ANALISIS TINGKAT AKSESIBILITAS
DENGAN ANGKUTAN UMUM REGULER
DI KOTA SEMARANG

TESIS

Diajukan dalam rangka memenuhi salah satu persyaratan
Program Magister Teknik Sipil

Oleh

Ardian Bayuaji

PROGRAM PASCA SARJANA

UNIVERSITAS DIPONEGORO
SEMARANG

- 2004




HALAMAN PENGESAHAN

ANALISIS TINGKAT AKSESIBILITAS
DENGAN ANGKUTAN UMUM REGULER
DI KOTA SEMARANG

Disusun Oleh :

ARDIAN BAYUAIIL
NIM. L4A000003

Dipertahankan di depan Tim Penguji pada tanggal

7 Mei 2004

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

TIM PENGUIJ] :

Untung Sirinanto, ATD,M.Sc
Kami Hari Basuki, ST, MT

Ir. Wahyudi Kushardjoko, MT
lr_. Sumarsono, MS

Dr. Ir. Bambang Riyanto, DEA

T N s

( Ketua }

( Sekretaris )
( Anggota 1 )
{ Anggota 2)
( Anggota 3 )

Mei 2004

% itas Diponegoro
\oy, ascasarjana

|:/ h
,,;f‘,‘%' o1 .Lﬁ‘“ﬁr\ #Suripin, M. Eng
ety (e -"FﬁIP 131 668 511

ii




ABSTRAK

Salah satu cara untuk mengetahui kinerja sistem angkutan umum di suatu
daerah adalah dengan mengukur aksesibilitasnya. Penelitian ini mempelajari
karakteristik aksesibilitas jaringan rute angkutan umum reguler dari setiap zona di
daerah penelitian dimana daerah penelitian merupakan sebagian dari wilayah kota

Semarang yang dibagi menjadi 14 buah zona yang terdiri dari 2 buah zona CBD
dan 12 buah zona internal.

Data primer yang digunakan adalah waktu perjalanan dari setiap pusat
zona menggunakan moda angkutan umum dengan tujuan ke setiap centroid grid di
daerah penelitian. Adapun waktu perjalanan terdiri dari Waktu Tunggu Angkutan
Umum, Waktu Berada di Dalam Kendaraan , Waktu Pergantian Moda, Waktu
Berjalan Kaki Ke Tempat Tujuan yang masing — masing didapatkan melalui
pengamatan Waktu Tempuh dan Frekuensi Kendaraan .
Data Sekunder yang digunakan adalah distribusi permintaan perjalanan dengan
angkutan umum terbaru.

Waktu tunggu rata — rata terendah ( terbaik ) terjadi pada perjalanan dari
zona 6 ( Kalisari ) 1,39 menit tertinggi ( terburuk ) yaitu terjadi pada perjalanan
dari zona 14 ( PRPP ) 4,07 menit. Waktu berada di dalam kendaraan terendah -
( terbaik ) terjadi pada perjalanan dari zona 2 ( Simpang Lima ) 13,3 menit,
tertinggi ( terlama ) terjadi pada perjalanan dari zona 11( Kaliwiru ) 28,4 menit.
waktu pergantian Moda rata — rata terendah terjadi pada perjalanan dari zona 1
( Pasar Johar ) 0,15 menit, tertinggi ( terburuk ) terjadi pada perjalanan dari zona 8
( Tanah Mas ) 1,32 menit . Waktu Berjalan Kaki Ke Tempat Tujuan Tertinggi
( terburuk ) terjadi pada perjalanan menuju zona 14 ( PRPP ) terendah ( terbaik
Yterjadi pada perjalanan menuju zona 1 ( Pasar Johar ).

Total Waktu Perjalanan Rata — Rata Dengan Angkutan Umum Terendah -
( terbaik ) terjadi pada perjalanan dari zona 7 ( Tugu Muda ) 19,35 menit ,
Tertinggi ( terburuk ) terjadi pada perjalanan dari zona 8 ( Tanah Mas ) 36,65
menit.

Meskipun demikian tingkat aksesibilitas masing — masing zona sangat
dipengaruhi oleh besarnya bangkitan perjalanan dari setiap zona sehingga zona
dengan jumlah bangkitan perjalanan tinggi akan mempunyai indek aksesibilitas
yang tinggi pula. Dari hasil analisis , zona 13 ( Kali Banteng ) mempunyai indeks
aksesibilitas tertinggi 14164,68 sedangkan zona 14 ( PRPP ) mempunyai indek
aksesibilitas terburuk. Indek aksesibilitas rala — rata dacrah didacrah penelitian
adalah 6767,3.

Kata kunci : centroid grid, indek aksesibilitas, total waktu perjalanan rata-
rata.
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ABSRACT

One method to evaluate of the public transport system within a certain area is by
determining its accessibility . This research studied the caratheristics of accessibility
level of regulated public transport network from every zone in the study area. The study
area which part of Semarang city devided into 14 zones, two zones of CBD ( Central
Busines District ) and twelve internal zones.

The primary data used in this research is the travel time from every centre zone
to centroid grids in the study area. The travel time consist of waiting time , duration
time in the vehicle , time to change the transportation mode, and time to walk to the last
destination. All data were needed obtained from observation of travel time and
frecuencies

The [owest average of waiting time for public transport ( the best ) is the travel
from zone 6 ( Kalisari ) at 1,39 minutes, the highest ( the worst ) is the travel from zone
14 ( PRPP ) at 4,07 minutes. The lowest time spend in the vehicle ( the best ) is the
travel from zone 2 ( Simpang Lima ) at 13,3 minutes, the highest ( the worst ) is the
travel from zone 11 ( Kaliwiru ) at 28,4 minutes. The lowest Average time used for
transit ( the best ) is the travel from zone 1 ( Pasar Johar ) at 0,15 minutes, the worst is
the travel from zone 8 { Tanah Mas ) at 1,32 minutes. The lowest average time spend for
walking on foot is the travel fo zone | ( Pasar Johar ), the worst is the travel fo zone 14 -
( PRPP)

The lowest average total travel time by using public transport ( the best ) is the
travel from zone 7 ( Tugu Muda ) at 20,75 minutes, The highest ( the worst } is the
travel from zone 8 ( ‘Tanah Mas ) at 40,14 minutes.

But in fact the accessibility of each zone is strongly depended on the demand of
public transport services, so in every zone with the high demand of that public transport
is always followed the high value of accessibility index, indicated the accessibility is
good. The zone with low demand of public transport is always followed by the low
value of accessibility index, indicated the accessibility is poor. From the analysis it can
be fond that the highest accessibility index is zone 13 at 14164.8 and the lowest is zone
14 at 2108.8. The average accessibility index of the study area is 6767,3.

Key words  : centroid grids, accessibility index, average total travel time.
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BAB I
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Sudah merupakan suatu hukum alam dimana seseorang tidak akan bisa memenuhi
semua kebutuhan hidupnya di tempat di mana dia tinggal sehingga mau tidak mau suka
tidak suka mereka harus bergerak ke tempat lain guna memenuhi kebutuhan hidupnya.
Untuk melakukan pergerakan tersebut tentunya memerlukan sarana dan prasarana yaitu
adanya kendaraah dan jalan raya .

Tetapi tidak semua orang mampu untuk menyediakan kendaraan tersebut, sebagian
besar penciuduk perkotaan dengan beberapa alasan ( finansial, fisik, legal ) tidak mampu
untuk menggunakan kendaraan pribadi sehingga sangat bergantung terhadap keberadaan
angkutan umum.

Untuk kota — kota di Indonesia, kenyataan ini dapat dilihat secara empiris. Sebagian
masyarakat kota sangat tergantung pada angkutan umum bagi pemenuhan mobilitasnya,
karena sebagian besar masyarakat tingkat ekonominya masih tergolong lemah atau
sebagian besar tidak memiliki kendaraan pribadi. Untuk itu sudah merupakan suatu
keharusan bagi pemerintah untuk menyediakan sistim angkutan umum yang memadai.

Dilihat dari jumlah penduduknnya yang lebih dari 1 juta-ordng Kota Semarang sudah

merupakan kota metropolitan selain Jakarta, Bandung, Surabaya dan Medan.
Berdasarkan data kependudukan tahun 2003 luas wilayah kota semarang adalah
373.609,42 km2 jumiah penduduk 1.335.279 jiwa dengan 307.941 KK yang tersebar dalam
18 kecamatan. Kondisi yang ada mengantarkan kita kepada suatu persepsi dimana pusat
Kegiatan Kota Semarang ( Central Bisinis District ) adalah di Simpang lima dan Pasar
Johar. Pada tahun2003 bangkitan perjalanan dari kawasan tersebut menuju ke kawasan lz_iin
disekitarnya mencapai angka lebih dari 200.000 perjalanan perhari.

Pengguna angkutan umum di kota Semarang terus bertambah dari tahun ke tahun
ditunjukkan oleh jumlah bangkitan perjalanan dengan menggunakan angkutan umum yang
terus meningkat. Berdasarkan survei wawancara rumah langga pada tahun 1990 jumlah
perjalanan dengan angkutan umum terdapat 337.600 perjalanan per hari. Jumlah tersebut
terus meningkat hingga pada tahun 2003 jumlah perjalanan dengan angkutan umum di kota

Semarang menjadi 2.123.483 perjalanan per hari.




Untuk memenuhi kebutuhan masyarakat akan angkutan umum pemerintah dengan SK
Walikota Semarang No. 551.2/53/th 2001 tentang Trayek Kendaraan Angkutan Umum
dalam Kota , telah menetapkan jaringan rute angkutan umum reguler Kota Semarang yang
dengan 71 trayek yang terdiri dari 51 trayek utama, 11 trayek cabang dan 10 trayek
ranting dengan armada bus standar 50 tempat duduk, bus Sedang 24 tempat duduk , dan
mini station 12 tempat duduk .

1.2 Pokok Permasalahan
Untuk mengetahui sejauh mana ketetapan tentang jaringan rute angkutan umum
tersebut mampu memenuhi kebutuhan perjalanan masyarakat kota Semarang secara
keseluruhan perlu dilakukan kajian lebih lanjut.
Tolok ukur dalam menilai kinerja sistem angkutan umum di suatu daerah adalah
dengan melihat aksesibilitasnya. Dengan mengetahui indek aksesibilitas masing-masing
daerah dengan angkutan umum , maka kita dapat mengetahui baik buruknya kinetja sistem

angkutan umum di dacrah tersebut,

1.3 Tujuan Penelitian

Penelitian ini dimaksudkan untuk mengkaji secara terinci kinerja sistem angkutan umum
dalam melayani permintaan perjalanan di kota Semarang dengan mengetahui indek
aksesibilitas sefiap zona di daerah penelitian.

Tujuan penelitian ini adalah :untuk mengetahui tingkat aksesibilitas masing — masing

zona sebagai dasar dalam pengembangan rute angkutan umum di kemudian hari.

1.4 Batasan Penelitian

o  Batasan derah penelitian seperti terlihat dalam gambar 1.1 dimana penetapan batas-
batas beserta pembagian sama seperti pada survei wawancara rumah tangga ( home
interview ) untuk Laporan Umum yang dilaksanakan oleh Team PKN Semarang
Taruna Diklat Ahli LLIR tahun 1990.

e  Obyek penelitian adalah angkutan umum reguler dalam kota berdasarkan Surat
Keputusan Walikota Semarang Nomor 551.2 / 53 / Th 2001 yang meliputi trayek
utama , trayek cabang dan trayek ranting dengan jenis armada meliputi bus standar
kapasitas 54 tempat duduk, bus Sedang kapasitas 24 tempat duduk dan bus kecil -

( mini station ) kapasitas 12 tempat duduk.




e  Indek aksesibilitas yang akan di teliti adalah indek aksesibilitas dengan parameter
total waktu perjalanan ke setiap zona dan distribusi permintaan perjalanan dengan
angkutan umum reguler.

e  Dalam penelitian ini digunakan sudut pandang secara makro dengan beberapa

asumsi untuk mempermudah pelaksanaan penelitian.

1.5 Sistematika Penulisan

Dalam penulisan tesis ini sisternatika penulisan adalah sebagai berikut

BAB I PENDAHULUAN

Dalam bab ini menerangkan tentang masalah baik empiris maupun teoritis, tujuan , lingkup
penelitian , dan sistematika penulisan .

BAB II TINJAUAN PUSTAKA

Dalam bab ini memuat kerangka uraian secara sistematik mengenai variabel yang
digunakan, hubungan antar variabel dan tingkat relevansinya.

BAB lIIl METODOLOGI ASUMSI DAN PROSEDUR

Bagian ini berisi uraian tentang data dan metoda yang akan digunakan dalam penelitian
serta hipotesa yang diajukan dan ingin diuji.

BAB 1V HASIL DAN PEMBAHASAN

Dalam bab ini memuat hasil — hasil dari penelitian yang telah dilakukan dan pembahasan
tentang huBungan sebab akibat antar variabel, interprestasi serta implikasi teoritis dan
prakstis dari hasil penelitian.

