diperoleh dari Perum DAMRI unit bus kota Semarang adalah rute
( jaringan ) perjalanan bus Damri di kota Semarang, Travel Time bus Damri, data sistem
pengoperasian dan struktur organisasi Perum Damri dan lain — lain. Untuk masing — masing
data harus dikelompokkan, adapaun tujuan dari pengelompokkan tersebut adalah untuk melihat

karakteristik pelayanan penumpang bus Damri dari jam 05.30 s/d 18.55 WIB.

3.6. Analisa Pelayanan Penumpang - T -
Analisa pelayanan penumpang bus Damri pada rute Pasar Johar — Perumnas

Banyumanik di Semarang ini adalah untuk menilai tingkat pelayanan. penumpang bus Damri

pada rute Pasar J ohar — Perumnas Banyumanik yang sesuai dengan kem-auan membayar pada

kondisi Eksisting.

3.6.1. Load Factor
Nilai Load Factor didapat dari jumlah tempat duduk pada rute yang telah ditentukan
dibandingkan dengan kapasitas tempat duduk yang tersedia dikalikan jarak tempuh keseluruh

( satu trip = pp ) dalam satuan persen ( % ). Dan untuk memperoleh nilai Load Facror

[

digunakan rumus sebagai berikut :

Pnp . Km :
LF = x 100%
Bus . Km
Keterangan :
LF = Load Factor

Pnp . Kim = Jumlah penumpang . Km diangkut
Bus . Km = Jumlah tempat duduk . Km,

Sedangkan untuk memperoleh nilai Pnp . Km adalah sebagai berikut :
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Pnp. Km= i Jtix.fpi
t=1
Keterangan : Pnp - Km = Jumlah penumpang - Km diangkut
Jti = Jarak tempuh ke-I - Km
Jpi = Jumlah penumpang untuk jarak tempuh ke-i
-Sedangkan untuk memperoleh nilai bus . Km sebagai berikut :
Bus . Km = Kst x Km

Keterangan : Kst = Jumlah tempat duduk

Km = Jarak tempuh - Km

3.6.2. Travel Time dan Travel Speed
Travel Time adalah waktu yang diperlukan oleh bus kota untuk melakukan perjalanan
dari satu titik / terminal ke titik / terminal lainnya.
Yang termasuk dalam kategori Travel Time yaitu
- Running Time ( waktu berjalan )
- Lay Over Time ( waktu singgah )

Adapun rumus untuk mencari Travel Time :

Travel Time = Running Time + Lay Over Time

Keterangan :

Running Time = Waktu yang diperlukan bis untuk berjalan dari satu titik ke titik lainnya.

Lay Over Time = Waktu singgah atau berhenti untuk menaikan atau menurunkan penumpang
di halte maupun di terminal.

Selain itu perlu dihitung :

Travel Time bus Damri
Time Travel Index= -

Travel Time mobil pribadi
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Sedangkan Travel Speed diperoleh dengan cara membagi jarak perjalapan dengan wakiu

tempuh ( 7ravel Time ) namun tanpa Lay Over Time di terminal.

Keterangan : Vt = Travel Speed
S =Jarak rute (Km)

t = Waktu tempuh atau Travel Time tanpa Lay Over Time

3.6.1. Headway dan Waktu Tunggu-Penumpang-

Headway adalah interval atau jarak keberangkatan dalam waktu antara kendaraan
yang berurutan. Headway rata — rata didapat dengan membagi nilai Round Trip Time
( waktu pp ) dengan jumlah bus yang beroperasi.

Nilai Headway rata — rata didapat dengan menggunakan rumus sebagai berikut :

: Round Trip Time (pp)
Hr= . { menit )
S0
Keterangan : Hr = Headway rata—rata

Round Trip Ttime = Waktu perjalanan pulang pergi
SO = Jumliah armada siap operasi

Dan untuk waktu tunggu rata — rata ( Wt ) didapat dengan rumus sebagai berikut :

Wt =2 x ht ( menit )

Keterangan : Wt = Waktu tunggu rata — rata
H= Headv;ray rata — rata
Dari hasil grafik di atas, kemudian disilangkan dengan g'raﬁk Willingness to Pay
( data didapat dari hasil Survey Questioner ), sehingga akan didapat keseimbangan kinerja

pelayanan penumpang sesuai kemauan membayar.
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Adapun ilustrasi grafiknya adalah sebagai berikut :
A

Travel Timef Kemauan
Load Factor Membayar
LK
>
A B Jumlah Penumpang
. . -
A = Travel Time yang diharapkan sesuai dengan kemauan membayar
B = Load Faactor yang sesuai dengan kemauan membayar
3.7. Bagan Alir Pemikiran
Mulai Penelitian
v * v
Data : ' Data :
- Load Factor T - Kemauan membayar
- Travel Time
- Travel Speed
- Headway l
v_
Kinerja - Permintaan
Berdasarkan Pelayanan Kemauan membayar

‘ i
:

Keseimbangan
Kinerja pelayanan
Sesuai kemauan membayar

v

Kestmpulan
Dan saran ;

v

Selesai




BAB IV

ANALISA DATA DAN PEMBAHASAN

Sebagaimana tujuan akhir dari penulisan ini untuk menganalisa pelayanan penumpang
bus DAMRI dan kemauan membayar, pada rute Perumnas Banyumanik — Pasar Johar, untuk
itu dilakukan pengumpulan data primer dan sekunder.

Data primer meliputi : Jumlah penumpang, Travel Time, Headway keberangkatan dan

jumlah lokasi berhenti beserta jarak antara lokasi berhenti satu dengan lainnya tersebut.

4,1. Rute dan Jumlah Armada

Penentuan rute terpilih didasarkan pada pengamatan lapangan yang merupakan rute
potensial pada pelayanan angkutan umum bus DAMRI di Semarang. |

Hal ini dilakukan akibat terbatasnya personil Survey pengambilan data serta waktu
yang tersedia untuk pengolahan data dan penjreiesaian penulisan Tesis ini. rute yang disurvey
yaitu : |

Tabel 4.1. Rute

No Asal Tyujuan Panjang Rute
1. | Pasar Johar Perumnas Banyumanik | 14,2 Km
2. | Perumnas Banyumanik | Pasar Johar 14,9 Km

Sumber : Data Primer ( 2003 )
Dan mengenai lintasan yang dilalui adalah :
e Pergi:
Sub Terminal Pasar Johar — Jalan Pemuda — Jalan Dr. Sutomo — Jalan Rinjani — lalan S.
Parman — Jalan Sultan Agung — Jalan Teuku Umar — Jalan Dr. Setiabudi — Jalan Sukun —

Sub. Terminal Perumnas Banyumanik.
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e Pulang
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Sub Terminal Perumnas Banyumanik - Jalan Karangrejo - Sub Terminal Pasar

Banyumanik — Jalan Setiabudi — Jalan Teuku Umar — Jalan Sultan Agung — Jalan S. Parman

_ Jalan Rinjani — Jalan Dr. Sutomo — Jalan Pemuda — Sub Terminal Pasar Johar.

Adapun kondisi jalan — jalan tersebut berdasarkan data dari Dinas Pekerjaan Umum

Pemerintah Kota Semarang mengenai Data Jaringan Jalan dan Jembatan, adalah sebagai

berikut :
Tabel 4.2. Jaringan Jalan Kota Semarar:g
FUNGSI TIPE
NO NAMA RUAS KONDISI
JALAN PERKERASAN
1. | JL. Pemuda Kolektor Aspal Betoﬁ " Baik
2. | JL. DR. Sutomo Kolektor Aspal Beton Baik
3. | JL. S. Parman Kolektor Aspal Beton Baik
4. |J1. Sultan Agung Kolektor Aspal Beton Baik
5. ]I Teuku Umar Kolektor Aspal Beton Baik
6. | JL Setiabudi Kolektor Aspal Beton Baik
7. | JL Sukun Kolektor Aspal Beton Baik
8. 1l Jati Raya Kolektor Aspal Beton Baik
9. | JI. Mranti Raya Kolektor Aspal Beton ~ Baik
10. | JI. Cemara Kolektor Aspal Beton Baik
1. | JL Karapgrejo - Kolektor Aspal Beton Baik

Sumber : Data Primer { 2003 )
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Untuk lokasi pemberhentian, tidak semua lokasi pemberhentian berupa halte. Pada
tempat pemberhentian bukan halte adalah titikk dimana banyak calqn penumpang yang
menunggu. Sedangkan pemilihan lokasi pemberhentian non halte ini, berdasarkan banyaknya

jumlah calon penumpang yang menunggu ( berdasarkan pengamatan ).

