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ABSTRAK

Jalan lingkar utara Surakarta diharapkan mampu memberikan altepatif pelayanan dan
menguraingi kemacetan pada jalan kota, lalulintas menerus melewati kota Surakarta dari
timur ke baral atau sebaliknya mempunyai dua pilihan rute yaitu jalan lingkar utara dan
arteri dalam kota. Melalui studi ini akan dikaji peritaku pengguna jalan dalam memilili rute
terbaik.

Tujuan studi ini untuk mengetahui perilaku pengguna jalan mobil penumpang di kota
Surakarta dalam pemilihan rute antara rute Jalan Lingkar Utara Suvrakarta dan rute Jalan
Arteri Dalam Kota Surakarta dengan model logit binomial dengan variabel bebas waktu
tempuh dan blaya perjalanan, -

Pengambilan data dilakukan dengan mencatat nomor kendaraan, waktu tempuh pada
hari Senin, Selasa, Rabu dan Sabtu mulai pukul 06.00-18.00. Dari data tersebut dianalisis
hubungan proporst pemilihan rute dan selisth waktu dan biaya perjalanan dengan analisis
regresi pada arah ialulintas timur ke barat, barat ke timur dan gabungan.

Kesimpulan dari penelitian ini adalah pengguna jalan pada lalulintas arah barat ke timur
pada jam sibuk cenderung memilih jalan lingkar, pada lalulintas timur ke barat terdapat

~ pada jam sibuk sore cenderung memilih jalan kota ual ini dapat disebabkan karena ada

keperluan lain dikota, faktor pemandangzn, geometrik persimpangan. Pengguna jalan
dengan plat nomor kendaraan di dalam kode wilayah kota Surakarta pada hari Sabtu, pada
jam sibuk cenderung memilih jalan lingkar dan diluar jam sibuk cenderung memilih rute
kota. Pengguna jalan dengan plat nomor kendaraan diluar kode wilayah kota Surakarta
pada hari Sabtu pada jam sibuk maupun diluar jam sibuk cenderung memilih rute jalan
kota hal ini dapat dikarenakan jalan kota tidak terjadi kemacetan, waktu bukan faktor
‘utama dan in'n'n melihat kota Surakarta dengan melewati jalan arteri dalam kota. Model
logit binomial yarig representatalf yang menggunakan variabel waktu tempuh dan biaya
,operasional kendaraan dengan *=0. 931 adalah persanaan;
1

P(A) = T+e {=0.047-1.560{ T, =T, )-0.0001(C - )

probabilitas pemlhhan rute A atau jalan lingkar pada kondisi selisih waktu dan selisih
biaya sama dengan nol (pada (T-Ta) = 0 dan (Cp-Ca) = 0), P(A) = 0.5117.

Keberadaan Jalan Lingkar Utara sudah sangat dibutulkan dan kecepatan rata-rata
la]u]m‘ms pada jalan lingkar perlu difingkatkan.

Rekomendasi yang dapat disampaikan adalah pertu perencanaan dan penataan kawasan

koridor Jalan Lingkar Utara agar tercapai tujuan pembangunan jalan lingkar sebagai jalan

cepat dengan kecepatan rata-rata yang sesuai dengan kecepatan desaign jalan lingkar. Tata
bangunan dan lingkungan khas Surakarta dipertahankan dan spot-spot dengan pelayanan
buruk dihilangkan.




ABSTRACT

Evaluation of Ring Road Development seen from the Behavior of Route Choice
* (the Case Study of North Ring Road and Artery of Surakarta)

The north ring road of Surakarta is expected to provide an alternative service and
to reduce traffic delay on arteries road. The through traffic of Surakarta from east to west
or west to east has two-route choice i.c. north ring road and artery.

The aim of this study is to understand the behavior of passenger car in Surakarta
in choosing between north ring road and arteries route with logit binomial model. The
dependent variable needed are joumey time and cost.

Data were taken by recording the number of vehicle and journey time on Monday,
Tuesday, Wednesday, and Saturday started at 06.00 am - 18.00 pm. Then, data were
analyzed to find the correlation among the proportion of route choice, headway, and
journey cost with regression in three traffic flow: west to cast, east to west, and both.