BAB V KESIMPULAN SARAN DAN REKOMENDASI

Dalam bab ini memuat rangkuman hasil — hasil yang berasal, dari pembahasan dan saran —
saran atau rekomendasi yang didasarkan pada hasil penelitian menurut pendapat serta

pemikiran peneliti.
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BAB 11
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Aksesibilitas
2.1.1 Pengertian

Aksesibilitas adalah konsep yang menggabungkan sistem pengaturan tataguna
lahan secara geografis dengan sistem jaringan transportasi yang menghubungkannya.
Aksesibilitas adalah suatu ukuran kehyamanan atau kemudahan mengenai cara lokasi tata
guna lahan berinteraksi satu sama lain dan “mudah “ atau * susahnya “ Jokasi tersebut
dicapai melalui sistem jaringan transportasi. ( Black, 1981 )

Pernyataan mudah atau susah merupakan hal yang sangat subyektif dan kualitatif.
Mudah bagi seseorang belum tentu mudah bagi orang lain,begitu juga dengan pernyataan
susah. Oleh karena itu diperlukan kinerja kuantitatif ( terukur ) yang dapat menyatakan
aksesibilitas atau kemudahan.

Ada yang menyatakan bahwa aksesibilitas dinyatakan dengan jarak, jika suatu
tempat berdekatan dengan tempat lainnya .dikatakan aksesibilitas antara kedua tempat
tersebut tinggi. Sebaliknya , jika kedua tempat itu sangat berjauhan ,aksesibilitas antara
keduannya rendah. Jadi , tata guna lahan yang berbeda pasti mempunyai aksesibilitas yang
berbeda pula karena aktivitas tataguna lahan tersebut tersebar dalam ruang secara tidak
merata ( heterogen ). Akan tetapi peruntukan lahan tertentu seperti bandara , lokasinya
tidak bisa sembarangan dan biasannya terletak jauh diluar kota ( karena ada batasan dari
segi keamanan , pengembangan wilayah, dan lain-lain ). Dikatakan aksesibilitas ke bandara
tersebut pasti akan selalu rendah karena letaknya yang jauh di luar kota . Namun meskipun
Jetaknnya jauh, aksesibilitas ke bandara dapat ditingkatkan dengan menyediakan sistem
transportasi yang dapat dilalui dengan kecepatan tinggi sehingga waktu tempuhnya
menjadi pendek.

Oleh sebab itu penggunaan jarak sebagai ukuran aksesibilitas mulai diragukan
orang dan mulai dirasakan bahwa penggunaan waktu tempuh merupakan kineja yang lebih
baik dibandingkan dengan jarak dalam menyatakan aksesibilitas. Dapat disimpulkan
bahwa suatu tempat yang berjarak jauh belum tentu dapat dikatakan mempunyai
aksesibilitas rendah atau suatu tempat yang berjarak dekat mempunyai aksesibilitas tinggi

karena terdapat faktor lain dalam menentukan aksesibilitas yaitu waktu tempuh.




Beberapa jenis tata guna lahan mungkin tersebar secara meluas ( Perumahan ) dan
jenis lainnya mungkin berkelompok ( Pusat Pertokoan ). Beberapa jenis tata guna lahan
mungkin ada di satu atau dua lokasi saja dalam suatu kota seperti rumah sakit, dan
bandara. Dari sisi jaringan transportasi , kualitas pelayanan transportasi pasti juga berbeda
— beda ; sistem jaringan transportasi di suatu daerah mungkin lebih baik dibandingkan
dengan dacrah lainnya baik dari segi kuantitas ( kapasitas ) maupun kualitas ( frekuensi
pelayanan ). Contohnya , pelayanan angkutan umum biasanya lebih baik di pusat perkotaan
dan beberapa jalan utama transportasi dibandingkan dengan di daerah pinggiran kota.
Skema sederhana memperlihatkan kaitan antara berbagai hal yang diteréngkan mengenai
aksesibilitas dapat dilihat péda tabel 2.1 ( Black,1981).

Tabel 2.1 Klasifikasi tingkat aksesibilitas

urak Jauh Aksesibilitas rendah Aksesibilitas menengah
Jara
Dekat Aksesibilitas menengah Aksesibilitas tinggi
Kondisi prasarana Sangat jelek Sangat baik

Sumber : Black ( 1981 )

Apabila tata guna lahan saling berdckatan dan hubungan transpostasi antar tata guna lahan
tersebut mempunyai kondisi baik, maka aksesibilitas tinggi. Sebaliknya , jika aktivitas
tersebut saling terpisah jauh dan hubungan transportasinya jelek, maka aksesibilitas

rendah. Beberapa kombinasi diantaranya mempunyai aksesibilitas menengah.

2.1.2 Hubungan transportasi |

Tabel 2.1 menggunakan faktor “hubungan transporlasi” yang dapat diartikan dalam
beberapa hal. Suatu tempat dikatakan “aksesibel” jika sangat dekat dengan tempat lainnya,
dan « tidak aksesibel” jika berjauhan. Ini adalah konsep yang paling sederhana ; hubungan
transportasi ( aksesibilitas ) dinyatakan dalam bentuk “ jarak * ( km ).
Seperli telah dijelaskan , jurak mcrﬁpakan perubah yang tidak begitu cocok dan diragukan..
Jika sistem transportasi antara kedua buah tempat diperbaiki ( disediakan jalan baru atau
pelayanan bus baru ), maka hubungan transportasi dapat dikatakan akan lebih baik karena
waktu tempuhnya akan lebih singkat. Hal ini sudah jelas berkatitan dengan kecepatan
sistem jaringan transportasi tersebut. Oleh karena itu, “ waktu tempuh “ menjadi ukuran

yang lebih baik dan sering digunakan untuk aksesibilitas.




Selanjutnya misalkan terdapat pelayanan bus yang baik antara dua tempat dalam

suatu daerah perkotaan .Akan tetapi bagi orang miskin yang tidak mampu membeli karcis,
aksesibilitas antara kedua lokasi tersebut tetap rendah, jadi “biaya perjalanan * ( Rp )
menjadi ukuran yang lebih baik dibandingkan jarak dan waktu tempuh. Mobil pribadi
hanya akan dapat memperbaiki aksesibilitas dalam hal waktu bagi orang yang mampu
membeli atau menggunakan mobil.
Dengan alasan diatas, moda dan jumlah transportasi yang tersedia dalam suatu kota
merupakan hal yang penting untuk menerangkan aksesibilitas. Beberapa moda transportasi
lebih cepat ( waktu tempuh berkurang ) dibandingkan dengan moda lain, dan mungkin juga
ada yang lebih mahal.

Sudah cukup umum dalam beberapa kasus, terutama di negara Barat, untuk
menggabungkan waktu dan biaya sebagai ukuran untuk hubungan transportasi, yang
disebut dengan biaya gabungan. Biaya ini dinyatakan dengan nilai uang ( Rp ) yang terdiri
dari jumlah biaya perjalanan. Sudah tentu, diperlukan cara tersendiri untuk menyatakan
waktu dalam bentuk uang, dan beberapa penelitian telah dikembangkan untuk tujuan i,
Secara umum diakui bahwa sangat sulit menentukan hal ini. Khususnya di negara dunia
ketiga. Beberapa penulis ( seperti Atkins, 1984 ) berpendapat bahwa biaya gabungan
adalah ukuran yang tidak cocok digunakan dalam beberapa hal karena tidak
mempetlihatkan perbedaan kepentingan antara waktu dan biaya secara terpisah. Ini
mungkin berlaku dalam mengukur aksesibilitas; waktu biasanya merupakan ukuran yang
terbaik, yang diatur berdasarkan setiap moda.

Akhirnya, hubungan transportasi dapat dinyatakan sebagai ukuran untuk memperlihatkan
mudah atau sukarnya suatu tempat dicapai, dinyatakan dalam bentuk hambatan perjalanan.
Semuanya selanjutnya dinyatakan dalam bentuk, jardk, waktu dan biaya.

~ Untuk meningkatkan aksesibilitas tata puna lahan yang akan terhubungkan olch
sistem jatihgan transportasi , dilakukanlah investasi pembangunan sistem jaringan
transportasi. Tetapi meskipun tata guna lahan itu sudah mempunyai aksesibilitas yang
tinggi ( mudah dicapai ) karena terhubungkan oleh jaringan sistem transportasi yang baik,
belum tentu dapat menjamin mobilitas yang tinggi pula. Tidak akan ada artinya
membangun sitem jaringan transportasi jika tidak dapat dinikmati karena orang tidak
mampu membayar biaya transportasi ( tidak mempunyai mobilitas ) sehingga investasi

yang ditanamkan menjadi mubazir.




Kemampuan seseorang membayar biaya transportasi sangat bervariasi , khususnya
di Indonesia. Karena itu, dalam pengambiian kebijakan, pengembangan sistem jaringan
transportasi harus diarahkan bukan saja pada peningkatan aksesibilitasnya tetapi juga harus
pula dapat menjamin setiap orang mampu membayar biaya transportasinya dengan

menyediakan banyak alternatif sistem jaringan transportasi.

2.1.3 Aksesibilitas berdasarkan tujuan dan kelompok sosial

Kelompok populasi yang berbeda , atau orang yang sama pada saat yang berbeda,
akan tertarik pada aksesibilitas yang bebeda — beda. Keluarga, pada waktu yang berbeda -
beda, tertarik akan aksesibilitas ke tempat pekerjaan, pendidikan, belanja, pelayanan
kesehatan dan fasilitas rekreasi, Pedagang akan lebih tertarik pada aksesibilitas untuk
pelanggan , sedangkan industri lebih tertarik pada aksesibilitas untuk tenaga kerja dan
bahan mentah.
Beberapa pertanyaan mengenai aksesibilitas untuk suatu daerah perkotaan dapat dilihat
berikut ini ( Black, 1977 ), dengan contoh khusus untuk suatu daerah pemukiman :

e berapa jarak ke tempat kerja, sekolah dan lain — lain ; dan bagaimana kondisi
fasilitas sistem jaringan transportasinya (jalan, angkutan umum)?

e bagaiman keragaman aksesibilitas tersebut dilihat dari ciri sosio-ekonomi dar
daerah yang berbeda — beda?

e apakah aksesibilitas yang baik akan mengurangi perjalanan ke beberapa lokasi
aktivitas? '

e bagaimana keragaman aksesibilitas dalam kelompok yang berbeda, misalnya
orang tua dan anak muda yang bergantung pada ketersediaan angkutan umum?

e apakah ada kelompok lain yang mempunyai aksesibilitas reﬁdah karena mereka
tidak mempunyai sepeda motor? Dalam hal ini , konsep aksesibilitas dapat
digunakan untuk menganalisis struktur suatu perkotaan dalam hal lokasi aktivitas
yang mempunyai hubungan dengan lokasi perumahan. Evaluasi seperti ini telah
dilakukan sesuai dengan permintaan pemerintah DKI- Jakarta ( Gakenheimer,
1982).

e bagaiman mengenai keseragaman daerah? ( pertanyaan ini tidak begitu penting
untuk daerah perkotaan ).

¢ Bagaimana kesejahteraan sosioal, terutama untuk daerah perkotaan, yang

memegang peranan sangat penting? Gakenheimer ( 1982 ) mengatakan bahwa




hanya sedikit informasi yang didapat tentang aksesiblitas angkutan umum,
terutama di luar DKI- Jakarta, terutama yang berkaitan dengan pentingnya orang
berpendapatan rendah mendapatkan aksesibilitas yang cukup untuk mencapai
tempat bekerja, fasilitas kesehatan, serta sarana sosial lainnya .

e bagaiman lokasi industri dan produktivitas daerah perkotaah? Aksesibilitas
penting artinya bagi skala daerah dan nasional, tapi kurang begitu penting ( dari
sudut efisiensi dan produktivitas ) dalam daerah perkotaan.Secara aksiomatis,
kenyataannya sangat sederhana; produktivitas suatu daerah perkotaan dan
pengembangan ekonominya dapat diperbaiki dengan tersedianya fasilitas
transportasi yang baik ( aksesibilitas baik } di dalam kota.Aksesibilitas yang baik

lebih penting untuk kescjahteraan sosial dibandingkan pengembangan ekonomi.

2.1.4 Aksesibilitas dalam model perkotaan

Setiap orang menginginkan aksesibilitas yang baik dan ini digunakan dalam
beberapa model penentuan lokasi tata guna lahan di daerah perkotaan ,model terakhir yang
banyak digunakan adalah model Lowry ( Lowry , 1964 ) Model ini mengasumsikan bahwa
lokasi industri utama didaerah perkotaan harus ditentukan terlebih dahulu. Setelah itu,
jumlah keluarga dapat diperkirakan dan lokasinya ditentukan berdasarkan aksesibilitas ke
lokasi industri tersebut.
Jumlah sektor pelayanan kemudian dapat diperkirakan dari jumlah keluarga dan model
tersebut, yang selanjutnya ditentukan lokasinya berdasarkan aksesibilitasnya terhadap
lokasi perumahan. Dengan kata lain , dengan menentukan lokasi industri ( lapangan kerja ),
lokasi lainnya ( perumahan dan fasilitas pelayanan lainnya ) dapat ditentukan oleh model

dengan kriteria dasar aksesibilitas.