Tabel 4.3. Lokasi dan jarak lokasi pemberhentiaﬁ dari Pasar Johar — Perumnas Banyumanik

Jarak dari Lokasi
No Lokasi Berhenti Berhenti Sebelumnya
( meter )

1. | Pasar Johar ‘ 0

2. |  SriRatu pemuda 650
3. | e Halte Pemuda ( Pertamina } 550
4, | » Halte Pemuda ( Scofindo ) 950
5. | ® GerejaKatedral 150
6. | UGD Rumah Sakit Karyadi ‘ 1100
7. | = Halte Ngaglik | 300
8. | e Halte Gajah Mungkur _ 1300
9. | Halte Rumah Sakit Elizabeth 1000
10. | « Halte Kagok 500
11. | Depan AKPOL e 400
12. } Kaliwiru 600
13. | » Halte Jatingaleh 1400
14. | UNDIP Tembalang 1900
15. | ADA Swalayan 1500
16. | Sukun 600
17. | Perumnas Banyumanik ‘ -1300

Keterangan : o
« Halte

Sumber - Data Primer { 2003 )
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Tabel 4.4. Lokasi dan Jarak antara lokasi pemberhentian dari Perumnas Banyumanik — Pasar

Johar
Tarak dari Lokasi |
No Lokasi Berhenti Berhenti Sebelumnya
( meter )

1. | Perumnas Banyumanik 0

2. | Pasar Banyumanik ‘ 7 _ 1500
3. | Sukun | 1100
4. | ADA Swalayan 200

5. | UNDIP Tembalang ' 1500
6. | Pasar Jatingaleh 2000
7. | ¢ Halte Ksatrian 400

8. | Depan Don Bosko 1000
9. | Depan AKPOL 400
10. |  Halte Kagok ‘ 700
11. | Rumah Sakit Elizabeth ‘ 300
12. |  Halte Gajah Mungkur . 900
13. | e Halte Ngaglik 1000
14. | « DepanRs. Karyadi 700
15. | e Gereja Katedral 900
16. | » Halte Pemuda ( Scofindo ) 500
17. | » Halte Pemuda 660
18. | Sri Ratu Pemuda 600
19. | Pasar Johar , 600

Keterangan :
e Halte

Sumber : Data Primer ( 2003 )




Sedangkan mengenai jumlah armada adalah :

Tabel 4.5. Jumlah Armada Untuk Setiap Trayek

31

No. | Trayek Merk Kondisi Bis
SG | SGO | SO
1. T. Terboyo — Banyumanik 1 Tata |24 20 113
2. T. Terboyo — T. Mangkang Tata 37_ 32 124
3 | Pucang Gading—Ngalian Hino |24 | 22 |15
4. Pasar Johar — Perumnas Mercy | 23 | 15 13
Jumlah total 108 | 110 | 65

- .
Sumber : Kantor UBK Perum Damri Semarang

Jumlah armada bus kota Semarang yang ada saat ini cukup besar yaitu sebanyak 108

( seratus delapan ) buah bus. Armada bus kota yang ada terdiri dari beberapa merk sepertl

TATA, Hino, Layland dan Mercy.

Dari jumlah tersebut kemudian digolongkan berdasarkan kondisi atau keadaan bis,

Bkl

siap atau tidaknya untuk dioperasikan menurut :

1. Siap Guna ( SG ) Adalah seluruh jumlah armada yang dimiliki, termasuk armada yang siap

operasi, yang rusak ( ringan atau berat ) serta cadangan.

2. Siap Guna Operasi ( SGO ) Yaitu terdiri dari jumlah armada yang siap operasi,- jumlah

armada yang masih kurang persyaratan administratipnya serta tidak adanya crew, sehingga

kendaraan tersebut tidak dapat beroperasi termasuk cadangan, tetapi tidak termasuk yang

rusak berat.

(%)

4.2. Waktu Survey

. Siap Operasi ( SO ) Yaitu jumlah armada yang benar — benar telah siap untuk dioperasikan.

Survey pengambilan data dilakukan mulai dari jam 05.30.sampai 19.00 WIB. Hal ini

dilakukan untuk melihat karakteristik pelayanan selama satu hari penuh. Data yang diperoleh

diusahakan semaksimal mungkin selama tiga hari pengamatan.
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Pemilihan hari Survey didasarkan pada perkiraan pola pergerakan masyarakat sehari —
hari yang berpengaruh pada lalu lintas, maka dipilih pengambilan data pada hari Senin tanggal
17 Juni 2002, Rabu tanggal 19 Juni 2002 dan Minggu tanggal 11 Mei 2003 yang telah

dilakukan .

4.3. Peralatan yang Digunakan

Peralatan yang digunakan oleh pengamat adalah : jam tangan, peralatan tulis menulis,
tabel lokasi berhenti dan formulir data yang sudah disiapkan. Formulir untuk pengambilan data
Travel Time, jumlah penumpang, Headway keberangkatan di terminal asal dan kedatangan kus

di terminal tujuan dapat dilihat pada Lampiran 2.

4.4, Cara Pengumpulan Data

Langkah awal yang dilakukan adalah mendata semua lokasi berhenti dan mengukur
jarak antara lokasi berhenti dengan menggunakan petunjuk jarak tempuh yang ada pada
speedometer sepeda motor. Lokasi berhenti yang ada selanjutnya diberi nama sesuai lokasi
tersebut untuk memudahkan bagi pengamat untuk mengingatnya. Hasil pencatatan jumlah dan
jarak antara lokasi berhenti pada masing — masing rute untuk perjalanan pergi dan pulang dapat
dilihat pada Lampiran 5.

Dalam pengumpulan data pengamat diii)agi dalam tiga kelompok. Kelompok pertama
penga.mat. yang ditempatkan di kelompok dalam bus, kelompok kedua pengamat yang
mengamati di terminal dan kelompok ketiga adalah pengamat yang mengamati Travel Time
mobil penumpang pribadi.

Pengamat di dalam bus mencéltat penumpang, se_dangkan pengamatr &ang di terminal
mencatat Headway dan kedatangan bus. Beberapa hari sebelum tibanya hari pengamatan,
semua jam tangan pengamat mulai dicek keseragamannya, tujuannya adalah untuk

meminimumkan bias terutama untuk data Travel Time.
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4.4.1. Kepadatan Peaumpang

Tingkat kepadatan penumpang bus DAMRI diperoleh dengan membagi rata — rata
jumiah penumpang per bus dengan kapasitas tempat duduk disepanjang rute pelayanan. Untuk
mencatat rata — rata penumpang ditempatkan dua orang pengamat di dalam bus, satu di daerah
pintu depan dan seorang lagi di daerah pintu belakang,

Pengamat yang dilengkapi dengan perlengkapan seperti yang sudah disebutkan pada
sub bab 4.3, mencatat jam berapa bus yang ditumpanginya berangkat dari terminal asal dan
jumiah penumpang. Setelah bus sampai pada tempat pemberhentian, pengamat mencatat
jumlah penumpang yang turun dan jumlah penumpang yang ﬁaik. Demikian seterusnya hingga
bus sampai pada lokasi tujuan, pengamat mencatat jam tiba bus dan jumlah penumpang yang
turun. Dari hasil pengamatan tersebut, diperoleh data : jumlah penumpang pada setiap
perhentian, jumlah berhenti pada rute tersebut, Formulir yang digunakan untuk mencatat data

ini dapat dilihat pada Lampiran 2.

4.4.2. T'ravet Time dan Travel Speed

Travel Time dan Travel Speed bus diperoleh ‘dengan cara mencatat nomor polisi bus
dan jam berangkatnya dari terminal asal dan nomor polisi bus dan jam tibanya di terminal
tujuan ( pada dua lokasi yang berbeda ). Selisih waktu tiba dan waktu berangkgt bus
merupakan Travel Time, sedangkan Travel Speed bus diperoleh dengan membagi jarak
perjalanan dengan Travel Time. |

Formulir yang digunakan untuk mengambil data, dapat dilihat pada Lampiran 3 dan .
Travel Time mobil penumpang pribadi diperoleh dengan cara mengemudi pada rute yang
dilalui oleh bus dan mencatat jam berangkat dari terminal pemberangkatan bus dan juga jam
tibanya di terminal tujuan. Dalam mengemucii, pengemudi berusaha untuk menggunakan

kecepatan yang maksimum yang masih dibatasi oleh perasaan aman dan nyaman. .
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4.4.3. Headway Keberangkatan

Headway keberangkatan kendaraan dari terminal digunakan untuk menentukan waktu
tunggu penumpang. Satu orang pengamat dengan perlengkapannya ditempatkan pada masing —
masing lokasi pemberangkatan bus yang disurvey. Pengamat mencatat nomor polisi bus dan
jam berangkatannya untuk masing — arﬁsing ruté tujuan. Selisih waktu keberangkatan antara
bus merupakan Headway keberangkatan bus. Formulir yang digunakan untuk mengambil data

ini dapat dilihat pada Lampiran 3.

4.5. Data Sekunder ™
Data sekunder adalah data penunjang yang diperoleh dari beberapa instansi yang
terkait. Adapun instansi untuk memperoleh data yang dimaksud adalah dari Perum DAMRI

Unit Bus Kota semarang yaitu 7ravel Time bus dan data sistem pengoperasian.

4.6. Perolehan Data

- Dari survey. lapangan ‘yang telah dilakukan, diperoleh data ; Jumlah penumpang,
Travel Time bus dan mobil penumpang pn"badi serta Headway keberangkatan bus dari terminal
serta jumlah lokasi pada tiap rutenya. Agar pembahasan lebih mendekati dengan kondisi
sebenarnya, maka untuk pembahasan, waktu pelayanan bus dibagi per dua jam.