The study concluded that the passenger car from west to east traffic in peak hours
tends to choose ring road, while from east to west traffic in peak hours of afternoon tends
to choose arteries road because of some reasons namely any necessity in city, landscape
factor, and geometric intersection. The car passengers of Surakarta vehicle number on
Saturday in peak hours tend to choose ring road, and choose artery road in off-peak
hours. The car passengers of non-Surakarta vehicle number on Saturday in both peak
hours and off-peak hours tend to choose artery road because some reasons i.e. there is no
delay, time is not priority, and there is chance to see city. The representative logit
binofnial by choosing journey time and operational veh icle cost variables with '=0.931 is

‘model:

1

P(A) = 1+ e(—0,047-1.550(1",,-TA)—o,oom(c,,—(:,.))

while route probability of route A or ring road at headway and journey cost is zero (in

(Tg-Ta) = 0 and (Cy-Ca) = 0), P(A) = 0.51 17.

The existence of north ring road is highly needed and traffic average speed in ring
road should be increased.

It is recommended that the plan and design of corridors of north ring road are
needed in order to reach the aim of the development of ring road as speed traffic with
average speed fitting with the speed design of ring road. The unique buildings and
environments as Surakarta’s characteristic should be maintained and spots of bad services

are removed.
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BAB 1
PENDAHULUAN

: Al 1 Latar Belakang Masalah -

Perkemoangan fisik kota Sl,rakana 1eb1h dlsebabkan oleh pesatnya laju permmbuhan .
penduduk dan tuntutan akan fasilitas pelayanan yang digunakan oleh masyarakat. Adanya
keterbatasan lahan mengakibaikan terjadinya ekspansi ke daerzh pinggiran wilayah kota
Surakai'ta yaitu Kartasura, Colomadu, Ngemplak, Baki, Grogol, Kebakkramat, Jaten, dan

Karanganyar yang merupakan imbas dari interaksi kekotaan daerah Surakarta. Issue

“pertimbuban” fisik kofa Surkarfa tersebut membawa tekanan pada kawasan-kawasan

perbatasan dengan wilayah sekitarnya. Solusi yang ditawarkan adalah pengalihan dan
penyebaran kegiatan pusat kbta ke wilayah pinggiran atau 1«l@rilayah sekitar yang membawa
konsekuensi cukup rumit trutama dalam hal sinkronisasi dan koordinasi kawasan-kawasan
tersebut: | , )

Namun seiring dengari perkembangan kota itu sendiri, maka kebutuhan akan sebuah
pemisahan sistem lalu lintas antara dalam kota dengan antar kota menjadi sebuah hal yang
. sangat urgen. Sechingga muncul jalan lingkar- (ringroad) yang dianggap dapat
menyelesaikan persoalan lalu lintas antar kota dar mulai diterapkan di sebagian besar kota-
kota di Indonesia sebagai alternatif solusi untuk memecahkan persoalan lalu lintas-yang
macet pada jalur-jalur ramai di dalam kota. '

Jalan Raya ’Solo-Srag_en, Jalan Ir. Sutami, Jalan kol. Sutarto dan Jalan A. Yani -
merupakan jalan arteri primer dalam kota yang menghubungkan Kota Surakarta dengan
kabupaten Karanganyar, kabupaten Sukoharjo dan kabupaten Sragen. Jaringan jalan ini
menghadapai permasalahan tranportast yaitu kemacetan lalu lintas terutama pada
pertemuan jam puncak arus kendaraan di jalan raya dengan jam kerja lintasan jalan kereta
api, hal ini disebabkan oleh tingginya tingkat urbanisasi, pertumbuhan ekonomi dan
pemilikan kendaraan, serta beri)aumya peranan fungsi jalan arteri, kolekior dan lokal
sehingga jaringan jalan tidak dapat berfungsi secara efisien.

Titik kemacetan rute jalan arteri dalam kota ini yaitu pada jalan Ir. Sutami sampai
pertigaan Palur dan jalan kolonel Sutarto hingga perempatan Panggung terutama pada
pertemuan jam puncak arus kendaraan dijalan raya dengan jam kerja lintasan jalan kereta
api. Pertigaan Palur dan perempatan Panggung mempunyai persilangan sebidang dengan

fintasan jalur kereta api. Derajat kejenuban (DS) pada persimpangan ini adalah sebesar




AN

0,986 ( Puguh P, 2004). Titik kemacetan juga terjadi pada Jalan A. Yani hingga kawasan
terminal bus Tirtonadi. Ketidaklancaran arus lalulintas ini menimbulkan biaya tambahan,
fundaan, kemacetan dan bertambahnya polusi udara dan suara.