2.1.5 Pengukuran aksesibilitas didaerah perkotaan

Ukuran untuk menentukan besarnya hambatan pergerakan yang dapat digunakan
untuk mengukur aksesibilitas telah didiskusikan. Black and Conroy ( 1977 ) membuat
ringkasan tentang cara mengukur aksesibilitas di dalam daerah perkotaan. Yang paling
mudah adalah mengasumsikan bahwa daerah perkotaan dipecah menjadi N zona, dan
semua aktivitas terjadi di pusat zona.
Aktivitas diberi notasi A. Aksesibilitas K untuk suatu zona adalah ukuran intensitas di

lokasi tata guna lahan ( misalnya jumlah lapangan kerja ) pada setiap zona di dalam kota
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tersebut dan kemudahan untuk mencapai lokasi tersebut melalui sistem jaringan

transportasi.

Ukuran grafis aksesibilitas

Dapat dibuat sebaran frekuensi yang memperlihatkan jumlah kesempatan
yang tersedia dalam jarak, waktu , dan biaya tertentu dari zona i. Hal ini
menunjukkan aksesibilitas zona i untuk aktivitas tertentu ( misalnya
pekerjaan ) . Sebaran ini dapat dibuat untuk setiap zona yang berbeda.
Selain jumlah kesempatan , proporsi kesempatan yang ada dari kota tersebut
dapat juga digunakan. Juga , sclain sebaran frekuensi, scbaran frekuensi
kumulatif ( ogive ) dapat juga digunakan.

Ukuran fisik aksesibilitas

Yang paling terkenal adalah ukuran dari Hansen ( 1959 ) Dalam artikelnya
How Accessibility Shapes Land Use, Hansen mengembangkan ukuran fisik

mengenai aksesibilitas :

N A
K = Y e ———— (2.1)
= lid
K, = aksesibilitas zona i ke zona lainnya (d)
A; = ukuran aktivitas pada setiap zona d ( misalnya jumlah lapangan kerja )
t# = ukuran waktu atau biaya dari zona asal i ke zona tujuan d

Banyak ukuran fisik untuk aksesibilitas Jainnya ditentukan berdasarkan

rumus diatas. Beberapa variasi, seperti oleh Black and Conroy ( 1977 ),

- mencoba menggabungkan ukuran grafis dengan ukuran fisik aksesibilitas.

Aksesibilitas perumahan sebagai [ungsi tersedianya fasilitas transportasi
Ukuran fisik aksesibilitas menerangkan struktur perkotaan secara spasial
tanpa melihat adanya perbedaan yang disebabkan oleh keragaman moda
transportasi yang tersedia, misalnya mobil dan angkutan umum. Mobil
mempunyai aksesibilitas yang lebih baik daripada angkutan umum atau
berjalan kaki. Banyak orang di daerah pemukiman mempunyai akses yang
baik dengan mobil atau sepeda motor dan banyak juga yang tergantung
pada angkutan umum atau jalan. Jadi , aksesibilitas zona asal i dipengaruhi

oleh proporsi orang yang menggunakan moda tertentu, dan harga ini
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dijumlahkan untuk semua moda transportasi yang ada untuk mendapatkan
aksesibilitas zona. Prosedur ini dijelaskan secara lengkap oleh Black and
Conroy ( 1977).

2.1.6 Aksesibilitas dan perilaku perjalanan

Aksesibilitas adalah ukuran untuk menghitung potensial perjalanan dibandingkan
dengan jumlah petjalanan. Ukuran ini dapat digunakan untuk menghitung jumlah
perjalanan yang sebenarnya berhubungan dengan potensial tersebut.Salah satu cara
sederhana adalah dengan memperhatikan secra grafis proporsi penghuni yang rﬁencapai
tujuannya dibandingkan dengan jumlah kumulatif aktivitas. Zona tujuan d diurut
berdasarkan jarak , waktu dan biaya yang semakin menjauh dipilih berdasarkan zona i.
Hal ini dapat ditafsir untuk menunjukkan jumlah kesempatan yang sebenarnya didapat.
Teknik ini dijelaskan secara rinci oleh Black and Conroy ( 1977). Hubungan antara
aksesibilitas dan jumlah perjalanan sebenarnya membentuk dasar model gravity yang dapat

digunakan untuk meramalkan arus lalulintas antarzona di dalam daerah perkotaan.

2.1.7 Contoh penggunaan aksesibilitas
Telah diterangkan bahwa aksesibilitas di daerah perkotaan digunakan sebagai
ukuran struktur spasial suatu kota dan selanjutnya digunakan untuk mengevaluasi ukuran
struktur tersebut dalam bentuk sosial. Beberapa contoh yang diberikan akan menjelaskan
ini. Hasil kerja di Inggris ( Dallal,1980 ) bertujuan untuk mengukur aksesibilitas angkutan
umum di kota london. Tujuan utama penelitian ini adalah :
¢ untuk menunjukkan variasi aksesibilitas keluarga akan kebutuhan angkutan
umums;
o untuk mengidentifikasi daerah yang perlu diperbaiki pelayanan angkutan
umumnya;
¢ untuk menguji dampak perubahan pelayanan angkutan umum terhadap
aksesibilitas. Apakah perubahan tersebut  berhasil memperbaiki
aksesibilitas?
Indeks aksesibilitas untuk angkutan umum didapatkan dengan mengkombinasikan
jarak dari rumah ke tempat pemberhentian bus atau stasiun kereta api bawah tanah
terdekat, termasuk perkiraan waktu menunggu bus dan kereta api ( yang tergantung dari

frekuensi pelayanan ). Perhatikan bahwa indeks aksesibilitas hanya memperhatikan waktu
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sebenarnya dari rumah sampai waktu menaiki bus atau kereta api. bukan sampai tujuan

Beberapa hasil diperlihatkan pada tabel 2.2 -2.4 yang menunjukkan bahwa keluarga
dengan aksesibilitas rendah terhadap angkutan umum biasanya berpendapatan rendah dan

akan tetap berjalan kaki, bukan menggunakan bus atau kereta api bawah tanah.

Tabel 2.2 Hubungan antara aksesibilitas pendapatan keluarga dan persentase

keluarga
Pendapatan per orang Keluarga dengan Keluarga denga Total Keluarga
per tahun aksesibilitas rendah aksesibilitas tinggi {%)
(1977) (£) (%) (%)
0 - 499 6.9 29 5.1
500 -999 33.6 22.1 28.9
000 — 1499 305 25.0 25.8
1500 - 1999 10.7 16.2 12.1
2000 + 18.3 33.8 23.0
TOTAL 100 100 100.0

Sumber Dallal ( 1980 )

Tabel 2.3 Pemilihan moda berdasarkan tujuan perjalanan ( bekerja / belajar )

dan persentase keluarga

Keluarga dengan Keluarga denga Total Keluarga
Moda aksesibilitas rendah aksesibilitas tinggi (%)
(%) (%)

Mobil { penumpang ) 4.6 24 40
Mobil ( pengemudi ) 14.3 152 i4.7
Bus 38.5 48.2 437
Kereta Api 2.9 0.6 1.5
Sepeda motor 1.6 t.8 1.3
Sepeda 2.0 3.7 2.5

Jalan kaki ©36.2 28.0 323

Total 100.0 100.0 100.0
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Black ( 1979 ) menekankan bahwa terdapat ketidaksamaan antara berbagai kota di Asia
dari segi struktur fisik perkotaan , terutama perbedaan yang jelas antara daerah yang
direncanakan dengan baik dan beberapa daerah kumuh. Sistem jaﬁngan transportasi juga
berbeda antara berbagai kota tersebut dan antara berbagai daerah di kota yang sama. Black
( 1979 ) juga mempertimbangkan cara menganalisis aksesibilitas untuk
mempertimbangkan ciri sistem jaringan ﬁansportasi berbeda di dalam dan antara berbagai
kota ( lihat tabel 2.4 mengenai aksesibilitas ke sekolah di DKI - Jakarta pada tahun 1979 ).
Tabel 2.4 menunjukkan waktu tempuh dan persentase pelajar yang berjalan kaki ke
sekolah terdekat di enam daerah. Terlihat adanya keragaman yang berbeda, dengan rata —
rata waktu tempuh sekitar 4 menit dari Cakung dan Tomang serta 20 menit dari Selong.

Terdapat perubahah aksesibilitas untuk semua daerah jika angkutan umum digunakan.

Tabel 2.4 Persentase orang berjalan kaki dan waktu tempuhnya ( aksesibilitas ke sekolah )

Daerah Kajian 5 menit 10 menit 15 menit 20 menit 25 menit
Cakung 58 74 92 100 -
Tomang 55 66 64 100 -

Sunter 0 30 100 - -

Gunung Sahari Utara 0 60 87 100 -
Menteng 17 42 63 92 100
Selong 0 . 0 38 60 100

Sumber Black ( 1979 )

Contohnya di Gunung Sahari Ultara, rata - rata wakiu tempuh adalah berjalan kaki
( 13 menit ) dengan beeak dapat dikurangi menjadi 7 menit, dengan bemo menjadi 6 menit.
T'erdapal perbedaan yang besar dalam hal aksesibilitas ke sckolah di barbagai dagrah antara
orang yang mampu dan tidak mampu menggunakan angkutan umum. Di Kota Bandung ,
Marler ( 1985 ) menunjukkan beberapa masalah aksesibilitas di beberapa kampung.
‘Ternyata akses akan angkutan umum hanya mungkin untuk beberapa keluarga saja, dan
pemilik sepeda motor mempunyai aksesibilitas tinggi, hal ini karena sepeda motor
merupakan satu — satunya moda transportasi yang bisa langsung masuk sampai ke depan

pintu rumah melalui jalan — jalan kampung yang sempit.
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Karekteristik Sistem Angkutan Umum
Waktu Perjalanan

Beberapa komponen waktu perjalanan yang telah dikembangkan oleh National

Capital Transporiation Agency. Yaitu sebagal berikut :

2.2.2

Waktu Perjalanan( Time Travel ) = Xj+XotXstXytXs v (2.2)

Dimana :

X = Waktu di dalam angkutan umum

X, = Waktu untuk berganti dari satu mode angkutan umum ke yang lain
X3 = Waktu menunggu angkutan umum

X4 = Waktu berjalan ke rute angkutan umum terdekat

Xs = Waktu berjalan setelah turun dari angkutan umum ke tujuan

Indeks Aksesibilitas
Pada pengembangan model pemilihan moda, seperti Puget Sound ( 1960 ) dan

South easthern Winconsin Regional Land Use Transportation Study ( 1963 ), Indeks

aksesibilitas telah digunakan sebagai ukuran kualitas pelayanan dari berbagai moda. Indek

ini dimaksudkan untuk mengukur seberapa mudah suatu zona dapat dicapai dari zona lain

di suatu daerah studi. Aksesibilitas dari zona I ke zona j didefinisikan sebagai besarnya

tarikan petjalanan ke zona j dengan memperhitungkan besarnya faktor gesekan yang ada.

Ada beberapa macam irideks aksesibilitas ini antara ldin yang digunakan pada

Southeastern Winconsin Regional Land Use Transportation Study :

Qi = ; Aj F( 1) v (2.3)
J=1
Dimana,
Qi = Indeks aksesibilitas zona i ke semua zona lainnya ( dengan angkutan
umum atau kendaraan pribadi )
Aj = Tarikan ke zona j ( Tujuan )
dengan angkutan umum atau kendaraan pribadi
F(i-j) = Faktor gesekan waktu perjalanan dari zona i ke zona j
N = Total jumlah Zona
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Faktor gesekan F (i-j)

- T(i-j)
F(i—j) = —— x 100,000 . (2.4)
' Pix Aj
Dimana,
T(i—]) = Distribusi dari zona 1 ke j
Pi = Total produksi dari zona i
Aj = Total tarikan ke zona |

Selain metode diatas ada juga metode lain yang digunakan pada The London Traffic
Survey . Indeks aksesibilias disini merefleksikan jumlah rute yang melayai suatu zona ,

frekuensi pelayanan, dan luas area dari zona.