Untuk per dua jamnya dimasukkan lagi pada kondisi sibuk ( Peak ) dan tidak sibuk
( Ojj’-peak ). Seperti yang dapat dilihat pada gar’.r_lbar Lampiran 1. Tujuan pengelompokan
tersebut adalah untuk melihat karakteristik pelayanan penumpang bus dari jam 05.30 sampai

19.00. Pengelompokan tersebut dapat dilihat pada Tabel 4.6.

Tabel 4.6. Pembagian Jam Pelayanan Bus

No. Jam Pelayanan ' Keterangan
1. 105.30-08.00 _ Peak
2. 108.00-10.00 ' _ Off-peak
3. |10.00-12.00 - Off-peak
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4. | 12.00 - 14.00 | Peak
14.00 — 16.00 Off-peak
6. | 16.00-19.00 . Peak

1. Tingkat Occupancy

Untuk menentukan tingkat Occupancy, maka yang pertama — tama dilakukan adalah
mencari rata — rata jumlah penumpang pada setiap bus disepanjang rute yang dilayani, baik
untuk perjalanan pergi maupun pulang. Selanjutnya tingkat Occupancy diperoleh dengan cara
membagi rata — rata jumlah penumpang tersebut dengan jumlah tempat duduk yang tersedia.
Kapasitas tempat duduk bus DAMRI klas non Pataé kota ull;lumnya adalah 54 tempat duduk.

Untuk hasil selengkapnya hasil pengamatan jumlah penumpang dapat dilihat pada Lampiran 7.

2. Travel Time dan Travel Speed

Travel Time bus merupakan selisih waktu antara bus tiba di tempat tujuan dengan
waktu bus berangkat dari lokasi asal peljaiahan. Travel Time pergi berbeda dengan Travel
Time uiang, karena jarak tempuh pergi yang tidak sama dengan jarak tempuh selang, akibat
~ tidak semua perjalanan pergi berimpit dengan perjalanan pulang. Travel Time bus diamati
dengan menggunakaﬁ formulir seperti pada Lampiran 3 dan 4, dengan cara menghitung-selisih |
waktu yang tercatat pada formulir 4 dan 3. Hasil pengolahan data selengkapnya tentang Travel

Time dan travel speed bus dapat dilihat tabel pada Lampiran 9.

3. Headway Keberangkatan Bus di Terminal

Headway keberangkaan bus dari terminal digunakan untuk menentukan waktu tunggu
penumpang di terminal ataupun di sepanjang rute yang dilalui oleh bus tersebut. Dalam
menentukan waktu tunggu tersebut diambil setengah dari Headway keberangkatan bus dari
terminal. Assumsi ini diambil karena penumpang datang ke' terminal ataupun lokasi

pemberhentian bus secara acak tanpa memperhatikan jadual keberangkatan bus dari lokasi

herhanti tarcalart Sorvevn raharanalatan hne dilalbran di terminal acal inaa di terminal tuinan
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4.7. Analisa Data
4.7.1. Tingkat Kepadatan Penumpang

Pengertian tingkat kepadatan penumpang disini adalah rata — rata julah penumpang
per bus pada waktu dan lokasi tertentu disepanjang rute yang dilalui. Dari cara yang sudah
lazim ditampilkan adalah dengan menggunakan Iperbandingan rata — rata jumlah penumpang
dengan jumlah tempat duduk yang tersedia. Tingkat kepadatan penumpangl disebut juga Load
Factor, pada Tesis ini dipakai load factor bergerak ( Dinamyc Load Factor ).. Dimana load
factor bergerak merupakan ukuran jumlah penumpang yang berubah — ubah disepanjang rute
yang dilalui sebagai akibat penumpang yang naik dan turun di tempat — tempat pemberhentian
bus.

Beberapa hal yang perlu diperhatikan disini yaitu jumlaﬁ tempat duduk terpasang dan
rata — rata jumlah penumpang per bus pada setiap perjalanannya untuk kondisi Peack dan Off-
peack. Jenis bus yang digunakan oleh Perum DAMRI kota Semarang memiliki 54 tempat
duduk térpasang.

Untuk memperoleh Load Factor bergerak digunakan rumus

Pnp —Km

LF= x 100 %
Bus — Km

Keterangan :

LF = Load Factor
Pnp — Km = Jumlah penumpang dikalikan dengan panjang perjalanannya dalam satu
satuan waktu tertentu
Bus — Km = Jumlah tempat duduk dalam bus dikalikan panjang perjalanannya dalam
satu satuan waktu tertentu

Dari analisa data didapat tabel 4.7. Load Factor bergerak rata — rata ( % )
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- Dari tabel di atas tampak bahwa untuk Jurusan Perumnas Banyumanik — Pasar Johar

Rata — rata Load Factor bergerak adalah :

Pergi> Peak =83.1%

Off-peak =8673%
Pulang > Peak = 88.69 %
Off-peak =78.00 %

- Jurusan Pasar Johar — Perumnas Banyumanik

Rata — rata Load Factor bergerak adalah :

-
Pergi > Feak = 83.39 %
Off-peak =79.31% |
Pulang 2> Peak =82.07%
Off-peak =87.71%

Sehingga dari hasil tersebut tampak bahwa rata — rata Load Factor bergerak tampak di bawah
100% yaitu untuk :
o Peak berkisar antara 82.07 % s/d 88.69 %

e Off-peak berkisar antara 78 % s/d 87.71 %

4.7.2. Travel Time dan Travel Spee:f”
Pada sub bab ini akan dianalisa masalah pelayanan penumpang dengan tinjauan

kecepatan.

4,7.2.1. Travel Time

Untuk menganalisa 7rewvel 7zmze digunakan tabel 2.1. dengan istilah “
Travel Time Index «. Travel Time Index digunékan untuk menghitung tingkat pelayanan bus
dari sisi tinjauan kecepatan. Nilai Tfév_e[ Time bus dengan cara membagi rata — rata Travel

Time bus dengan Travel Time mobil penumpang pribadi (Private Car).
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Travel Time Index hasil pengamatan lapangan dibandingkan dengan tabel 2.1,
untuk menentukan tingkat pelayanan.
Rata — rata travel time bus untuk tiap jurusan dan mobil penumpang pribadi pada saat Peak dan
Off-peak dapat dilihat pada lampiran 9. Sedangkan hasil pembagian tersebut ( Travel Time
Index ) dapat dilihat pada tabel di bawah imi |

Tabel 4.8. Tingkat Pelayanan Bus dari Sisi Tinjauan Trave/ Time Rata —rata

Hari : Senin
Rute Perjln Kond. TTB TP TTI Tingkat
Pelayanan | ( Menit ) | ( Menit ) Pelayanan
Ps. Johar | Pergi Peak 67 54 1,24 C
- Perum. Off-peak 66,31 45 1,47 D
Banyuma | Pulang Peak 66,8 51 1,31 C
nik Off-peak 68 . 34 2 E
Perum. Pergi Peak 67,24 57 1,18 C
Banyuma Offpeak | 6533 34 1,92 E
nik — Ps. | Pulang Peak 66,61 56 1,19 C
Johar Off-peak 66,65 46 1,45 D

Sumber : Analisa Data Primer { 2003 )
Keterangan :

TTB = Travel Time Bus

TTP = Travel Time Kendaraan Pribadi
TTL = Travel Time Index ( TTB/TTP )
Dari tabel di atas tampak bahwa :
Tingkat pelayanan C =50 %

Tingkat pelayanan D= 25 %

Tingkat pelayanan E =25 %

Untuk kedua jurusan -




Tabel 4.9. Tingkat Pelayanan Bus dari Sisi Tinjauan Travel Time Rata — rata

Hari : Rabu
| Rute Perjin Kond. | TTB TTP TTI Tingkat
Pelayanan | ( Menit ). | ( Menit) | Pelayanan

Ps. Johar | Pergi Peak 66.86 54 1.24 C
— Perum. Off-peak 66.81 45 1.49 D
Banyuma | Pulang Peak 65.47 51 1.28 C
nik Off-peak 65.23 34 1.92 E
Perum. | Pergi Peak 67.53 57 | LIS C
Banyxma Off-peak 77.55 34, 2.28 F
nik — Ps. | Pulang Peak 64.10 56 1.14 C
Johar Off-peak 66.53 46 1.45 D

Sumber : Analisa Data Primer { 2003 )
Keterangan :

TTB = Travel Time Bus

TTP = Travel Time Kendaraan Pribadi
TT1 = Travel Time Index (TTB/TTP )

o Untuk rute Pasar Johar — Perumnas Banyumanik

- Tingkat pelayanan C = 50 %

- Tingkat pelayanan D =25 %

- Tingkat pelayanan E =25 %

e Untuk rute Perumnas Banyumanik — Pasar Johar

-

- Tingkat pelayanan C =50 %

- Tingkat pelayanan D =25 %

- Tingkat pelayanan F =25 %

40




Tabel 4.10. Tingkat Pelayanan Bus dari Sisi Tinjauan 7ravel Time Rata - rata

Hari : Minggu
Rute Perjln Kond. TTB TTP TTI Tingkat
Pelayanan | ( Menit Y | (Menit) Pelayanan
Ps. Johar| Pergi Peak 66.5 54 1.23 C
— Perum. Off-peak 66.17 45 1.47 D
Banyuma | Pulang Peak 68.25 51 1.34 -D
| nik Off-peak 68.66 34 - 2.02 F
Perum. Pergi Peak 66.80 57 1.17 C
Banyuma Off-peak 68.67 34 2.02 F
nik — Ps.| Pulang Peak 65.42 56 1.17 C
Johar Off-peak 67.96 46 1.48 D
Sumber : Analisa Data Primer ( 2003 )
Keterangan :
TIB = T ravel Time Bus -

TTP = Travel Time Kendaraan Pribadi

TTI = Travel Time Index ( TTB/TTP )

Dari tabel di atas tampak untuk rute Pasar Johar — Perumnas Banyumanik adalah :
Tingkat pelayanan C =25 % ™

Tingkat pelayanan D= 50 %

Tingkat pelayanan F =25 %

Dari tabel di atas tampak untuk rute Perumnas Banyumanik — Pasar Johar adalah :
Tingkat pelayanan C =50 %

Tingkat pelayanan D= 25 %

Tingkat pelayanan F=25%

Jadi secara umum berdasar data di atas :

St

41
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e Untuk rute Pasar Johar — Perumnas Banyumanik
- Peak 2> C=8333%dan D= 16.67 %
-Off-peak 2D=50% ; E=3333% ; F=16.67%
e Untuk rute Perumnas Banyumanik — Pasar Johar
- Peak 2 C=100% |
-Off-peak 2 D=50% ; E=1667% ; F=3333%
Bila dibandingkan tingkat pelayanan /~za4 dan Off-peak dan sisi tinjauan

Travel Time, maka tingkat pelayanan saat Peak lebih tinggi dari pada saat Off-peak.