 Jalan umgkar Utara q1.1.1ralxart.¢. panjang _]alan 12 km hmgga perempatan Sumoer o
. burakar*a, mehputl Jalan Smnpah Pemuda, Jal..n Klmangun SarKoro dan Jalan Let]en'
suprapto. Di wilayah Surakarta Jalan Ringroad tersebut melewati Mojosongo dan Jebres

dimana secara geometris mempunyai medan yang berbukit dibanding jalan Arteri Kota

yang détar. Kondisi lingkungan kawasan Jalan Lingkar Utara masih memperlihatkan alam

pedesaan dengan area hijau dan persawahan yang mendominasi. Jalan lingkar Utara ini

‘diharapkan memberikan alternatif pelayanan dan mampu menghilangkan titik-titik

kemacetan pada jalan kota serta meningkatkan /evel of service dari jalan yang ada atau

setidaknya mengembalikan fungsi Tuas jalan pada kedudukannya semula.

Kota Surakarta menipakan kota transit yang mempunyai aksesbilitas yang tinggi antara
lain dan kota Semarang; -kota Yogj/akarta -dan merupakan pintu masuk ke kabupaten
Sragen dan propinsi Jawa Timur. Lalulintas menerus dari Timur ke barar melalui kota
Surakarta akan mempunyai dua pilihan Tute jalan sebagai pilihan rute yaﬁg dapat
diternpuh. Rute pertama adalah rute jalari‘arteri dalam kota (jalan raya Solo-Sragen, jalan
Ir, Sutami, Jalan Kol. Sutarto dan jalan A.Yani) dan rute kedua adalah jalan lingkar utara
Surakarta (jalan Lingkar Utara, Jalan Sumpah Pemuda, jalan Kimangu: Sarkoro dan jalan
Letjen Suprapto). Demikian juga untuk lalulintas menerus érah_ Barat ke Timur akan
mempunyai dua pilihan rute jalan, rute pertama Jalan Arteri Dalam Kota (Jalan A.Yani,
Jalan K. Sutarto, Jalan Ir. Sutami dan Jalan Solo-Sragen) dan rute kedua adalah jalan
Lingkar Utara (jalan Letjen Suprapto, Jalan Kimangun Sarkoro, jalan Sumpah Pemuda dan
jalan Lingkar Utara). Kedua rute jaringan jalan tersebur dapat dilihat pada gambar 1.1.

Dengan adanya dud pilihan rute jalan tersebut, bagaimanakah probabilitas pemilihan
rute antara Tute ruas Jalan Lingkar Utara dan Jalan Arteri Kota dan bagaimanakah perilaku -
pengguna jalan dalam memilih rute antara rute Jalan Lingkar Utara dan rute Jalan Arteri
Kota? .

Penelitian ini akan meninjau probabilitas pengguna jalan dalam memilih rute antara rute
Jalan Arteri Kota dan Jalan Lingkar Utara Surakarta.




1.2. Rumusan Masalah
‘ ]alan arteri dalam kota Jalu lintasnya masih tercampur dan banyak hambatan

' sampingnya berupa pertokoan kawasan industri, rumah penduduk dan perlintasan kereta

apl akan mcnurunkan tingkat pelayanan, kenyamanan dan keamanan bagi lalu lintas yang

_me[cwatl jalur tersebut. Maka dengan dibangun Jalan Lingkar Utara dapat memberikan

alternatif pelayanan, dan diharapkan dapat memngkatkan tingkat pelayanan (level of

| service) jaian arteri dalam kota yaitu Jalan Raya Solo-Palur-Sragen atau setidaknya

mengembalikan fung51 serta kedudukan semula pada ruas jalan tersebut. Dengan adanya

dua alternatif rute tersebut bagalmanakah perilaku dan model pemilihan rute perjalanan

dan seberapa besar kebutuhan akan adanya jalan lingkar.

1.3. Tujuan Pmelltlan |

. Dengan memperhatlkan latar belakang dan rumusan masalah diatas maka tujuan studi
ini "akan mengamati perilaku pengguna jalan dalam memilih rute perjalanan dan model
pemilihan rute petjalanan dengan model logit binomial, dari model tersebut akan diteliti
proporsi pemlhhan rute pada Jalan Lingkar Utara Surakarta yang kemudian disebut Rute A
dan I'ﬂan Arteri Dalam Kota yang kemudian disebut Rute B, dengan mengutamakan:

1. Hubungan waktu tempuh (travel fime) dengan besamy'x probabilitas pemilihan antara

" rute A dan rute B oleh mobil penumpang.