AYi T — (2.5)
Dimana,
Nij = Frekuensi angkutan umum pada jam tidak sibuk (Off Peak )
Yang melayani rute i ke j
Lj = Luas zona { km” )

2.3  Indikator Kinerja Sistem Angkutan Umum Perkotaan
Dari hasil survey wawancara rumah langga ( home Inteview ) terlihat bahwa
permintaan terbesar akan angkutan umum adalah dari daerah pinggiran menuju ke CBD
dan sebaliknya. Apabila kondisi dan pengoperasian jaringan angkutan umum dalam
keadaan sempurna maka daerah yang mempunyai jarak sama dari CBD akan mempunyai
aksesibilitas sama besar. Dengan menggunakan waktu perjalanan sebagai indikator
aksesibilitas ke masing — masing zona dari CBD kita bisa melakukan analisis kinerja
sistem angkutan umum.
Aksesibilitas dikatakan sempurna apabila semua daerah dengan jarak yang sama
dari CBD akan mempunyai waktu perjalanan yang sama pula sehingga pada peta kontur

waktu, garis kontur akan berupa lingkaran dengan pusat pada CBD.
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Tetapi kenyataannya hal tersebut tidak mungkin terjadi pada Gambar 2.1 sebelah kanan,
Akan terlihat semakin dekat jarak antara garis kontur aksesibilitas akan semakin jelek dan

semakin jauh akan semakin baik.
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Gambar 2.1 Peta kontur waktu perjalanan dari CBD

2.4  Kalibrasi Matrik Asal Tujuan Perjalanan
Dalam melaksanakan penelitian terkadang dihadapkan pada kasus dimana data

pada saat sckarang tidak tersedia maka harus dilakukan prediksi data — data yang ada pada

tahun — tahun sebelumnya . Untuk mendapatkan matrik asal tujuan tahun rencana , pertama

— tama dilakukan dengan memprediksi Bangkitan Perjalanan ( Trip Generation )

kemudian mengkalibrasi dengan metode — metode yang ada untuk mendapatkan distribusi

pergerakan yang sesuai. salah satu metode yang telah terbukti cukup baik untuk proses

tersebut adalah metode Furness . Pada metode ini , sebaran pergerakan pada masa

mendatang didapatkan dengan mengkalikan sebaran pergerakan pada saat sekarang dengan
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tingkat pertumbuhan zona asal atau zona tujuan yang dilakukan secara bergantian. Secara
matematis, metode Furness dapat dinyatakan sebagai berikut :
T = 4B i (2.6)

Pada metode ini , pergerakan awal ( masa sekarang ) pertama kali dikalikan dengan
tingkat pertumbuhan zona asal. Hasilnya kemudian dikalikan dengan tingkat pertumbuhan
zona tujuan dan zona asal secara bergantian ( modifikasi harus dilakukan setiap perkalian )
sampai total sel MAT untuk setiap arah ( baris atau kolom ) kira — kira sama dengan total
sel MAT yang diinginkan.
Evans ( 1970 ) menunjukkan bahwa metode furness selalu mempunyai satu solusi akhir
dan terbukti lebih efisien dibandingkan dengan metode analogi lainnya. Solusi akhir pasti
selalu sama, tidak tergantung dari mana pengulangan dimulai ( baris atau kolom ) .
Penurunan teori metode Furness dapat dihasilkan dengan meminimumkan statistik
informasi yang diharapkan ( Morphet, 1975 ) atau memaksimumkan ukuran entropi
( Evans, 1970 ) . Dibuktikan bahwa metode Furness menghasilkan sebaran pergerakan
yang memaksimumkan entropi dan meminimumkan informasi yang diharapkan,

tergantung pada batasan asal tujuan.

2.5 Analisis Statistik

Untuk keperluan analisis data, beberapa uji statistik dapat dilakukan antara fain :

2.5.1 Analisis Regresi

Analisis regresi digunakan untuk mengetahui bentuk hubungan antara dua variabel
atau Iehih. Sccara umum dikenal dua macam bentuk hubungan antara variabel yaitu yang
paling sederhana adalah bentuk linier. Bentuk hubungan linier tersebut dinyatakan dengan
persamaan garis linier yaitu :

Y = a + bX (2.7)

Persamaan tersebut terdiri dari variabel bebas ( X ) dan variabel tidak bebas ( Y )
sedangkan « dan b adalah konstan\ta.
Sclain bentuk hubungan lincar dikenal bentuk hubungan non lincar. Bentuk hubungan non
linear ada beberapa fungsi yang sering digunakan untuk menyatakan bentuk hubungan

nonlinear :
e Kuadratik Y = a + bX e (2.8)

It

v

+
=n
oy
[=
FamaN
K

e Logaritmik Y
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e Ekspomensial Y = a €™ ... (2.10)
e Power Y = a X° SO CTTUUR SRS (2.11)

2.5.2 Koefisien Determinasi
A Untuk mengetahui sampai seberapa jauh ketepatan atau kecocokan garis regresi
yang terbentuk dalam mewakili kelompok data hasil observasi, perlu dilihat sampai
seberapa jauh model yang terbentuk dapat menerangkan kondisi yang sebenarnya. Dalam
analisis regresi dikenal suatu ukuran yang dapat digunakan untuk keperluan tersebut, yang
dikenal dengan koefisien determinasi. Nilai koefisien determinasi merupakan suatu ukuran
yang menunjukkan besar sumbangan dari variabel bebas ( Independent ) terhadap variabel
tidak bebas( dependent ) dengan kata lain koefisien determinasi menunjukkan variasi naik
turunya Y yang diterangkan oleh pengaruh linier X. Bila nilai koefisien determinasi yang
diberi simbol R * sama dengan satu, dalam hal ini variasi naik turunya Y seluruhnya
disebabkan olch X. |
, aSY  + bYXY - n(Y )
R* _ : (2.12)
Y - a(Y)

Adapun kegunaan koefisien determinasi adalah ‘

e Sebagai ukuran ketepatan / kecocokan gafi"s;regresi yang dibuat dari hasil estimasi
terhadap sekelompok data hasil observasi. Semakin besar nilai R? , semakin bagus
garis regresi yang terbentuk; sebaliknya semakin kecil nilai R> makin tidak tepat
garis regresi tersebut mewakili data hasil observasi.

e Untuk mengukur proporsi ( persentase ) dari jumlah variasi Y yang diterangkan
oleh model regresi atau untuk mengukur besar sumbangan dari variabel x terhadap
variasi variabel Y.

Ada dua kondisi yang ekstrim dari nilai R?ini yaitu bila R? =1 berarti variabel X dan Y

mempunyai hubungan yang sempurna dan jika R? = 0 maka tidak ada hubungan sama
sckali antara kedua variabel tersebut. Dengan demikian nilai R 2 akan berkisar antara 0 dan

1.
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2.5.3 Modifikasi data
2.5.3.1 Outliers

Karena kesalahan dalam proses pengambilan data terkadang terdapat beberapa data
yang melenceng jauh dari garis regresi ( outliers ) dan ini sangat mempengaruhi besarya
nilai dari koefisien korelasi. Untuk melakukan analisis biasanya kombinasi data tersebut di
chek dahulu untuk mengidentifikasi ada tidaknya ( outlier ) .

Untuk single data biasanya digunakan diagram kotak garis untuk mengidentifikasi data —
data yang extrem. Diagram kotak garis merupakan suatu diagram yang diperoleh dari hasil
penyaringan 5 angka. Ke lima angka yang dimaksud adalah nilai minimum, nilai kuartil 1 -
( Q1 ), median ( Q2 ), nilai kuartil 3 ( Q3 ) dan nilai maksimum. Nilai maksimum dan
minimum dari suatu gugus data dapat dengan mudah diperoleh. Kesulitan mungkin sedikit
timbul dalam mencari nilai Q1, Median dan Q3.

Kuartil berarti perempatan . Untuk memperoleh nilai kuartil, terlebih dahulu nilai - nilai
pengamatan harus diurutkan ( pada umumnya dari yang kecil ke besar ) . Q1 menunjuikkan
pengamatan yang nilainya lebih besar dari seperempat atau 25 % dari semua pengamatan
dan lebih kecil dari 75 % pengamatan lainnya setelah nilai pengamatan diurutkan dari
kecil ke besar. Nilai mcdian dikenal juga sebapai kurtril ke 2 ( Q2 ) adalah suatu nilai yang
sedemikian rupa sehingga separuh gugus data mempunyai nilai yang lebih besar dari nilai
tersebut dan separuhnya lagi lebih kecil. Q3 menunjukkan pengamatan yang nilainya lebih
besar dari tigaperempat atau 75 % dari semua pengamatan dan lebih kecil dari 25 %
pengamatan lainnya.

Untuk mencari ketiga nilai tersebut dapat dipergunakan pendekatan furkey yaitu
membesar ke. Suatu pecahan membesar ke bilangan bulat iainnya yang lebih besar, sebagai
contoh $,0003 ; 8,35 membesar ke 9. Sebaliknya, setiap bilangan bulat membesar ke
bilangan tersebut ditambah setengah, misalnya 8 membesar ke 8,5 dan 9 membesar ke 9,5
dan seterusnya. Setelah ke 5 angka tersebut diperoleh, kita dapat memperoleh diagram
kotak garis ( Boxplot ) seperti ditunjukkan pada gambar 2.2
Bila diagram kotak garis untuk variabel amatan yang sama lebih dari satu , kita dapat
menggambarkannya secara bersama . Dari tampilan yang ada dapat dilakukan
perbandingan secara visual mengenai kondisi pemusatan dan penyebaran data serta melihat

kesimetrian distribusi data.
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Gambar 2.2 Diagram Kotak Garis { Boxplot }

Selain itu ada kegunaan lain dari diagram kotak garis yang tidak kalah pentingnya
yailu mengetahui ada tidaknya nilai ekstrem ( outlier ) pada gugus data. Untuk keperluan
tersebul dibutuhkan nilar hamparan (1)

H=Q3-Q1 i (2.14)
Satu sctengah nilai hamparan disebut nilai langkah. Nilai yang jaraknya satu langkah di
bawah nilai Q1 disebut nilai ekstrem bawah sedangkan nilai — nilai yang jaraknya satu
langkah diatas Q3 disebut nilai ekstrem atas.
Untuk selanjutnya data — data ekstrem tersebut tidak perlu diikut sertakan dalam proses
analisa.

Untuk data bi variat dilakukan dengan menggunakan beberapa methode untuk
menekan seminimal mungkin efek dari outlier tersebut dalam ilmu stasistik metode
tersebut disebut dengan Smoothing ada dua metode yang dapat digunakan untuk
melakukan smoothing tersebut :

1. Metode Moving Average

Merubah nilai dari setiap data dengan nilai rata — rata setiap data tersebut dengan

data — data di sekitarnya. Karena di dalam melakukan langkah ini selalu

melibatkan 3 data yaitu ( data asli, data sebelumnya , dan data sesudahnya )
langkah ini disebut Smoothing Averages of 3 . Kecuali data paling kecil dan data
paling besar dimana data — data ini tidak mempunyai tetangga ( tidak terdapat data
diatas data terbesar dan tidak terdapat data dibawah data terkecil. Jadi penghitungan
nilai rata rata dilakukan untuk seluruh data kecuali data terkecil dan terbesar.

2. Metode Robust '

Metode moving average sangat sensitif terhadap keberadaan outlier yang terdapat

didalam gugusan data. Metode Robust adalah metode lain yang bisa digunakan.

Langkah - langkah yang dilakukan hampir sama dengan metode moving averages
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tetapi bukan nilai rata — rata yang digunakan melainkan median dari setiap tiga
data.

2.6  Kajian penelitian sejenis

Penelitian sejenis dengan penelitian ini adalah Pengembangan Jaringan Rute
Angkutan Umum Masa Mendatang di Kota Bogor .Penelitian ini dimaksudkan untuk
mengkaji secara terinci kinerja sistem angkutan umum, khususnya otolet dan bemo di
daerah penelitian yaitu di kota Bogor dengan indikator aksesibilitas. Sedangkan tujuan dari
penelitian ini adalah untuk mengembangkan jaringan rute angkutan umum masa
mendatang di daerah penelitian, dengan mendasarkan pada analisa yang mengidentifikasi
aksesibilitas masing — masing zona di daerah penelitian, sehingga akan diperoleh temuan
zona dengan aksesibilitas terburuk, kemudian perlu dicarikan pemecahannya yang
diselaraskan dengan Rencana Tata Ruang Bogor.

Dari hasil analisa diperolch bahwa untuk perjalanan dari CBD total waktu
perjalanan ke setiap zona rata — rata adalah 17,341 menit.. Jumlah total Indeks
aksesibilitas  ( Qi ) sebesar 13038.17 dengan rata — rata sebesar 16226,444 dari 9 zona
yang ada di daerah penelitian. Sedangkan untuk indeks aksesibilitas ( Al ) didaerah
penelitian adalah 106,500. Kemudian dari tiga variabel diatas yaitu total waktu perjalanan
rata — rata, indeks aksesibilitas ( Qi ) dan indeks aksesibilitas ( Ai ) dijadikan variabel
untuk menentukan nilai rangking dari 9 zona di daerah penelitian.

Dari hasil perangkingan tersebut di ketahui bahwa zona 2 mempunyai aksesibilitas

terburuk, dan zona 1 { CBD ) mempunyai aksesibilitas terbaik.




BAB III
METODOLOGI

3.1 Hipotesis
Suatu daerah dengan kepadatan rendah akan memiliki aksesibilitas yang rendah

pula.