4.7.2.2. Travel Speed
Dari lampiran 9 tampak bahwa :

Tabel 4.11. Rata — rata Trave! Speed Bus

Hari Rute Perjln. Kond. - Travel Speed
: Pelayanan {Km/jam )
Senin Ps. Johar — Perumnas Pergi Peak 12.72
- | Banyumanik Off-peak 12.85
Pulang Peak 13.38
Off-peak 13.15
Perumnas Banyumanik Pergi Peak 13.30
— Ps. Johar Off-peak 13.68
Pulang Peak 12.79
Off-peak 12.78
Rabu Ps. Johar — Perumnas Pergi Peak 12.74
Banyumanik Off-peak 12.75 ~
Pulang Peak 13.66
Off-peak 13.71
Perumnas Banyumanik Pergi Peak o 1324
— Ps. Johar Off-peak 11.53
Pulang Peak 13.29
Off-peak 12.81
Minggu | Ps. Johar — Perumnas Pergi Peak 12.81
. : Off-peak 12.88
Pulang Peak 13.10
Off-peak 13.02
Perumnas Banyumanik Pergi Peak 13.38
— Ps. Johar Off-peak - 13.02
Pulang Peak 13.02
~ Off-peak 12.55 by

Sumber : Analisa Data Primer (2003 )
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Dari tabel di atas tampak bahwa pada umumnya :

Pada saat Peak, Travel .Speed berkisar antara 12.55 km/jam s/d 13.66 km/jam

Pada saat Off-peak antara 11.53 km/jam s/d 13.71 km/jam

Bila dibanding dengan Travel Speed kendaraan pribadi ( Lampiran 10 ) yaitu :

- Pada saat Peak rata — rata = 16.03 km/jam

- | Pada saat Off-peak rata —vrata =2243 km/j am -

Maka Travel Speed rata — rata bus Damri jauh lebih rendah dibanding dengan 73 ravel Speed

Jendaraan pribadi.

4.7.3. Headway

Pada sub bab ini akan dibahas Headway keberangkatan bus dari terminal awal
dan akhir. Dari tabel di bawah dapat dilihat rata — rata Headway dari terminal awal maupun
dari terminal akhir saat Peak maupun Oﬁ”—peal_c.

Tabel 4. 12. Rata ™~ rata Headway Keberangkatan Bus

Headway di Termihal ( menit )
Hari Perumnas Banyumanik Pasar Johar
| Peak Off-peak Peak Off-peak
Senin 11.70 10.61 11.83 10.53
Rabu 10.81 10.08 11.14 11.34
Minggu 11.72 11.89 11.70 10.78
Dari tabel diketahui, bahwa : ,

e di terminal Banyumanik ; Headway rata — rata saat Peak = 11,41 menit dan Off-peak’=

10,86 menit

e di terminal Pasar Johar ; Headway rata — rata saat Peak = 11,56 menit dan Off-peak = 10,88

menit .
Jadi Aeadwaz di kedua terminal hampir sama namun masih lebih besar dari Aecdweay

yang ditetapkan oleh pihak manajemen Bus Damri Kota Semaraﬂg.
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4.7.4, Kemauan Membayar
Kemauan membayar disini adalah besarnya harga yang harus dibayarkan untuk
satu kali perjalanan ( Pulang atau pergi )

Tabel 4.13 Hasil Questioner « Willingness to Pay ©

Hari Kondisi Biaya yang diharapkan ( Rp )
Pelayanan 800 900 1000

Senin Peak 1531 235 302
Off-peak 1327 209 208 -

Rabu Peak 1546 91 82

Off-peak 1324 757 | 54

Minggu  |Peak 1284 106 89

Off-peak 1208 72 75

Dari tabel di atas tampak bahwa biaya yang diharapkan adalah Rp. 800,- dimana permintaan
pada saat Peak rata — rata = 83,595% dari jumlah penumpang saat Peak dan pada saat Off-
peak, rata — rata = 84,210 % dan jumlah penuxﬁpang saat Off-peak.  ~

Sedanékan dari hasil Questioner “ Willingness to Pay © didapat hasil untuk jenis pekerjaan
adalah sebagai berikut |

Tabel 4.14. Hasil Questioner “ Willingness to Pay “ Jenis Kegiatan

Kondisi Jenis  Pekerjaan
Pelayanan | PN PS | Pabrik | Bengkel |Sek. Pend.;Pelajar | Mhs | Lain - lain
Peak 2290 | 2854 | 922 802 655 1046 | 966 628

Offpeak | 1574 | 1699 | 803 | 828 581 753 |1003| 824
Keterangan : |
PN = Pegawai Negeri : Sek. Pend. = Sektor Pendidikan
PS = Pegawai Swasta ; Lain — lain = Jbu rumah tangga, pelancongan
Sumber :

I

“ea

Dari tabel di atas tampak bahwa pada saat Peak jumlah penumpang lebih banyak dari saat Off-

peak. kecuali untuk ienis pekeriaan : bengkel. mahasiswa. dan lain — lain.
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Gambar 4.1. Hasil Questioner “ Willingness to Pay “ Jenis Pekerjaan Kondisi Peak

Keterangan :

PN = Pegawai Negeri : Pbk =Pabrik ;  SP=Sek. Pendidikan
PS =Pegawai Swasta ;Bl =Bengkel ; P =Pelajar ‘
M =Mahasiawa ;L = Lain - lain
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Gambar 4.2. Hasil Questioner “Willingness to Pay” Jenis Pekerjaan Kondisi Off-peak
Keterangan : |
PN = Pegawai Negeri ; Pbk = Pabrik
PS =Pegawai Swasta ;Bl = Bengkel |
M = Mahasiawa ;L =Lain-lain

SP = Sek. Pendidikan :P =Pelajar




Tabel 4.15. Hasil Questioner “ Willingness fo Pay “ Penghasilan

Kondisi Penghasilan

Pelalayan (< Rp. 200 ribu {Rp. 200 ribu s/d[Rp. 500 ribu s/d{> Rp. 800 ribu
{Rp. 500 ribu  |Rp. 800 ribu

Peak 1392 1934 3121 1557

Off-peak 1215 1911 1615 1281

Sumber : Analisa data Primer ( 2003 )
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Dari tabel di atas tampak bahwa pada kondisi peak, jumlah penum;ﬁang lebih banyak untuk tiap

kelompok pengahsilan.

e Pada kondisi Peak : jumlah penumpang terbesar adalah dari kelompok berpenghasilan

Rp. 500.000,00 s/d Rp. 800.000,00 dan jumlah penumpang terkecil dari kelompok

berpenghasilan <Rp. 200.000,00

e Pada kondisi Off-peak : jumlah penumpang terbesar adalah dari kelompok berpenghasilan

Rp. 200:500,00 s/d Rp. 500.000,00 dan yang terkecil dari kelompok berpenghasilan

<Rp. 200.000,00

T a
m
I

B3P TgQCcD oY

] b

Besar Penghasilan

Gambar 4.3. Hasil Questioner “ Willingness to Pay “ Jumlah Penumpang — Penghasilan - Peak

Keterangan :

a =< Rp. 200.000,00

¢ = Rp. 500.000,00 s/d Rp. 800.000,00

E

b =Rp. 200.000,00 s/d 500.000,00

d=> Rp. 800.000,00
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Gambar 4.4. Hasil Questioner < Willingness to Pay “ Jumlah Penumpang — Penghasilan —

Off-peak

Keterangan :

a=<Rp. 200.000,00

b = Rp. 200.000,00 s/d 500.000,00

¢ = Rp. 500.000,00 s/d Rp. 800.000,00

d=> Rp. 800.000,00

Tabel 4.16. Hasil Questioner * Willingness to Pay * Kelompok Penumpang

Kondiﬁi Kelompok Penumpang

Pelayanan Captive Choice
Peak 8914 (87,45 %) 1279 (12,55%)
Off-peak - 6573 (81,03 % 1539 (18,97 %)

Sumber : Analisa Data Primer (2003)

Dari tabel di atas tampak bahwa pada kondisi. Peak maupun Off-peak, jumlah penumpang

terbesay adalah dari kelompok Captive, yang memang mobilitasnya tergantung pada angkutan

LT,
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Gambar 4.5. Hasil Questioner “ Willingness to Pay “ Jumlah Penumpang — Kelompok

Penumpang - Peak

Keterangan :

a = Captive

b = Choice
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»
Kelompok Penumpang

Gambar 4.6. Hasil Questioner “ Willingness to Pay “ Jumlah Penumpang — Kelompok
Penumpang — Off-peak

Keterangan :

a= Captive

F

b = Choice
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4.8. Pembahasan
Dari hasil analisa data di atas didapatkan hasil analisa Regresi dengan metode

kuadrat yaitu untuk :

a and Factor

Dimana dari hasil analisa regresi untuk Load Factor bergerak adalah :

- Load Factor bergerak hari Senin

Y =45592-0,463 x>+ 9,555 x

R =10,8702
o, o o
1007 S i
904
80+
o Observed
— o Linear
:53 I
5 70 o -Quadratic
4 6 8 10 12 14 18 18

Jam Pelayanan

Gambar 4.7. Hasil Analisa Regresi Load Factor hari Senin
- Load Factor bergerak hari Rabu
Y =57,124-0.251 x>+ 5288 x

R = 0,5859
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Gambar 4.8. Hasil Analisa Regresi Load Factor hari Rabu
- Load Factor bergerak hari Minggu
Y =102,087—-0,095x* + 2,840 x

. R=0,6366
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Dengan melihat nilai R? yang terbesar dipilih persamaan yang paling mendekati, yaitu :
Y =45592-0,463 %" +9,555x
R =0.8702
b. Travel Time
Dimana hasil analisa regresi untuk Trave! Time adalah :
- Travel Time, hari Senin
Y =68,520+0,041 x*—0,655x

R =0,7692

69.0 1 ot e et et

68.5
68.0
67.54
67.0-

£6.5 4

a Qbserved

u Linear

66.0-

65.54

Menit

85.0

o Quadratic

4 6 8 10 12 14 16 18

Jam Pelayanan

Gambar 4.10. Hasil Analisa Regresi Travel Time Hari Senin

- Travel Time, hari Rabu

Y =66467+ 0,020 x* — 0,282 x

E

R =0.,8508
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o Observed
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5 ) o Quadratic

- = p T8 0 42 4. 1© 18
Jam Pelayanan
Gambar 4.11. Hasil Analisa Regresi Trave! Time Harl Rabu
- Travel Time, hari Minggu

Y =67,567+0,030 x* - 0,436 x

R=0,8273
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Gambar 4.12, Hasil Analisa Regresi Trave! Time Hari Minggu
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Dengan melihat nilai R? yang terbesar maka dipilih persamaan yang paling mendekati yaitu :

Y =66467+ 0,020 x*— 0,282 x

R =0,8508

c. Travel Speed

Dimana hasil analisa régresi untuk 7ravel Speed adalah :

- Travel Speed, hari Senin

Y =12435+0,011x*-0,183x

R=0,7790

KmfJam

13.6

13.4-

132+

13.0 4

12.8+4

12.6

4

Jam Pelayanan

6

8

v Observed

o Linear

v Quadratic

Gambar 4.13. Hasil Analisa Regresi Travel Speed Hari Senin

- Travel Speed, hari Rabu

Y =13,094-0,00ux

R =0,0841
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Gambar 4.14. Hasil Analisa Regresi 7ravel Speed Hari Rabu

- Travel Speed, hari Minggu

Y =12,582+0,008 x°—0,149 x

R=0,7932

Km/Jam

Gambar 4.15. Hasil Analisa Regresi Travel Speed Hari Minggu
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Dengan melihat nilat R’ yang terbesar maka dipilih persamaan yang paling mendekati yaitu
Y =12,582+0,008 x - 0,149 x

R =0,7932
d. Headway

Dimana hasil analisa regresi untuk Headway adalah :
- Headwajf, hari Sem:n
Y =9,347+0,015%x*~0,339 x

R =0,2235

S 0 U

12.5- i

12.04 /

11.04

10.54

e QObserved

1004 a Linear

8.5 . i . . ) i o Quadratic
4 6 8 10 12 14 16 18

Menit

Jam Pelayanan

Gambar 4.16. Hasil Analisa Regresi ‘Headway Hari Senin
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- Headway , hari Rabu
Y =10,206+ 0,007 x>~ 0,148 x

i R=0,2004 .

11.8 =

1.6+

11.4

10.8 4

- e

a QObserved
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10.6 -

10.4 -

Menit

10.2 e Quadratic
4 6 8 10 12 14 16 18

Jam Pelayanan

Gambar 4.17. Hasil Analisa Regresi Headway IHari Rabu
- Headway , bari Minggu
Y =12,24%+0,004 x> — 0,026 x

R =10,3397

?
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i
Gambar 4.18. Hasil Analisa Regresi Headway Hari Minggu

Dengan melihat nilai R? yang terbesar maka dipilih persamaan yang paling mendekati yaitu :

Y =12249+ 0,004 x> — 0,026 x
R=0,3397
e. Kemauan membayar

Dimana hasil analisa regresi untuk kemauan membayar Rp. 800, - adalah :

Y =82448+0,258%x*-3947x y

R =0,8350

>
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Gambar 4.19. Hasil Analisa Regresi Kemauan Membayar Rp. 800,-
Dimana hasil analisa regresi untuk kemauan membayar Rp. 900,- adalah :

Y =10,415- 0,046 x* - 0,777 x

- R=0,1616
a0 [
|
}
20-I
10
8 Qbserved
. v Linear
=
< 0 ¢ Quadratic

4 6 8 10 12 14 16 18

Jam Pelayanan

Gambar 4.20. Hasil Analisa Regresi Kemauan Membayar Rp. 900, -




Dimana hasil analisa regresi untuk Kemauan Membayar Rp. 1.000,- adalah :

Y =7138+0213x-3,170x

R=10,5012

(<)

30

204

10

-10

v Observed .
n Linear
. . : \ ! , v Quadratic
6 8 10 12 14 16 18
Jam Pelayanan

Gambar 4.21. Hasil Analisa Regresi Kemauan Membayar Rp. 1.000,-
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Dengan melihat nilai R? yang terbesar maka dipilih persamaan yang paling mendekati yaitu :

Y =82448+0,258 x*-3,170 x

R =0,8350
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4.8.1. Hubungan Load Faktor ( Bergerak ) dengan Kemauan Membayar
Dimana dari hasil analisa Regresi adalah :

Tabel 4.18. Hasil Analisa Regresi Load Factor dengan Kemauan membayar

Variabel 1 Hasil Analisa Regresi R
Load Factor ¥ 45,5920—0,463x +9,555x | 0,8702

Kemauan Membayar | Y = 82,448 + 0,258x" —3,947x 0,83499

Sumber : Analisa Data Primer ( 2003 )

Secara grafik hubungan Load Factor dengan Kemauan Membayar dapat diperlihatkan pada

gambar di bawah ini :

LF% 100 _
y=-0,4627x° +9,5556x 445,59
' R =0,8702 .
Kemauan
90 . membayar (%)
8o +
- ‘ !
80 -L : :
(14,5:88 ]
) (14.5.78) .
7¢ 1
70 1
60 , ,

Jam pelayanan

Gambar 4.22-.”}-{“u-t;uhngan Load Factor derngan Kemauanidembayar
Hubungan Load Factor dengan Kemauan Membayar Rp. 800,- yaitu pada jam pelayanan 14.30
menunjukkan hubungan Kemauan Membayar déri penumpan;g adalah 88 % dan 78 %. Artinya
: pada Load Factor 88 %, Kemauan Membayar dari penumpang Bus Damri jurusan Pasar

Johar — Perumnas Banyumanik adalah 78 %, terjadi pada jam pelayanan 14.30,
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4.8.2. Hubungan Travel Time dengan Kemauan Membayar
Dimana dari hasil analisa regresi, adalah :

Tabel 4.19. Hasil Analisa Regresi 7rave! Time dengan Kemauan Membeyar

Variabel Hasil Analisa Regresi ' R
Travel Time Y = 66 467 + 0,020x" - 0,282x 0,8508
Kemauan Membayar | Y = 82,448 + 0,258%° — 3,947 0,83499

Sumber : Analisa Data Primer ( 2003 )

Hubungan Travel Time dengan Kemauan Membayar pada gambar di bawah ini :

. -
675 -
. |Kemauan .
67 L y=072584x" — 3,9470x + §2,4475 go _|Membayar (%)
. R =0.8350 . .
. Travel Time "
66,5
- e Y =0.0205%% — 0,2§24X + 66,46666
11.42:65,54 R =0,3508 ‘
66 L 70 - ;
11,42:71
65,5 i
| l ] ] I
| 1 | | 1

L
]
6 3 10 12 14 16

Jam pelayénan.