3.2 Diagram alir penelitian

HIPOTESIS

I— PENGUMPULAN DATA

DATA PRIMER
o  Wakiu tempuh
+ Frekuensi Angkutan Umum

3

. Y
e  Waktu Berada di dalam DATA SEKUNDER
kendaraan e Jumilah penduduk Kodya
¢ Waktu Berjalan kaki ke tempat Serarang tahun 2003
tujuan « Distibusi Permintaan Peqalanan
Waktu tunggu angkutan umum dengan Angkutan Umum
Waktu pergantian moda Reguler ferbaru 2003 )

Total waktu perjalanan di setiap Zona

INDEX AKSESIBILITAS TIAP ZONA

A

KESIMPULAN

Gambar 3.1 Bagan Alir Pelaksanaan Studi
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3.3 Data
3.3.1 Data Primer

Adalah data yang diperoleh melalui pengamatan ( Observasi ) di lapangan . dalam

penelitian ini survei yang dilakukan adalah survei waktu tempuh angkutan umum dan

survei frekuensi angkutan umum . Tujuan dilakukannya survei tersebut adalah untuk

mendapatkan data — data :

Waktu tunggu angkutan umum

Adalah estimasi lama waktu menunggu angkutan umum diperoleh melalui
pemantauan frekuensi kendaraan . Lama waktu menunggu angkutan umum di
dapat dengan menggunakan rumus :

60 ‘
X1 = 0,5x (menit) ... (3.1)
Frekuensi kendaraan

Waktu pergantian moda ( transit )

Untuk mencapai centroid grid tujuan dengan awal perjalanan dari zona tertentu

terkadang tidak terdapat angkutan umum yang langsung menyju ke tempat tujuan

yang dimaksud, sehingga harus berganti moda ( framsit ) . Waktu yang

dibutuhkan untuk berganti moda sebetulnya bervariasi tetapi dalam penclitian

ini diasumsikan sebesar 1 ( satu ) menit untuk setiap pergantian yang dilakukan.

Waktu berjalan ke centroid grid dari rute angkutan umum terdekat.

Hal ini untuk mendapatkan lama waktu jrang di butuhkan seseorang setelah turun

dari angkutan umum kemudian berjalan ke tempat yang dituju. Tempat-tempat

yang dituju dinyatakan dengan centroid grid Gambar 3.1. Sedangkan waktunya

didapat dengan cara mengukur jarak antara centroid grid dengan rute angkutan
umum terdekat , kemudian dibagi dengan kecepatan rata — rata orang berjalan.

Dalam penelitian ini kecepatan rata — rata orang berjalan adalah 100 ( seratus )

meter per menit.

Waktu berada didalam kendaraan

Adalah waktu tempuh kendaraan dengan awal perjalanan dari setiap zona menuju
ke tempat- tempat tujuan ( setiap centroid grid pada peta ) . Waktu berad‘a di dalam

kendaraan ini didapat dengan melakukan survei waktu tempuh kendaraan angkutan

umuim.
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Survei waktu tempuh kendaraan dilakukan dengan cara melakukan perjalanan dari
titik awal setiap pusat zona menuju ke semua zona di dalam daerah penélitian dengan
menggunakan jaringan angkutan umum reguler yang ada. Pencatan waktu dilakukan pada
saat kendaraan mencapai titik — titik tertentu seperti ( persimpangan , pusat — pusat zona ,
dll ). Survei waktu tempuh kendaraan dilakukan pada saat jam sibuk pagi antara jam 7.00 -
9.00 hari Senin sampai dengan Kamis.

Pengamatan frekuensi kendaraan angkutan umum dilakukan dengan mengikuti
asumsi bahwa pola pergerakan angkutan umum adalah ideal dimana frekuensi disaat keluar
dari termina) sampai masuk lagi ke terminal dan di semua jalur yang dilewatinya sama
maka pengamatan frekuensi cukup dilakukan pada satu tempat yang dilaluinya. Dari
Jaringan Trayek Angkutan Umum Reguler kota semarang dapat diidentifikasi kan 3 ( tiga )
lokasi yang dilalui oleh semua angkutan umum yang mana sekaligus lokasi ini akan

menjadi tempat dimana pengamatan akan dilakukan seperti ditunjukkan pada gambar 3.2

yaitu :
e Posl : J1. Pengapon ( Depan Pasar Kobong )
e Pos2 - J1. Raden Patah ( Depan Supermarket Alfa )
o Pos3 : J1. Brigjend Sudiarto ( MAKRQO )

Survey dilakukan dengan mencatat banyaknya angkutan umum reguler yang lewat
untuk masing masing nomor trayek setiap satuan waktu tertentu yaitu 5 ( lima ) menit
selama 2 ( dua ) jam. Survey dilakukan pada jam sibuk pagi antara jam 7.00 - 9.00
dilakukan pada hari yang memiliki karakteristik lalu — lintas sama yaitu senin sampai

kamis.

3.3.2 Data sekunder

Adalah data yang sudah ada dan akan digabungkan dengan data primer . data ini
adalah distribusi permintaan perjalanan dengan angkutan umum, termasuk didalamnya
adalah pembagian zona di dalam daerah penelitian bescrta data pendukung lainnya , hasil
survei home interview yang dilaksanakan oleh Team PKN Semarang ( Taruna Diklat Ahli_
LLAJR — IX ) selanjutnya data tersebut di kalibrasi dahulu sebelum digunakan.

Selain itu sebagai back ground information bagi survei lapangan dibutuhkan data
mengenai kondisi sistem angkutan unium yang sedang berjalan saat ini ( tahun 2003 ) yaitu

daftar trayek yang ada , dan yang beroperasi dari Dinas Perhubungan Kota Semarang .
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3.4 Lingkup daerah penelitian

Pembagian zona di dalam daerah penelitian sama dengan yang dilakukan oleh team
PKN Semarang dalam Laporan Umum ( Taruna Diklat Ahli LLAJR ) daerah penelitian
dibagi menjadi 14 ( empat belas zona ) seperti terlihat pada gambar 3.1 yang terdiri dari 2
Zona CBD dan 12 Zona Internal.

3.5 Teknik analisis data
3.5.1 Indeks Aksesibilitas

Setelah diperoleh data — data yang dibutuhkan selanjutnya Tingkat aksesibilitias
setiap zona di dalam daerah penelitian dapat diperoleh dengan menghitung indeks

aksesibilitas Qi dengan rumus seperti pada persamaan (2.3 ) dan ( 2.4 )

3.5.2 Analisis Regresi

Untuk mengelola dan menganalisa data dilakukan dengan program aplikasi
Microsoft Exell . Metode ini digunakan untuk mendapatkan hubungan antar variabel ,
koefisien determinasi dan koefisien korelasi, total waktu perjalanan rata — rata derngan

faktor gesckan pada rumus indeks aksesibilitas Qi ( persamaan (2.3)dan(2.4) ).

3.5.1 Asumsi — asumsi

Untuk mempermudah proses pengumpulan data dan analisis, ada beberapa asumsi
yang diberlakukan dalam penelitian ini yaitu :
e Pola distribusi permintaan angkutan umum setiap tahun sama.
e Kecepatan tiap kendaraan dalam satu rute untuk melaju di setiap lintasan rute
dianggap sama untuk setiap harinya.
e Pola pergerakan kendaraan ( frekuensi ) disetiap lintasan yang dilalui sama. Jumlah

kendaraan yang beroperasi untuk setiap rute sama setiap hari .
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BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN

4.1 Gambaran umum daerah studi
4.1.1 Daerah penelitian
Daerah penelitian seperti ditunjukkan pada gambar 4.1 dibagi menjadi empat belas
buah zona yang terdiri dari dua buah zona CBD dan duabelas zona internal. Dari ke
empatbelas zona yang ada tentunya tidak sama dalam penggunaan tata guna lahan. Adapun
tata guna lahan yang terdapat pada ke empatbelas zona tersebut adalah : |
1. Zona 1 dan 2 adalah daerah CBD dimana daerah ini terdiri dari pertokoan , pasar ,
bank — bank dan terdapat sedikit perumahan.
2. Zona 3,4,5,6,7,8, 9,10, 11, 12, 13 dan 14 sebagian besar merupakan daerah
pemukiman penduduk dan sebagian kecil adalah daerah pergudangan yang letaknya
pada zona 8, sedangkan zona 9, 10, 12, 13 merupakan daerah perbukitan tetapi

jumlah penduduknya cukup padat.

Sedangkan letak pusat - pusat zona ditunjukkan pada tabel 4.1. Jumlah bangkitan
perjalanan tahun 2003 didapatkan dengan memasukkan jumlah penduduk tahun 2003 ke
dalam persamaan hubungan bangkitan perjalanan dan jumlah penduduk hasil survei

wawancara rumah tangga tahun 1990 yaitu :

Y =2,1209414190 X -5076,5074729 ....c.iiiiiiiiiiinin. (4.1)
Dimana :

Y = Jumlah bangkitan perjalanan tiap zona ( orang per hari )

X = Jumlah penduduk tiap zona
koefisien korelasi ( R ) persamaan tersebut = 0,9590655663. Jumlah bangkitan perjalanan
hasil perhitungan ditunjukkan pada tabel 4.2. Sedangkan Jarak antar zona pada tabel 4.3.

Tabel 4.1 Letak Pusat Zona
Zona Letak Pusat Zona
Pasar Johar
Simpang Lima
Depan MM Diskotik
Pertokoan Dargo
Bangkong
Depan RS. Karyadi
Tugu Muda
Pintu Masuk Perumahan Tanah Mas
Pasar Kedung Mundu

Oleei=d|lonjn| | L (D) —




28

Zona Letak Pusat Zona
10 Kaliwiru
11 Sukun

12 | Pasar Sampangan
13 Bundaran Kali Banteng
14 | PRPP

Sumber:

Laporan Umum Survei Wawancara Rumah Tangga , Team PKN
Semarang Taruna Diklat Ahli LLAJR

Tabel 4.2 Luas , Jumlah Penduduk dan Bangkitan Perjalanan

BANGKITAN
ZONA LUAS JUMLAH PENDUDUK PERJALANAN
km 2 1990 2003 1990 2003
1 3.08 34760 46611 78800 93782
2 1.14 39758 53312 89400 107996
3 1.87 32000 42909 65400 85931
4 2.82 57600 77236 105400 158734
5 3.65 45800 61414 89400 125176
) 4.08 37400 50150 82800 101287
7 233 46000 61682 87400 125745
8 12.51 84800 113709 155200 236089
9 6.39 57000 76432 101000 157028
10 9.42 72200 96814 183600 200256
11 8.17 53800 72141 120000 147927
12 477 31600 42373 58800 84792
13 10.32 106400 142673 222000 297518
14 11.38 36200 48541 69600 97874
TOTAL 81.95 735,319 | 985997 | 1,508,800 | 2,020,136

Sumber : Analisis Data 2004

4.1.2 Distribusi Permintaan Perjalanan Dengan Angkutan Umum
Setelah didapatkan jumlah bangkitan perjalanan tahun 2003 selanjutnya dilakukan
proses kalibrasi dengan metode F: urness .

Metode Furness dapat dinyatakan sebagai berikut :

Pada metode ini pergerakan awal pertama dikalikan dengan pertumbuhan zona asal
hasilnya kemudian dikalikan dengan pertumbuhan zona tuyjuan dan dilakukan secara
bergantian.

Setelah didapatkan matrik distribusi perjalanan tahun 2003 selanjutnya dengan
menggunakan matrik proporsi pengguna angkutan umum dapat diperoleh matrik distribusi
permintaan perjalanan dengan angkutan umum. Langkah — langkah yang dilakukan secara
detail dapat dilihat pada bagian lampiran C. Distribusi permintaan perjalanan dengan

angkutan umum tahun 2003 hasil kalibrasi ditunjukkan pada tabel 4.4.
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4.1.3 Angkutan Umum Reguler
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Dari ke 71 trayek angkutan umum yang telah ditetapkan dalam SK Walikota

Semarang No. 551.2 / 53 / th 2001 ( Lampiran E ) belum semuanya beroperasi adapun

yang secara resmi beroperasi saat ini ditunjukkan pada tabel 4.5 . Dari tabel terlihat bahwa

hanya 48 trayek yang efektif beroperasi yaitu 36 trayek utama, 9 trayek cabang dan 2

trayek ranting. Frekuensi kendaraan diperoleh melalui survei dari 3 Lokasi Pos

Pengamatan juga ditunjukkan pada tabel 4.5.