‘Gambar 4.23. Hubungan Travel Time dengan Kema@ Membayar
Dari gambar di atas tampak bahwa pada hubungan jam ‘pelayanan 11.42
menunjukkan Kemauan Membayar pada 71 % dan Travel Time pada 65°54”. Artinya : pada
Travel Time 65°54”, Kemauan Membayar Rp. 800,- adalah pada 71% dari seluruh penumpang
~Bus Damri jurusan Pasar Johar — Perumnas Banyumanik maupun sebaliknya pada safu hari

pelayanan. Jadi Trave! Time yang diharapkan sesuai dengan Kemauan Memﬁayar adalah

AR784%
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4.8.3 Hubungan Travel Speed dengan Kemauan Membayar
Dimana dari hasil analisa regresi, adalah :

Tabel 4.20. Hasil Analisa Regresi Travel Speed dengan Kemauan Membayar

Variabel Hasil Analisa Regresi R
Travel Speed Y = 12,582 - 0,008x" + 0,149x 0,7932
Kemauan Membayar | Y = 82,448 + 0,258x” — 3,947x 0,83499

Mell

Sumber : Analisa Data Primer ( 2003 )

Hubungan Trave! Speed dengan Kemauan Membayar pada gambar di bawah ini :

. Kemauan
\ 1nemba§ar (%)
13 o 0.0085X+0,1493X + 12,5817
R=10,7932:
13,2 4 _| 8o
Travel speed ‘
Km/Jam !
13,1 L \
130 L 70
\\
129 L - ' !
y = 0,2584x" - 3,9470x + 82,4475 j
R=0,8350" ' 1
i 1 i t i }
G b 10 12 14 16

Jam pelayanan

Gambar 4.24. Hubungan Travel Speed dengan Kemauan Membayar
Dari gambar di atas tampak bahwa pada hubungan Travel Speed dengan Kemauan Membayar
Rp. 800,- pada jam pelayanan 13.06 menunjukkan hubungan Kemauan Membayar pada 75 %

dan Travel Speed pada 13,1 km/fjam. Attinya : Pada Travel Speed 13,1 km/jam, Kemauan

Meomhavar R RNN _ adalah nadae 78 04 Aari cohirnh ivmlah nanummana RBue Mame jomscan
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Pasar Johar — Perumnas Banyumanik atau sebaliknya pada satu hari pelayanan terj adi pada jam

pelayanan 13.06. Jadi Travel Speed yang diharapkan, sesuai dengan Kemauan Membayar

adalah 13,1 km/jam.

4.8.4. Hubungan ~zadway dengan Kemauan Membayar

Dimana dari hasil analisa regresi adalah :

Tabel 4.21. Hasil Analisa Regresi Headway dengan Kemauan Membeyar

Variabel Hasil Analisa Regresi R
Headway Y =12249-0,004x"-0,026x | 0,3397
Kemauan Membayar | Y = 82,448 + 0,258x” — 3,947x 0,83499

Sumber : Hasil Analisa Data Primer { 2003 )

Hubungan Headway dengan Kemauan Membayar pada gambar di bawah ini :

h
: 12,5 L
| , . i
ﬁ v = 0,0035x2 — 0,0257x + 12,2492 } Kemauan N
| 20 | RO , membayar (%)
| .
1
: |
1,5 L 1o |
Headway
(menit) - |
11,0 L |
105 L =
100 L
: = 0,2584x% — 3,9470x + 82,4475
i R=0,8350
! ! T ' i |
5 8 10 12 14 16

Jam pelayanan

Gambar 4.25. Hubungan Headway dengan Kemauan Membayar




65

Dari gambar di atas tampak bahwa pada hubungan Headway dengan Kemauan Membayar
Rp. 800,- pada jam pelayanan 13.12 menunjukkan hubungan Kemauan Membayar pada 75 %
dan Headway pada 11,50 menit.

Artinya : |

Pada Headway 11,50 menit, Kemauan Membayar Rp. 800,- adalah pa'da 75 % dari seluruh
jumlah penumpang Bus Damri jurusan Pasar Johar — Perumﬁas Banyumanik ataum sebaliknya
pada satu hari pelayanan terjadi pada jam pelayanan 13.12

Jadi Headway yang diharapkan, qss_esuai dengan Kemauan Membayar adalah 11,50 menit.

Untuk mengetahui kecenderungan hubungan masing — masing variabel kinerja pelayanan
dengan kemauan membayar maka dilakukan analisa dengan mencari persamaan regresi
dengan hubungan masing — masing variabel kinerja pelayanan dengan kemauan membayar.

Pendekatan bentuk regresi ditinjau dalam 4 ( empat ) model / persamaan, yaitu :

1. Linier > Y=a+b(x) _ N
2. Kuadrat S>Y=b(x*)+bo(x)+a
3. Exponensial >Y=a.e"®®

4. Logaritma 2>Y=bln(x)+ta

Sedangkan pemilihan model regresi yang paling mewakili didasarkan pada nilai R terbesar.
Dari analisa regresi yang dilakukan pada variabel kinerja pelayanan ( Load Factor, Travel
Time, Travel Speed dan Headway ) dengan kemauan membayar ( Rp. 800,00 ; Rp. 900,00 ;
Rp. 1.000,00 ) didapat persamaan — persamaan dengan nilai — nilai a, b, bo serta R? dan R yang

hasilnya dapat dilihat pada tabel 4.21.




Tabel 4.22. Hasil Analisa Regresi Load Factor, Travel Time,

Travel Speed, Headway dengan Kemauan Membayar

No. Variabel Persamaan Nilai Nilai Nilai R R
a b bo
1 |Load Factor Linier 112.1335 -0.3765 0.3651 0.7544
KM Rp. 800, Logaritime 205.2975] -28.1533 0.5708 0.7333
Kuadrat 130.5507 0.0033 -0.8718 -0.5707 07535
Exponensial * 117.1652 -0.0045 05713 0.7558
2 |Load Factor |Linier 90.5133] --0.5285 0.5830 0.7636
KM Rp. 900,- Logaritme 100.8343 -6.9919 0.7016 0.8376
Kuadrat * 98.9734; ©  0.0486 -1,9385 0.7650 0.8746
Exponensial 90.6452 -0.0063 0.8748 0.7582
3 \Load Factor Linier 797556 0.3246 0.8487 09213
KM Rp. 1.000,- Logaritme 79.2389 2.5399 0.8677 0.9315
Kuadrat * 79.2594 -0.0061 0.4%69 0.8612 10.9280
Exponensial 79.7750 0.003% 0.8455 0.9195
4 \Travel Time Linier 60.7851 0.076% 0.4907 0.7005
KM Rp. 800, Logaritme 423108 5.6221 0.4700 0.6856
Kuadrat * 97.1016 0.0065 -0.8997 0.6192 0.7869
Exponensial 61.0460 ' * 0.0012 0.4870 0.6978
5 |Travel Time Linier 67.3208 -0.0661 0.1883 0.4339
KM Rp. 900.- Logaritme 67.9068 -0.5803 0.0998 0.3159
Kuadrat * 63.4981 -0.0103 0.2377 0.3627 0.6023
Exponensial 67.3256 -0.0010 0.1912 (.4373
G |Travel Titme Linier 66.6752 -0.0212 0.0749 0.2736
KM Rp. 1.000,- Logaritme 66.6100]  -0.0831 0.0192 0.1385
Kuadrat * 66.7907 -0.0023 0.0446 0.1125 0.3355
Exponensial 14.2736 -0.0003 0.0729 (.2701
7 |Travel Speed Linier 18.1163 -0.0158 0.5513 0.7425
KM Rp. 800,- Logaritme 10,9440 -1.1651 0.5410 0.7355
Kuadrat * 14.3302 -0.0006 0.0738 0.5803 0.7618
Exponensial 129815 -0.0012 0.5543 (.7445
8 VTravel Speed Linier 12,9246 0.0097 0.1096 0.3310
KM Rp. 900,- Logaritime 13.3900 0.0732 0.0426 0.2063
Kuadrat * 12.3500 0.0023 -0,0583 0.3443 0.5868
Exponensial 12.9817 0.0007 0.1084 0.3292
9 |Travel Speed Linier 13.0290 0.0053 0.1265 0.3557
KM Rp. 1.000,- Logaritme 13.0610 0.0204 ‘ 0.0311 0.1762
Kuadrat * 13.0975 0.0008 -0.0185 0.2584 0.5083|
. Exponensial 13.0277 0.0004 0.1282 0.3580
10 {Headway Linicr 10.5214 0.0035] 0.0041 0.0641
KM Rp. 800.- Logaritme 28152 0,2249 0.0030 0.0549
Kuadrat * 21.0674 0.0019 -0.2801 0.0476 0.2183
Exponensial 10.4919 0.0004 0.0048 0.0940
11 |Headway Linier 11.1969 -0.0340 ) 0.1999 0.4471
KM Rp. 900.- Loganitme 12,0213 -0.5167 0.3176 0.5636
Kuadrat * 12.4121 0.0070 -0.2365 05111 07149
Exponensial 11.1912 -0.0031 0,1901 0.4360
12 |Headway Linier 10.6893 0.0071 0.0332 0.1823
KM Rp. 1.000,- Logaritme 10.7109 0.0380 0.0161 0.1268
Kuadrat * 10.8851 0.0024 -0.0610 0.1946 0.4412
Exponensial 10.6849 0.0006 0.0259 (0.1730
Keterangan :

KM 800 = Kemauan Membayar Rp 800,00
KM 900 = Kemauan Membayar Rp. 900,00
KM 1.000 = Kemauan Membavar Rp. 1.000,00
* = Model / persamaan Regresi yang paling mendekati { Nilai R teibesar )
Sumber : Pengolahan Data Primer { 2003.)
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o Hubungan Load Factor dengan Kemauan Membayar

Dari analisa regresi untuk :

a. Hubungan Load Factor dengan Kemauan Membayar Rp. 800,00 didapat persamaan
Regresi yang paling mendekati yaitu :
Y  =117,4652 599
R = (,7558
Sig. F =0,0821

Secara grafik hubungan tersebut dapat diperhaﬁkan pafia gambar 4.26.

LOADFACT
g0
88 ‘
861
84 -
2 Observed
821 a Linear
©  Logarithmic
80 4 -
° Quadratic
78'* o Exponential
80 50
KM_800

Gambar 4.26. Hubungan Load Factor dengan Kemauan Membayar Rp. 800,00
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Grafik tersebut memperiihatkan bahwa semakin bertambah besar prosentase Kemauan
Membayar Rp. 800,00 maka semakin menurun prosentase Load Factor.

Hubungan antara kedua variabel ini cukup kuat ( 0,7558 ) dan korelasinya cukup nyata
(0,0821 ). Namun hanya 57,13 % dari Load Factor yang dapat dijelaskan oleh Kemauan
Mambayar Rp. 800,00 sedangkan 42,87 % dijelaskan oleh sebab — sebab lain. Maka

persamaan ini tidak dapat digunakan untuk memprediksi nilai Load Factor.

_ Hubungan Load Factor dengan Kemauan Membayar Rp. 900,00, didépat persamaan

Regresi yang paling mendekati, ya:itu :
Y  =0,0486x" - 1,9385x + 98,9734
R =(,8746

Sig. F =0,1139

Secara grafik hubungan tersebut dapat diperhatikan pada gambar 4.27.
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Gambar 4.27. Hubungan Load Factor dengan Kemauan Membayar Rp. 900,00
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Grafik tersebut memperlihatkan bahwa semakin bertambah besar prosentase Kemauan
Membayar Rp. 900,00 maka prosentase semakin menurun. Hubungan kedua variabel ni
cukup kuat ( 0,8746 ) namun korelasinya tidak cukup nyata (0,1139), dan hanya 76,50%
dari Load Factor yang dapat dijelaskan oleh Kemauan Membayar Rp.900,00 dan 23,30%
dijelaskan oleh sebab — sebab lain. Makﬁ persamaan ini tidak dapat digunakan untuk
memprediksi milai Load Factor.

. Hubungan Load Factor dengan Kemauan Membayar Rp. 1.000,00, didapat persamaan
Regresi yang paling mendekati, yaitu :

Y =2,5399 Ln( x )+ 79,2389

R =0,9315

Sig. F =0,0069

. Secara grafik hubungan tersebut dapat diperhatikan pada gambar 4.28.
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Gambar 4.28. Hubungan Load Factor dengan Kemauan Membayar Rp. 1.000,00
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Dari grafik tampak bahwa semakin bertambah besarnya prosentase Kemauan Membayar
Rp. 1.000,00 semaikn besar pula Load Factor, dan tampak pula pada ( 12 ; 85,5 ) grafik
sedikit menurun, namun secara umum nilai prosentase Load Factor semakin besar pada
bertambahnya prosentase Kemauan Membayar Rp. 1.000,00. Hubungan kedua variabel
ini kuat (0.9315 ) dan korclasinya nyata ( 0,0069 )
Pada grafik ini, trend yang terjadi” berbeda dengan trend Load Factor yang lain
( Kemauan Membayar Rp. 800,00 dan Kemauan Membayar Rp. 900,00 ) yaitu hubungan
yang terjadi adalah positif, hal ini terjadi karena 86,77 % dari Load Faktor dapat
dijelaskan oleh Kemauan Membayar Rp. 1.000,00 daﬁ hanya 13,23 % yang dijelaskan

oleh sebab — sebab lain sehingga persamaan ini dapat dipakai untuk memprediksi Load

Fuacror.

» Hubungan 7ravel Time dengan Kemauan Membayar

Dari analisa Regresi untuk :

a. Hubungan Travel Time dengan Kemauan Membayar Rp. 800,00 dari hasil analisa
Regresi didapat persamaan yang paling mendekati yaitu :
Y = 0,0065x* — 0,8997x + 97,1016
R =0,7869
Sig. F =0,2350

Secara grafik hubungan tersebut dapat diperhatikan pada gambar 4.29.
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Gambar 4.29. Hubungan Travel Time dengan Kemauan Membayar Rp. 800,00

Dari grafik tampak bahwa secara umum bertambahnya prosentase Kemauan Membayar,
bertambah pula nilai Trave!/ Time. Ini berarti bahwa semakin banyak penumpang yang
berkemauan membayar Rp 800,00 Travel Time bus semakin besar. Nilai korelasi antara
kedua variabel ini cukup baik ( 0,7869 ‘) namun tingkat signifikansi koefisien korelasi
tidak cukup nyata ( 0,2350 ). Karena hanya 61,92 % dari Travel Time yang dapat
dijelaskan olch Kemauan Membayar Rp. 800,00 sedang 38,08 % dijelaskan oleh sebab —
sebab lain. Maka hubungan Trave! Time dengan Kemauan Membayar Rp. 800,00 tidak
kuat dan korelasinya tidak nyata, sehingga persamaan ini tidak dapat digunakan untuk
memprediksi nilai Trave! Time.

b. Hubungan Travel Time dengan Kemauan Membayar Rp. 900,00
Dari analisa Regresi didapat persamaan yang paling mendekati, yaitu :
Y  =-0,0105x"+0,2377x + 65,4981 -'
R =0,60225
Sig. F =0,5088

Secara grafik hubungan tersebut dapat diberhatikan pada gambar 4.30.
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Gambar 4.30. Hubungan Travel Time dengan Kemauan Membayar Rp. 900,00
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Dari grafik tampak bahwa pada awalnya terjadi peningkatan Travel Time pada saat

bertambahnya nilai prosentase Kemauan Membayar Rp. 900,00, lalu terjadi konstan

kemudian 7ravel Time menurun bersamaan dengan bertambahnya prosentase Kemauan

Membayar. Nilai korelasi antara kedua variabel ini buruk ( 0,6023 ) dan tingkat

signifikasi koefisien korelasi tidak nyata ( 0,5088 ). Hubungan antara Trave/ Time dan

Kemauan Membayar Rp 900,00 ini lemah, karena hanya 36,27 % yang dapat dijelaskan

oleh Kemauan Membayar Rp. 900,00 sedang 63,73 % dijelaskan oleh sebab — sebab lain.

Sehingga persamaan ini tidak dapat dipakai untuk memprediksi nilai 7ravel Time..

¢. Hubungan Travel Time dengan Kemauan Membayar Rp. 1.000,00, didapat persamaan

Regresi yang paling mendekati, yaitu :

Y =-0,0023 x* + 0,0446x + 66,6100
R =0,3355
Sig. F =0,8361 | .

Secara grafik hubungan tersebut dapat dii)erhatikan pada gambar 4.31.
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* Gambar 4.31, Hubungan Travel Time dengan Kemauan Membayar Rp. 1.000,00
Dari grafik tampak bahwa meningkatnya Trave!/ Time bersamaan dengan bertambahnya
prosentase Kemauan Membayar Rp. 1.000,00 lalu tampak titik punc;ak pada (11; 66,75 ),
setelah itu terjadi penurunan nilai Trave! Time seiring dengan bertambahnya nilai
prosentase Kemauan Membayar. Hubungan antara variabel 7rave! Time dan Kemauan
m'eﬁlbayar Rp 1.000,00 ini sangat lemah ( 0,3355 ) dan tidak nyata ( 0,8361 ), sehingga
dipakai untuk memprediksi nilai Travel Time, mengingat hanya 11,25 % dari Travel
Time yang dapat dijelaskan oleh Kemauan Membayar Rp. 1.000,00, sedang 88,75% '
dijelaskan oleh sebab — sebab lain.
* Hubungan Travel Speed dengan Kemauan Membayar
Dar; analisa Regresi untuk :
a. Hubungan Travel Speed dengan Kemauan Membayar Rp. 800,00 dari hasil analisa

Regresi didapat persamaan yang paling mendekati yaitu :

Y =-0,0006x> + 0,0738x + 10,9440
R =0,7618
Sig. F =0,2719

Secara grafik hubungan tersebut dapat diperhatikan pada gambar 4.32.
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Gambar 4.32. Hubungan 7ravel Speed dengan Eemauag Membayar Rp. 800,00
Dari grafik tampak bahwa semakin besar prosentase Kemauan Membayar nilai
prosentase Travel Speed semakin menurun ( kecepatan semakin besar ).
Hubungan antara kedua variabel ini cukup erat ( 0,7618 ) namun korelasinya tidak nyata "
( 0,2719 ), mengingat hanya 58,03 % dari Travel Speed yang dapat dijelaskan oleh
Kemauan Membayar Rp. 1.000,00 dan 41,97 % dijelaskan oleh sebab — sebab lain. Oleh
sebab itu persamaan ini tidak dapat digunakan untuk memprediksi Trgvel Speed. '
. Hubungan Travel Speed dengan Kemauan Membayar Rp. 900,00

Didapat persamaan Regresi yang paling mendekati, yaitu :