Tabel 4.5 Rute Angkutan Umum Reguler Yang Efektif Beroperasi saat ini

Frekuensi
No | Kode Rute X;‘::;g Kona!
4 B1 Terboyo Pemuda Pudak Payung 26 13
2 B2 Terboyo Wali Songo Mangkang 29 14
3 B3 Terboyo Metro Pudak Payung 20 10
4 B4 Pucang Gading Simpang Lima Ngaliyan 17 2
5 B5 Ngaliyan Simpang Lima Penggaron 10 5
6 B6 Johar Tugu Muda Banyumanik 10 5
7 B7 Naaliyan Pemuda Tanjung Mas 15 2
8 BS Terboyo Pramuka Cangkiran 19 g
9 B10 Terboyo Kali Banteng Gunung Pati 27 3
10 B12 Terboyo Kedung Mundu Elizabeth 27 13
11 B13A Terboyo Imam Bonjol Pudak Payung 8 2
12 B138 Terboyo Imam Bonjol Pudak Payung 3 2
13 B14 Klipang PRPP Pleburan 36 9
14 B15 Terboyo Sriwijaya Pasadena 12 3]
15 B16 Terboye Sampangan Pudak Payung 10 5
16 B17 Terboyo Sampangan Gunung Pati 18 3
17 B18 Bukit Kencana PRPP Pleburan 16 4
18 B19 Terboyo Tembalang Bukit Kencana 6 2
19 B20 Terboyo Simpang Lima Gedawang 15 4
20 B21 Mangkang Tembalang Bukit Kencana 20 4
21 B22 Terboyo Simpang Lima Cangkiran 18 4
22 B23 Terboyo Genuk Johar 8 5
23 B28 Pudak Payung Penggaron Kedung Mundu 14 7
24 B31 Mangkang Simpang Lima Penggaron 51 15
25 B34 Mangkang Piere Tendean Terboyo 28 14
26 B35 Terboyo Imam Bonjol Cangkiran 13 5
27 B3& Terboyo Or Suratmeo Cangkiran 14 7
28 B3s Penggaron Simpang Lima Penggaron 25 9
29 B39 Terboyo Citarum Rowosari 2 2
30 B40 Terboyo Citarum Penggaron 14 7
31 B41 Tanjung Mas Citarum Penggaron 10 2
32 B42 Terboyo Milo Penggaron 12 6
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Tabel 4.5 ( Lanjutan )

No Kode Rute Jumiah Frﬁiﬂﬁ'}Si
Armada jam
33 B43 Terboyo - Piere Tendean -  Pudak Payung 10 5
34 B44 Kuasen Rejo - Kali Banteng - Terboyo 10 5
35 B45 Sendang Mulyo - Citarum - Penggaron 5 4
36 B46 Rowosari - Citarum - Terboyo 3
37 C1 Rejomulyo - Johar - Genuk - 88
38 c2 Rejomulyo - Johar - Kedung Mundu - 87
230 C3 Penggaron - Johar - Rejomulyo 50 23
40 C4 Tlogosari - Johar - Rejomulyo 97 76
41 Ch Johar - Simpang Lima - Kedung Mundu 104 g6
42 C6 Johar - Simpang Lima - Sampangan 180 74
43 C7 Johar - Karang Ayu - Pasadena 48 45
44 C8 Penggaron - Simpang Lima - Karang Ayu 252 91
45 CS Johar - Tugu Muda - Mangkang o6 44
46 C10 Rejomulyo - Johar - Banyumanik 208 91
a7 R2C Johar - Tanah Mas - Indrapasta 13 53
48 R13A Barito - Singosari - Papandayan 20 10

Sumber : SK Walikota Semarang No.551.2/53 / th 2001 dan Survei Frekuensi Angkutan Umum 2003

Kemudian dari daftar rute angkutan umum reguler yang beroperasi tersebut dapat
di ketahui rute apa saja yang digunakan untuk melakukan perjalanan dari setiap zona ke
zona lainnya di dalam daerah penelitian seperti ditunjukkan pada gambar 4.2 sampai
dengan gambar 4. 15.

Hasil pengamatan waktu tempuh kendaraan dapat dilihat pada lampiran 1 -
( halaman 1 sampai dengan 14 ) yang berupa peta waktu tempuh kendaraan . Dengan

melihat pada peta dapat diketahui waktu tempuh saat mencapai titik - titik pada lintasan

rute dimana titik — titik tersebut adalah merupakan titik terdekat dengan centroid grid yang

dituju. Peta waktu tempuh tersebut selanjutnya digunakan untuk menghitung lama waktu
berada di dalam kendaraan pada perjalanan dari pusat zona ke setiap centroid grid di dalam

daerah penelitian.

4.2 Hasil Penelitian
42,1 Waktu Perjalanan Dengan Angkutan Umum

Dengan menggunakan grid di daerah penelitian seperti ditunjukkan dalam gambar 4.1
dapat dihitung total waktu perjalanan dengan angkutan umum yang terdiri dari waktu
tunggu angkutan umum, waktu berada di dalam angkutan umum ( waktu tempuh ), waktu

Bersambung ke huluman ... ... ... 48
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lanjutan dari halaman 33

pergantian moda ( transit } dan waktu berjalan dari rute angkutan umum terdekat ke setiap
centroid grid. Seperti dapat dilihat pada peta bahwa daerah penelitian dibagi dalam grid -
grid dengan ukuran 800 x 800 meter dengan titik pusat ( centroid grid ) terletak di tengah -
tengah ( gambar 4.1 ). |

a) Waktu Menunggu Angkutan Umum

Lama waktu menunggu angkutan umum ( X1 ) adalah setengah selang waktu
antara kedatangan angkutan umum ( headway )dimana headway adalah 60 / Frekuensi
( kendaraan/jam ). Untuk grid — grid tertentu dicapai dengan pergantian moda waktu
tunggu adalah waktu tunggu awal ditambah dengan waktu tunggu pada saat transit.
jadi semakin banyak pergantian moda dengan sendirinya waktu tunggu akan menjadi
lebih lama. Lama waktu menunggu angkutan umum untuk awal perjalanan dari zona 2
dapat dilihat pada tabel 4.6. Untuk awal perjalanan dari zona lainnya pada bagian

jampiran B halaman ( 91 s/d 98 ).

Tabel 4.6 Waktu tunggu angkutan umum zona 2

B C D E F G H 1 J K L M N
1 17.31
2 | 3671 | 3671 | 3671 | 3671 | 0793 | 0.793 | 17.31 | 17.31 | 17.31 | 2.308
3 | 3671 | 3671 | 3.671 | 3671 | 0793 | 0.793 | 17.31 | 17.31 | 2.308 | 2.308
4 3671|3671 | 3671|3671 | 0793 {0793 | 17.31 | 17.31 | 2.308 | 3.265
5 | 1364 | 3671 | 3671 | 3.671 | 0793 | 0.793 | 0.188 | 0.173 | 0.431 | 3.265
6 | 1364 | 1364 | 3671 | 3671 | 0793 | 0793 | 0173 | 0.34 | 0.431 | 3.265
7 | 1384 | 1364 | 1364 | 0.33 | 0.265 | 0.265 | 0.288 | 0.173 | 0.431 | 3.265
8 193 | 193 | 5649 | 75 | 0.405 | 0405 | 016 | 0.16 | 0.431 | 3.265
9 193 | 193 | 5649} 7.5 | 0405 | 0.405 | 0.303 | 0.303 | 0.265
10 75 | 0.405 | 0.405 | 0405 { 7.5 | 75 | 0303 | 0.303 | 0.303 | 3.33
11 0.405 | 0.405 | 0405 | 7.5 | 7.5 | 3303 | 0303 | 333 | 3.33 | 3.33
12 175 | 175 | 75 | 75 | 3303} 0532 | 333 | 3.33 | 3.33 | 3.33
13 175 | 75 75 | 0532 | 0532 |
14 75 | 75 | 75 | 75
15 75 | 75 | 75 | 7.5
16 75 | 75 | 1125
17 75 | 11.25 [ 11.25
18 7.5 7.5

Sumber : analisis data 2004
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b) Waktu Berada Di Dalam Kendaraan
Dari survei waktu tempuh kendaraan yang telah dilaksanakan diperoleh peta waktu
tempuh kendaraan angkutan umum dengan awal perjalanan dari setiap zona .Schingga
dapat dihitung waktu berada di dalam kendaraan ( X2 ) untuk perjalanan ke setiap
centroid grid di daerah penelitian . Pada tabel 4.7 ditunjukkan grid waktu berada di
dalam kendaraan dengan awal perjalanan dari zona 2 . Grid — grid waktu berada di
dalam kendaraan dengan awal perjalanan dari zona — zona lainya dapat dilihat pada

bagian lampiran B halaman ( 99 s/d 106 ).

Tabel 4.7 Waktu berada didalam angkutan umum untuk perjalanan dari Zona 2

B c D E F G H [ J K L M N

12.69

18.06 | 18.06 | 18.06 | 18.06 | 16.89 [ 13.88 | 1295 | 1295 | 1269 | 12.99

18.06 | 18.06 | 18.06 | 18.06 ; 16.89 | 13.88 | 1295 | 1295 | 1276 | 12.99

18.06 | 18.06 | 18.06 | 18.06 | 16.89 | 13.88 | 10.94 | 1094 | 125 | 12.99

18.43 | 16,98 | 16.98 | 16.98- | 1869 | 1278 | 7.53 9.08 | 1427 | 17.05

18.43 | 16.14 | 14.76 | 14.v6 | 22.3 | 10.08 | 5817 | 8.77 12.2 [ 19.83

1843 | 166 | 14.94 | 13.13 | 8493 | 5624 8.5 2.463 10 22.14

20.08 | 1568 | 165 | 18.69 | 11.87 | 4.105 | 2.526 | 0.843 | 8.02 | 23.01

22,47 | 23.63 20 20.74 | 13.92 7 3.16 | 4.421 7

24.32 | 18.76 | 17.29 | 16.71 12.5 | 7.375 | 6.312 | 10.09 | 13.02

21.26 | 19.93 | 17.88 | 10.33 [ 11.1 11.74 | 11.44 | 14.05 { 16.89 | 20.07

2451 | 2247 | 13.46 j 13.81 | 134 | 1252 | 14.72 | 17.56 | 19.67 | 22.07

20.91 | 18.87 | 13.4 | 14.47 | 13.01

18.87 | 19.98 | 20.94 | 13.83

2053 [ 2135 | 2218 | 2218

24,25 | 23.42 26

Jlslainlasaia|e|e~Nolnisie|n |

26.72 26 27.15

18 29.55 28

Sumber : analisis data 2004

¢) Waktu Pergantian Moda ( Transit )

Untuk mencapai lokasi — lokasi tertentu terkadang harus berganti moda karena
tidak terdapat angkutan umum dengan rute yang langsung menuju ke lokasi tersebut.
Dalam penelitian ini diasumsikan bahwa lama waktu untuk sctiap pergantian moda, -
( X3 ) adalah 1 ( Satu ) menit. Waktu pergantian moda untuk perjalanan dari zona 2
dapat dilihat pada tabel 4.8 sedangkan dari zona — zona lainnya pada bagian lampiran

B halaman ( 107 s/d 114 ).




Tabel 4.8 Waktu pergantian moda untuk awal perjalanan dari zona 2

B C D E F G H | J K L M
1 ' 1
2 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0
3 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0
4 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0
5 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1
6 0 0 1 1 1 1 0 2 1 1
7 0 0 ] 0 0 0 1 0 1 1
8 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1
9 1 1 1 0 0 0 0 0 0
10 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
1M 1 1 1 1 1 2 1 0 0 0
12 1 1 0 0 1 1 0 ] 0
13 1 1 ] 1 1
14 0 0 0 1
15 0 0 0 1
16 0 0 0
17 0 0 1
18 0 ]

Sumber : analisis data 2004

d) Waktu Berjalan Kaki

50

Dengan mengukur jarak antara setiap centroid grid dengan rute angkutan umum

terdekat di dapatkan lama waktu berjalan kaki ( X4 } . Untuk keperluan ini di

asumsikan bahwa kecepatan orang berjalan adalah 100 meter per menit. Waktu

berjalan kaki dengan awal perjalanan dari zona 2 ke setiap grid di daerah penelitian

ditunjukkan dalam tabel 4.9 . Waktu tunggu untuk zona — zona lainnya dapat dilibat

pada bagian lampiran B ( halaman 115 s/d 122)).

Tabel 4.9 Waktu berjalan ke rute angkutan umum terdekat dari zona 2

B c D E F G H I J K L M
1 20
2 1235 18 15 15 | 22 21 12 1 95 | 13 14
3 20 | 125 7 85 |1356| 13 | 78 2 9.6 [ 6.5
4 19 11 13 5 5.5 5 7 05 [ 156 | 156
5 (475105 3 1525|05 | 15 | 35 | 05 | 0.5 B
6 95 (175 | 35 | 45 2 2 2 1.6 0 5
7 16| 05 | 35|05 |18 | 15 | 0.5 4 0 3
8 |5756] 3 1 |075| 4 [225} 1 1 0 1.4
g 5 3 05 05 225 2 06 | 25 | 25
10 0 7 15 | 45 1 05 [ 45 | 0.8 | 0.5 3
11 4 4.5 98 35| 25|05 025| 3 55 ; 65
12 156 | 3.5 5 |375] O 5 4.5 2 1
13 2 3.5 3 75 1 10
14 75 | 05 |875] 17
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Tabel 4.9 ( Lanjutan }

B C D E F G H | J K L M N
15 7.5 | 0.5 9 | 165
16 55 [1.25] 7.5
17 1.6 | 3.5 0
18 05 | 85

Sumber ; analisis data 2004

4.2.2 Total Waktu Perjalanzn dengan Angkutan Umum

Total waktu perjalanan dengan angkutan umum merupakan penjumlahan antara
waktu berjalan dari rute angkutan umum terdekat ke centroid grid, wakiu tunggu untuk
angkutan umum, waktu pergantian moda, dan waktu tempuh dari titik awal perjalanan
dengan angkutan umum.