Y =0,0023x%% - 0,0583x + 13,3900
R =(,5868
Sig. F =0,5310

Secara grafik hubungan tersebut dapat diperhatikan pada gambar 4.33.
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Gambar 4.33. Hubungan Travel! Speed dengan Kemauan Membayar Rp. 900,00
Dari grafik tampak pada awalnya terjadi penurunan Iravel Speed seiring dengan
bertambahnya nilai prosentase Kemauan Membayar, lalu terjadi kondisi konstan
kemudian terjadi peningkatan nilai 7ravel Speed seiring dengan bertambahnya nilai

prosentase Kemauan Membayar. Hubungan kedua variabel ini lemah ( 0,5868 ) dan

korelasinya tidak nyata ( 0,5310 ). Mengingat hanya 34,43 % dari Travel Speed yang

dapat dijelaskan oleh Kemauan Membayar Rp. 900,00 dan 65,57 % dijelaskan oleh sebab

[N
— sebab lain. Oleh sebab itu persamaan ini tidak dapat digunakan untuk memprediksi

nilai .T ravel Speed.
¢. Hubungan Travel Speed dengan Kemauan Membayar Rp. 1.000,00, didapat persamaan
Regrest yaﬁg paling mendekati, vaitu :
Y =0,0008x* + 0,0185x - 13,0975
R =(,5083

Sig. F =0,6386

Secara grafik hubungan tersebut dapat diperhatik_an pada gambar 4.34.
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Kemauan Merhbayar Rp. 1.000,00

Tampak pada grafik pada awalnya terjadi penurunan nilai Travel Speed seiring dengan

meningkatnya prosentase Kemauan Membayar Rp. 1.000,00 setelah melewati titik

puncak ( 11 ; 12,92), terjadi kenaikan 7Travel Speed sciring dengan bertambahnya

Eatd

prosentase Kemauan Membayar Rp. 1.000,00. Hubungan kedua variabel ini lemah

( 0,5083 ) dan korelasinya tidak nyata { 0,6386 ) mengingat hanya 25,84 % dari Travel

Speed yang dapat dijelaskan oleh Kemauan Membayar Rp. 1.000,00 dan 74,16 %

dijelaskan oleh sebab — sebab lain, oleh karena itu persamaan ini tidak dapat digunakan

untuk memprediksi nilai 7ravel Speed.

¢ Hubungan Headway dengan Kemauan Membayar

Dari analisa Regresi untuk

a. Hubungan Headway dengan Kemauan Membayar Rp. 800,00 dari hasil analisa Regresi

didapat persamaan yang paling mendekati yaitu :

Y
R =0,2183

Sig. F =0,9294

=0,0019x% — 0,2801x + 21,0674

Secara grafik hubungan tersebut dépat diperhatikan pada gambar 4.35.
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Gambar 4.35. Hubungan Headway dengan Kemauan Membayar Rp. 800,00
Dari grafik tampak terjadi penurunan nilai Headway padi pertaribahan nilai prosentase
Kemauan Membayar, lalu setelah melalui titik puncak ( 75 ; 10,7 ) terjadi kenaikan milat
Headway seiring pertambahan prosentase Kemauan Membayar Rp. 800,00. Hubungan
kedua variabel ini lemah ( 0,2183 ) dan korelasinya tidak nyata ( 0,9294 ). Mengingat
har}ya 4,76 % yang dapat dijelaskan oleh Kemauan Membayar dan 95,24 % dijelaskan
oleh sebab — sebab lain. Maka persamaan ini tidak dapat digunakan untuk memprediksi
Headway.
. Hubungan Headway dengan Kemauan Membayar Rp. 900,00
Dari analisa Regresi didapat persamaan yang paling mendekati, yaitl_l :
Y =0,0070x* - 0,2365x + 12,4121
R =0,7149
Sig'F =0,3419

Secara grafik hubungan tersebut dapat diperhatikan pada gambar 4.36.
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_ Gambar 4.36. Hubungan Headway dengan Kemauan Membayar Rp. 900,00

Dari grafik tampak terjadi penurunan nilai Headway seiring dengan bertambahnya

prosentase nilai Kemauan Membayar. Hubungan kedua variabel ini cukup kuat ( 0,7149 )

namun korelasinya tidak nyata ( 0,3419 ) mengingat hanya 51,11 % dari Headway yang

dapat dijelaskan oleh Kemauan Membayar Rp. 900,00, sedanikan 48,89 % dijelaskan

oleh sebab — sebab lain. Maka persamaan ini tidak dapat dipakai untuk memprediksi nilai

Headway.

Regresi yang paling mendekati, yaitu :

Y

R

=0,0024 x* + 0,0610x + 10,8851

=0,4412

Sig. F =0,7228

. Hubungan Headway dengan Kemauan Membayar Rp. 1.000,00, didapat persamaan

Secara grafik hubungan tersebut dapat diperhatikan pada gambar 4.37.
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Gambar 4.37. Hubungan Headway dengan Kemauan Membayar Rp. 1.000,00
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Dari grafik tampak penurunan nilai Headway  seiring dengan bertambahan nilai

prosentase Kemauan Membayar Rp. 1.000,00 setelah titik puncak pada (13 ;-10,5 ),

terjadi kenaikkan nilai Headway seiring pertambahan nilai prosentase Kemauan

Membayar.

Hubungan kedua variabel ini lemah ( 0,4412 ) dan korelasinya tidak nyata ( 0,7228 ),

mengingat hanya 19,46 % dan Headway yang didapat dijelaskan oleh Kemauan

Membayar Rp. 1.000,00 dan 80,54 % dijelaskan oleh sebab — sebab lain. Maka

persamaan ini tidak dapat digunakan untuk memprediksi nilai Headway.
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BABYV

KESIMPULAN DAN SARAN

5.1. Kesimpulan
Dari penelitian dengan judul “Analisa Hubuhgan Antara Kualitas Pelayanan
Angkutan Penumpang Bus- DAMRI dan Kemauan Membayar Penumpang disini adalah
ditinjau dari sisi pelayanan Load Factor, sisi pelayanan berdasarkan Travel Timé dan 7rawvel
Speed, sisi pelayanan berdasarkan Headway.
Sehingga dapat disimpulkan, bahwa
o Rata — rata tingkat kepadatan penufnpang Bus DAMRI untuk rute Pasar Johar — Perumnas
Banyumanik di Kota Semarang, berdasarkan tujuan dari sisi tingkat ke'padatan penumpang,
adalah pada kondisi Peak berkisar antara 82.07% sampai dengan 88,69%, dari seluruh
armada yang beroperasi pada kondisi Off-peak berkisar antara 78% sampai dengan 87,71%
dari seluruh armada yang beroperasi.
« Dan dalam hubungan antara Load Factor dengan Kemauan Membayar penumpang tampak
bahwa pada saat Load Factor 88%, Kemauan Membayar dari penumpangnya adalah 78% |
( untuk biaya yang diharapkan Rp. 800,- ) yang terjadi pada jam pelayanan ‘}4.30 untuk
seluruh penumpang dari seluruh armada yang beroperasi. |
o Dilihat dari sisi pelayanan berdasarkan Travel Time dan Travel Speed : -
- Peak : Travel Speed berkisar antara 12,55 km/jam sampai dengan 13,66 km/jam.
Travel Time berkisar antara 64,10 menit sampai dengan 68,25 menit.
- Off-peak : Travel Speed berkisar antara 11,53 km/jam sampai dengan 13,71 km/jam.
Travel Time berkisar antara 65,23 menit safnpai dengan 77,55 menit.
e Bila dilihat dari hubungan Trave! Speed dengan Kemauan Membayar talﬁhl[)ak bahwa

Kemauan Membayar Rp. 800,- ( yang paling diharapkan ) adalah 75% ( dari seluruh
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penumpang dalam satu hari ) dengan Travel Speed = 13,1 km/jam terjadi saat Peak dan
Travel Time = 65,54 pada Kemauan Membayar Rp. 800,-=7 1% terjadi pada saat Off-peak.
Headway rata — rata saat Peak adalah 11,485 menit dan Headway rata — 'rata saat Off-peak
adalah 10,870 menit. Dan mengenal hubuhgan antara Headway dengan Kemauan
Membayar terjadi saat Headway 11,25 menit dan Kemauan Membayar Rp. 800,- pada 75%
dari seluruh j@lm penumpang bus rute ini terjadi saat Peak.

Dari hasil analisa ref-;r'esi Load Factor, Travel Time, Travel Speed, Headway dengan

Kemauan Membayar , diketahui bahwa secara umum tidak ada hubungan yang signifikan

antara keempat variabel pelayanan tersebut di atas dengan Kemauan Membayar, kecuali untuk

hubungan Load Factor dengan Kemauan Membayar Rp. 1.000,00. Walaupun trend grafik yang

terjadi berlawanan dengan trend grafik pada dua hubungan Load Factor dengan Kemauan

Membayar yang lain.

52, Saran

Perlu penataan jadual pemberangkatan dan tempat pemberhentian agar tidak' terjadi
keterlambatan Travel Time, Travel Speed dan juga Headway, untuk angkutan penumparllg
bus kota Damri rute Pasar Johar — Perumnas Banyumanik.

Sehingga pelayanan yang diberikan kepada penumpang bus Damri semakin meningkat
( baik ), dan pada akhimya akan mendorong masyarakat menjadi lebih tertarik untuk

menggunakan bus Damri daripada angkutan pribadi.
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