Sebagai contoh pada grid D7 :

Waktu tunggu ( X1 ) = 1,338 menit
Waktu berada di dalam kendaraan ( X2) = 14,94 menit
Waktu pergantian moda ( X3 ) = 1 menit
Waktu berjalan kaki ( X4 ) = 3,5 menit

Maka fotal waktu perjalanan (Total Time Travel ) dengan angkutan umum adalah :
TIT =X1+X2+X3+X4
=1,364 +14,94+0 +3,5
= 19,8 menit
Untuk nilai total waktu perjalanan dengan angkutan umum dari zona 2 , ditunjukkan pada
tabel 4.10. Untuk zona — zona lain pada bagian lampiran B halaman ( 123 s/d 130 ).

Tabel 4.10 Total waktu perjalanan dengan angkutan umum dari zona 2

B c D E F G H I J K L M N

4623 | 40.73 | 37.73 | 37.73 | 40.68 | 36.67 | 43.26 | 40.76 43 29.3
4273 | 35.23 | 2073 | 31.23 | 3218 | 28.67 | 38.76 | 33.26 | 24.57 | 218
4173 | 3373 | 35.73 | 27.73 | 24.18 | 20.67 | 36.25 | 29.75 | 16.31 | 17.75
3720 | 3215 | 2465 | 26.9 | 20.98 | 16.07 | 12.22 | 10.75 | 16.2 | 27.32
29.29 35 2203 {2393 ;2609 | 13.87 [ 7.99 {1261 | 13.63 | 291
2129 | 18.46 | 19.8 | 13.96 | 10.26 | 7.389 | 10.29 | 6.636 | 11.43 | 29.41
2876 | 2161 | 2415 | 26.94 | 16.27 | 6.76 | 3.686 | 2.003 | 9.451 | 2868
304 | 2056 | 27.15 | 28.74 | 16.58 | 9.405 | 3.963 | 7.224 | 9.765
3182 | 2616 | 19.2 | 2161 | 215 | 19.38 | 7.115 | 10.89 | 16.32 | 3.33
26.66 | 25.84 | 28.28 | 22.33 | 221 [ 17.54 | 12.99 | 20.38 | 25.72 | 29.9
4451 | 4447 | 25.96 | 25.06 | 17.7 | 19.05 | 2255 | 2289 | 239 | 204

Sl le|e(w|e|o s v
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Tabel 4.10 ( Lanjutan )
v B C D E F G H | J K L M N
13 41.41 | 30.87 | 239 | 235 | 2454
14 33.87 | 27.98 | 37.19 | 30.33
15 35.53 | 20.35 | 38.68 | 47.18
16 37.25 | 3217 | 44.75
17 3572 | 40.75 | 39.4
18 37.55 | 44

Sumber : analisis data 2004

Dengan mengetahui total waktu perjalanan dengan awal perjalanan dari setiap zona
maka didapat matrik total waktu perjalanan rata - rata dari setiap zona yaitu dengan
mencari nilai rata ~ rata grid — grid waktu perjalanan yang terdapat dalam setiap zona
seperti ditunjukkan pada tabel 4.11. Untuk selanjutnya total waktu perjalanan rata — rata

tersebut digunakan untuk menghitung indek aksesibilitas tiap zona.

4.3 Analisis Aksesibilitas

Analisis aksesibilitas dimaksudkan untuk mengetahui seberapa mudah perjalanan
yang dilakukan dari suatu tempat / zona . Ukuran kemudahan biasanya dinyatakan dengan
jarak , waktu atau biaya. Dalam penelitian ini ukuran kemudahan tersebut dinyatakan
dengan waktu. Semakin singkat perjalanan yang dilakukan dari suatu tempat akan berarti

bahwa tempat tersebut akan semakin Aksesibel.

4.3.1 Indeks Aksesibilitas

Setelah didapatkan waktu berjalan, waktu tunggu , waktu pergantian moda , dan
waktu tempuh hingga total waktu perjalanan rata — rata dari pusat ( Centroid ) suatu zona
ke masing — masing tujuan Centroid grid tiap zona di daerah penelitian, selanjutnya dapat
dihitung indeks aksesibilitas ( Qi ) setiap zona di dacrah penelitian dengan menggunakan
persamaan ( 2.3 ) sedangkan faktor gesekan menggunakan persamaan (2.4 ).
Perhitungan indeks aksesibilitas beserta kalibrasinya dapat dilihat pada bagian lampiran D
halaman 171 s/d 186 sedangkan hasilnya ditunjukkan pada tabel 4.15.

Pada tabel 4.11 ditunjukkan nilai total waktu perjalanan rata — rata yang
merupakan hasil penjumlahan dari waktu tunggu angkutan umum , waktu pergantian moda

( transit } , Waktu berada di dalam kendaraan , waktu berjalan kaki ke tempat tujuan.




Pada tabel 4.12 ditunjukkan waktu tunggu angkutan umum rata — rata dari setiap
zona di daerah penelitian Tabel 4.13 waktu pergantian moda rata — rata . Tabel 4.14 waktu
berada di dalam kendaraan rata — rata. Tabel 4.15 menampilkan rdta — rata waktu yang
dibutuhkan untuk berjalan kaki ke tempat tujuan sedangkan indek aksesibilitas ( Qi )
masing — masing zornia ditunjukkan pada tabel 4.16.

53
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4.5 Pembahasan
4.5.1 Waktu Tunggu

Waktu tunggu angkutan umum untuk melakukan perjalanan dari satu zona ke zona
lainnya akan sangat tergantung pada frekuensi angkutan umum yang ada, semakin rendah
frekuensi kendaraan akan mengakibatkan waktu tunggu menjadi lebih lama. Dalam'
penelitian ini terdapat perbedaan frekuensi yang mencolok antara trayek utama dan trayek
cabang atau ranting. Frekuensi bus besar / sedang umumnya jauh lebih kecil dari pada
frekuensi mini station ( Daihatshu ) , bus besar memiliki frekuensi rata — rata sebesar 5
kendaraan per jam, sedangkan untuk mini station dapat mencapai angka 50 kendaraan
perjamnya atau dapat dikatakan sepulub kali lipat, sehingga pusat — pusat zona yang
dilalui oleh rute cabang maupun rute ranting waktu tunggunya jauh lebih kecil seperti zona
6 ( enam )yang di dukung oleh rute C6 ., zona 7 ( tujuh ) oleh C8, C7, C9 , Zona 1 ( satu )
hampir dilalui oleh semua rute cabang C1 s/d C10. Lain halnya dengan pusat — pusat zona
yang hanya dilalui oleh bus sedang / besar seperti pada zona 14 ( empat belas ) yang hanya
dilayani oleh Bl14 dan B18 dengan frekuensi kendaraan masing — masing 9 dan 4
kendaraan perjamnya membuat perjalanan dari pusat zona 14 ( PRPP ) memiliki waktu

tunggu terlama.

Waktu Tunggu Angkutan Umum Rata - Rata
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Sumber : Analisis Data 2004
Gambar 4.16 Grafik waktu menunggu angkutan umum




4.5.2 Waktu Berada Di Dalam Kendaraan

Waktu berada di daiam kendaraan atau waktu tempuh kendaraan akan tergantung
pada jarak tempuh dan kecepatan rata — rata kendaraan tersebut. Rute yang secara
geografis langsung menghubungkan satu tempat ke tempat lainnya akan memperpendek
jarak tempuhnya. Sebaliknya rute - rute melingkar akan memperpanjang.

Pada gambar 4.16 ditunjukkan variasi lama waktu berada didalam kendaraan untuk
perjalanan dari setiap zona di dalam daerah penelitian. Dapat dilihat bahwa perjalanan dari
zona 11( sebelas ) mempunyai waktu berada di dalam kendaraan terlama 28.4 menit
kemudian disusul oleh zona 8 ( delapan ) 28,2 menit . Untuk zona 11 disebabkan karena
letaknya dipinggir sehingga jaraknya ke zona — zona lain lebih jauh, dapat dilihat pada peta
dan juga pada gambar 4.17 jarak geografis rata — rata mempunyai nilai tertinggi yaitu 11

- km. Sedangkan untuk zona 8 disebabkan karena angka kelangsungan atau rasio antara

jarak geografis dan jarak tempuh rendah. Seperti diketahui bahwa trayek R2C ( Johar
Tanah Mas ) hanya satu arah sehingga untuk melakukan perjalanan dari Tanah Mas ( zona
8 ) Harus memutar dahulu ke Barat kemudian ke Selatan menuju tugu Adipura baru
selanjutnya berganti moda.

Kinerja sistem angkutan umum dalam hubungannya dengan kondisi lalu — lintas
yang ada dapat ditunjukkan dengan besarnya rasio jarak dan waktu tempuh. atau secara
grafis dapat di ketahui dengan melihat peta kontur waktu perjalanan .Pada gambar 4.19
ditunjukkan rasio jarak dan waktu tempuh zona 10 dan zona 11 menduduki peringkat
tertinggi atau dapat dikatakan kinerja sistem angkutan umum dari kedua zona tersebut
paling optimal. Sedangkan pada peta kontur waktu ( Gambar 4.20 dan 4.21 ) ditunjukkan
kinerja sistem angkutan umum dari CBD ( zona 1 dan 2 ) dimana garis kontur yang

berdekatan satu sama lain berarti jelek sebaliknya yang berjauhan bagus.

4.5.3 Waktu Pergantian Moda

Pergantian moda sering kali diperlukan karena tidak terdapat rute yang langsung
menghubungkan tempat asal ke tujuan perjalanan , semakin banyak pergantian moda yang
diperlukan ( transit ) akan mengakibatkan waktu perjalanan menjadi lebih lama , semakin
sedikit atau tidak perlu sama sekali untuk berganti moda perjalanan akan menjadi lebih
cepat dan lebih mudah. Dari gambar 4.22 dapat diketahui bahwa zona 8 membutuhkan
pergantian moda yang paling lama 1.32 menit apabila apabila dianggap lama wakiu untuk

satu kali pergantian moda 1 menit . Hal ini terutama sekali untuk menuju ke zona 3 dan 12




( dari zona 8 ) diperlukan transit sebanyak tiga kali. Demikian juga untuk perjalanan dari

zona 12 dan zona 3 juga diperlukan lebih dari satu kali berganti moda.

Waktu Berada Di Dalam Kendaraan
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Gambar 4.17 Grafik waktu berada di dalam kendaraan
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Sumber : Analisis Data 2004
Gambar 4.19 Grafik rasio jarak dan waktu tempuh rata — rata

4.5.4 Waktu Berjalan Kaki

Dacrah pelayanan rute didefinisikan sebagai dacrah dimana orang masih cukup
nyaman untuk berjalan ke rute bersangkutan untuk selanjutnya menggunakan jasa
pelayanan angkutan umum vang ada untuk mobilitasnya. untuk daerah perkotaan yang
padat koridor pelayanan rute adalah selebar 600 meter sampai 700 meter , sehingga setiap
sisi koridor berjarak 300 meter sampai 350 meter untuk itu dibutuhkan waktu kurang lebih
3,5 menit. Waktu berjalan kaki ke tempat tujuan terlama dalam daerah penelitian ini
terjadi pada perjalanan menuju zona 11 dan zona 8 masing masing 11,85 menit dan 8,93
menit. Lamanya waktu disebabkan karena daerah yang luas dengan sedikit jalur angkutan
umum yang melayani sehingga hanya dapat berhenti pada jalur tersebut untuk selanjutnya

berjalan kaki ke tempat tujuan meskipun jaraknya jauh.

4.5.5 Total Waktu Perjalanan

Pada gambar 4.24 ditunjukkan besarnya nilai total waktu perjalanan rata — rata
dengan angkutan umum untuk perjalanan dari setiap zona di dalam daerah penelitian.
Variasi nilai waktu berada di dalam kendaraan, waktu tunggu angkutan umum, waktu
pergantian moda, waktu berjalan kaki ke tempat tujuan perjalanan dari setiap zona
membuat nilai total waktu perjalanan rata — rata tersebut menjadi bervariasi satu sama lain.
Total waktu perjalanan dengan menggunakan angkutan umum terlama ditunjukkan oleh

nilai total Bersambung ke halaman 66
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Lanjirtan dari halaman 63
waktu perjalanan rata — rata tertinggi yaitu pada perjalanan dari zona 8 ( delapan ) sebesar
40,14 menit sedangkan total waktu perjalanan tercepat adalah perjalanan dari zona 7

( tujuh ) dengan 20,75 menit.

Waktu Pergantian Moda Rata - Rata
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Sumber ; Analisis Data 2004

Gambar 4.22 Grafik waktu pergantian moda ( transit )

Waktu berjalan kaki rata - rata ke tempat tujuan
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Gambar 4.23 Grafik waktu berjalan kaki ke tempat tujuan
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Total Waktu Perjalanan Rata - rata
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Gambar 4.24 Grafik total waktu perjalanan rata — rata dengan angkutan umum

4.5,6 Indek Aksesibilitas

Aksesibilitas atau daya jangkau dapat diartikan suatu kemudahan untuk melakukan
perjalanan dari suatu daerah menuju ke daerah — daerah lain di sekitarnya. Sedangkan
kemudahan dapat dinyatakan dengan jarak , waktu atau biaya . Indek aksesibilitas adalah
angka yang menyatakan kemudahan tersebut yang didapat dengan memasukkan parameter
hambatan perjalanan ( jarak, waktu atau biaya perjalanan) dan parameter tarikan
perjalanan menuju ke zona- zona tujuan. Dalam penelitian ini hambatan perjalanan
dinyatakan dengan nilai total waktu perjalanan rata — rata dengan angkutan umum
sedangkan parameter tarikan perjalanan adalah distribusi permintaan perjalanan dengan

angkutan umum reguler.

Secara teoritis dapat dikatakan bahwa semakin tinggi indek aksesibilitas maka
perjalanan dapat dikatakan akan semakin mudah demikian pula sebaliknya semakin rendah
indek aksesibilitas akan berarti perjalanan akan semakin sukar.

Dengan melihat konsep aksesibilitas seperti yang ditunjukkan dimuka yaitu pada
persamaan ( 2.3 ) pada bagian tinjauan pustaka dapat dikatakan bahwa semakin banyak

orang yang dapat dipindahkan dari satu tempat ke tempat lain dalam waktu yang semakin




singkat maka aksesibilitas akan semakin tinggi dengan demikian perjalanan semakin
mudah, begitu pula sebaliknya.

Pada gambar 4.2 ditunjukkan variasi nilai indek aksesibilitas masing — masing zona
di daerah penelitian. Zona 13 mempunyai indek aksesibilitas tertinggi ( 14164 ) sedangkan
zona 14 mempunyai indek aksesibilitas terendah ( 2108 ). .Indek aksesibilitas rata — rata
yang merupakan nilai rata — rata dari indeks aksesibilitas semua zona ( 1 s/d 14 ) adalah -
( 67 67,3 ), Sehingga secara teoritis dapat dikatakan bahwa perjalanan termudah adalah
perjalanan dari zona 13 dan perjalanan tersulit adalah perjalanan dari zona 14.

Namun apabila dikaji lebih dalam Total Waktu Perjalanan Rata — rata dengan

- angkutan umum untuk perjalanan dari zona 13 adalah 31,86 yang berarti tidak terlalu baik

( diatas rata — rata ), tetapi karena jumlah bangkitan perjalanan dengan angkutan umum

terbesar maka indek aksesibilitasnya tinggi. Hal ini menunjukkan suatu gejala bahwa

- aksesibilitas — ( kemudahan ) lebih ditentukan oleh besarnya bangkitan perjalanan. Secara

- umum dapat dimengerti apabila bangkitan perjalanan pada suatu daerah tinggi maka

pelayanan angkutan umum juga akan meningkat . Seperti pada zona 13 meskipun total

" waktu perjalanan rata — rata dengan angkutan umum rendah namun pelayanan angkutan

umum di daerah tersebut cukup tinggi yang ditunjukkan dengan ketersediaan rute angkutan '
umum yang langsung menuju ke zona — zona lain di sekitarnya.
Untuk zona 14 dengan indek. aksesibilitas terendah bangkitan perjalanan dengan

menggunakan angkutan umum dari daerah tersebut rendah sehingga pelayanan angkutan

* umum dari zona tersebut juga rendah. Perjalanan dari zona 14 hanya dilayani oleh dua rute

angkutan umum B14 dan B18 dengan frekuensi kendaraan 9 dan 4 ( kendaraan / jam )
untuk masing masing rute.

Pada tabel 4.17 ditampilkan besarnya kepadaian penduduk, bangkitan perjalanan
dengan angkutan umum dan indek aksesibilitas masing — masing zona. Fenomena dibalik
tinggi ataupun rendabnya indek aksesibilitas masing - masing zona pada penelitian ini
dapat dijelaskan pada gambar 4.26 dan 4.27, dari gambar tersebut ditunjukkan sejauh mana
hubungan antara kepadatan penduduk , bangkitan perjalanan dengan menggunakan
angkutan umum dan indek aksesibilitas. Dengan melihat besarnya koefisien determinansi -
( R?) dari kedua grafik tersebut dapat diketahui bahwa bangkitan perjalanan dengan
angkutan umum dan indek aksesibilitas mempunyai hubungan kuat yang dinyatakan
dengan nilai R? = 0,9688 atau mendekati 1 sedangkan hubungan kepadatan penduduk dan
indek akscsibilitas lemah ( R’= 0,0139 ) dari sini selanjutnya dapat dikatakan bahwa




tingginya indek aksesibilitas di suatu zona disebabkan karena tingginya bangkitan
perjalanan pada zona tersebut atau dengan kata lain daerah yang mempunyai bangkitan
perjalanan tinggi akan mempunyai indek aksesibilitas yang tinggi demikian pula
sebaliknya.

Sedangkan bangkitan perjalanan dengan angkutan umum seperti sudah dijelaskan
pada bagian awal bab IV, didapatkan dari persamaan hubungan antara jumlah penduduk
dan bangkitan perjalanan pada masing - masing zona ( persamaan 2.1 ) yang berarti
bahwa besarnya bangkitan perjalanan dipengaruhi oleh jumlah penduduk. Sehingga secara
tidak langsung jumlah penduduk juga menentukan tinggi rendahnya indek aksesibilitas
pada masing — masing zona di daerah penelitian.

Pernyataan pada hipotesis awal dimana pada hipotesis tersebut dinyatakan daerah
yang mempunyai kepadatan penduduk tinggi akan mempunyai indek aksesibilitas yang
tinggi pula jelas tidak terjadi pada penelitian ini Karena bagaimanapun tingginya
kepadatan penduduk pada suatu zona tapi apabila luasannya kecil total jumlah

penduduknya juga akan rendah.

Indek Aksesibilitas ( Q)
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Gambar 4.25 Grafik Indek aksesibilitas ( Q)




Tabel 4.17 Indek Aksesibilitas ( Qi)

Bangkitan
Jumlah Luas Kepadatan Perjalanan i
Zona | penduduk | Km? Pe?wduduk Dgn “ Catatan
Angkutan
Umum
1 53100 3.08 17226 27611 5401.5 | di bawah rata — rata
2 59268 1.14 51868 38332 | 6963.6 | di atas rata —rata
3 42909 1.87 22039 16182 | 3383.2 | di bawah rata —rata
4 77236 2.82 27370 29487 | 5475.2 | di bawah rata - rata
5 61414 3.65 16828 28195 | 6316.4 | di bawah rata —rata
6 50150 4.08 12296 27561 5963.5 | di bawah rata —rata
7 61682 2.33 26430 53538 | 11729.7 | di atas rata —rata
8 113709 12.51 9091 29779 4671.6 | di bawah rata —rata
9 76432 6.39 11963 23443 4463.2 | di bawah rata —rata
10 06814 9.42 10277 50371 | 10738.5 | di atas rata —rata
11 72141 8.17 8825 43401 8124.0 | di atas rata - rata
12 42373 4.77 8875 28195 5237.9 | di bawah rata —rata
13 142673 10.32 13818 68745 | 14164.7 | di atas rata —rata
14 48541 11.38 4267 13623 | 2108.8 | di hawah rata - raia
6767.3

Sumber Analisis Data 2004
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Gambar 4.26 Grafik hubungan kepadatan penduduk dan Indek Aksesibilitas ( Qi)
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Gambar 4.27 Grafik hubungan bangkitan perjalanan dan indek aksesibilitas ( Qi )
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BABY
KESIMPULAN DAN SARAN

5.1  Kesimpulan

Dalam mengukur kinerja sistem angkutan umum di daerah penelitian, aksesibilitas
akan merupakan kunci pengukur dalam menentukan masalah yang potensialr. Dalam
penelitian ini dapat ditarik suatu kesimpulan bahwa tingkat aksesibilitas perjalanan dengan
menggunakan moda angkutan umum reguler lebih banyak dipengaruhi oleh besarnya
parameter bangkitan perjalanan dari zona asal, sedangkan besarnya bangkitan perjalanan
tergantung dari jumlah penduduk yang tinggal pada zona tersebut. Hipotesis awal yang
menyatakan bahwa tingkat aksesibilitas akan ditentukan oleh tingginya kepadatan
penduduk tidak terjadi dalam penelitian ini.

Besarnya bangkitan perjalanan dari suatu zona menentukan pelayanan akan jasa
angkutan umum yang dinyatakan dengan tingginya frekuensi kendaraan yang oleh
karenanya waktu tunggu menjadi lebih singkat kemudian rata — rata waktu yang
dibutuhkan untuk berganti moda juga dapat ditekan dengan tersediannya rute -- rute yang
langsung menuju ke tempat tujuan.

Parameter lain yang ikut menentukan besarnya tingkat aksesibilitas perjalanan
dengan menggunakan angkutan umum reguler adalah total waktu perjalanan rata — rata
dengan angkutan urmnum yang merupakan jumlah dari waktu tunggu, waktu tempuh ( waktu
berada di dalam kendaraan ), dan waktu berjalan kaki ke tempat tujuan yang semuanya
diperoleh melalui analisis grid di dalam daerah penelitian. Dari analisis grid tersebut di-
peroleh :

e Waktu tunggu anpkutan umum terlama terjadi pada perjalanan dari zona 14 yaitu
4.07 menit diakibatkan oleh sedikitnya angkutan umum yang melayani daerah
tersebut ke seluruh zona di dalam daerah penelitian.

Sebaliknya waktu tunggu tersingkat terjadi pada perjalanan dari zona 6 yaitu 1.39

menit karena untuk perjalanan dari zona 6 didukung oleh frekuensi angkutan umum

C6 jurusan ( Sampangan - Simpang Lima — Johar PP ) yang tinggi yaitu 74

kendaraan per jam.

e Kinerja sistem angkutan umum yang berhubungan dengan rute dan kondisi lalu

lintas serta jaringan jalan yang ada di tunjukkan dengan besarnya rasio jarak dan
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waktu berada di dalam angkutan umum dalam penelitian ini zona 8 mempunyai
rasio terendah 0,14. Rasio tertinggi ada pada zona 10 ( 0,29 ) .

Dengan menganggap waktu yang dibutubkan untuk setiap pergantian moda 1 -~

( satu ) menit. Waktu berganti moda ( transit ) tertinggi terjadi pada perjalanan dari
zona 8 yaitu 1.322 menit sedangkan yang terendah ( cepat ) terjadi pada perjalanan

dari zona 1 ( 0,15 menit )

e Waktu yang dibutuhkan untuk berjalan kaki ke tempat tujuan terlama terjadi untuk

perjalanan dari zona 14 ( 11,85 menit ). Sedangkan yang tercepat adalah untuk
perjalanan dari zona 1 ( 0.65 menit ) _

Total waktu perjalanan rata — rata tertinggi ( lama ) terjadi pada perjalanan dari
zona 8 ( 36,65 menit ) sedangkan yang terendah ( cepat ) terjadi untuk perjalanan

dari zona 7 ( 19,35 menit )

Tingkat aksesibilitas diperoleh dengan memasukkan parameter total waktu perjalanan rata

— rata dengan angkutan umum dan distribusi permintaan petjalanan menuju zona tujuan

kedalam persamaan indek aksesibilitas dimana dari persamaan tersebut dapat diketahui :

e 7Zona 13 mempunyai tingkat aksesibilitas tertinggi yang dinyatakan dengan indek

aksesibilitas lerbesar ( 14164.7 ) dengan bangkitan perjalanan menggunakan

angkutan umum regular sebesar ( 68745 ) perjalanan per hari dengan total waktu

perjalanan rata — tata dengan angkutan umum 29.32 menit.

7ona 14 membunyai tingkat aksesibilitas terendah yang dinyatakan dengan indek
aksesibilitas terkecil 2108,8 dengan bangkitan perjalanan sebesar 13623 Perjalanan

per hati dengaﬁ total waktu perjalanan rata — rata 29,28 menit.

Indeks Aksesibilitas ( Qi ) rata — rata di daerah penelitian adalah 6767,3 yang

merupakan nilai rdta — rata indek aksesibilitas semua zona di daerah penelitian.

Saran

Secara umum langkah — langkah yang dapat di tempuh untuk meningkatkan
aksesibilitas masing — masing zona adalah dengan memperbesar bangkitan
perjalanan dan memperkecil hambatan perjalanan ( Jarak , waktu , biaya ).
Bangkitan perjalanan dapat diperbesar dengan lebih menggali potensi yang ada

pada masing — masing zona sehingga dapat meningkatkan daya tariknya seperti
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meningkatkan jumlah lapangan kerja, memperbesar daya tampung sekolah —
sekolah dil.

Hambatan perjalanan dapat diperkecil dengan mempersingkat waktu perjalanan

yaitu antara lain dilakukan dengan memodifikasi lintasan rute schingga daerah

pelayanan ( coverage area ) tute menjadi lebih luas dan waktu berjalan kaki ke

tempat tujuan dapat di persingkat .Langkah ini dapat diterapkan pada zona 14 yang

mempunyai waktu berjalan kaki tinggi .

e DPenelitian ini dapat dikembangkan dengan menggunakan model Indeks
aksesibilitas yang lain , atau dengan parameter yang lain Misalkan Total Waktu
Perjalanan Rata — Rata dengan Ukuran Aktivitas ekonomi ( LQ )
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LAMPIRAN A

Peta Waktu Tempuh Kendaraan Angkutan Umum
( Waktu Berada Di Dalam Kendaraan )
Zona 1 s/d Zona 14