2. Hubungan biaya perjalanan (trave! cosi) dengan besarnya probabilitas pemilihan antara

rute A dan ruie B oleh mobil penumpang.
3. Hﬁbungan selisih biaya perjalanan dan waktu tempuh dengan besarnya probabilitas
pemilihan antara rute A dan Tute B oleh mobil penumpang.

4. Indikasi seberapa besar kebutuhan akan jalan lingkar di kota Surakarta

1.4 Manfaat Penelitian
Siudi ini diharapkan dapat berguna untuk penelitian-penelitian lebih lanjut di kota

Surakarta terutama dalam perencanaan jaringan jalan kota dan manajemen lalulintas serta
ddpat scbagai veferensi dalam penentuan kebijakan berdasarkan pola lalulintas yang scstia

dengan karakteristik lalulintas, karakteristik jaringan jalan dan pengembangan Rencana

.Ulﬁun Tata Ruang Kota Surakarta.

1.5. Pembatasan Masalah

Penelitian ini dibatasi pada :




1. Lokasi studi dilaksanakan pada ruas jalan arteri yaitu ruas Jalan Arteri Lingkar
Utara Surakarta yang kemudian disebut Rute A dan Jalan Arteri Dalam Kota yang

kemudian disebut Rute B,

2 Jems Kendaraan yang. akan dﬂrajx dalam studi ini adalah mobll pemumpang yang -

bergerax menerus dengan kategon sedan jeep, station wagon, p1ck up. Kendaraan

angkutan umum seperti bus, mini bus, truk dan angkutan pedesaan tidak termasuk
dalam pengamatan karena kendaraan ini sudah mempunyai jalur yang sudah
ditetapkan

3. Sebagai variabel bebas digunakan waktu tempuh dan biaya perjalanan variabel
‘terikat adalah prosentase kendaraan yang memilih rute A danrute B.

4. Kondisi /and use jalan seperti saat penelitian.

5. Model yang digunakan adalah model logit binomial selisih

1.6. Sistematika Penulisan ,
Penulisan laporan ini di susun sesuai dengan- sistematika yang akan diuraikan
sebagai berikut:
BabI Pendahuluan

Pada bab ini merupakan langkah awal berisi gambaran permasalahav secara

keseluruhan meliputi latar belakang, rumusan masalah,” tuyjuan penelitian,
pembatasan permasalahan dan sistematika pénulisan.

Bab II Tinjavan Pustaka - _
Tinjauan pustaka menuangkan teori-teori yang menjadi landasan teori yang akan
dipakai untuk manganalisis dalam penclitian ini.

Bab II1 Metodologi, Asumsi dan Prosedur
Bab ini membahas metode pengumpulan data-data yang diperhikan baik data
primer maupun sekunder serta metode pemecahan permasalahan dengan menyusun

 langkah-langkah guna memecahkan permasalahan tesis dengan teori yang ada.

Bab IV Hasil dan Pembahasan -
Bab ini menyajikan cara-cara pengumpulan data yang didapatkan dari hasil survei
lapangan dan analisisnya vang dilandasi dengan teori-teori yang ada pada Bab
Tinjaunan Pustaka.

Bab V Kesimpulan dan Saran

Pada bab ini menyajikan kesimpulan pembahasan dan saran
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BAB 11
TINJAUAN PUSTA LKA

- 2.1 Pemilihan Rute R
A 211 Périiakﬁ Pemﬂihan Rufe -

Proses pemilihan rute perjalanan ditentukan oleh atribut atan parameter dari penawaran
sistem transportasi dan sistem aktivitas pelaku perjalanan itu sendiri, Atribut atau
parameter yang dipergunakan adalah jarak, waktu dan biaya operasional kendaraan.
Atribut dalam pemodelan transportasi yang menggunakan pedekatan perilaku, meliputi dua
‘sistem uiama yaitu atribut sistem aktivitas pelaku perjalanan dan atribut sistem
pelayanannya. Hal ini sesuai dengan anggapan dari cara pendekatan perilaku tersebut yang
menyatakan bahwa iﬁdividu' atau kelompok akan dihadapkan pada sejumlah pilihan dan
individu atau kelompok akan memilih alternatif yang memiliki utilitas yang tertinggi
menurutnya. Untuk dapat_ mengantisipasik perubahan “pola pergeraken dalam sistem
" transportasi serta _konsekuensinyadai)at mengguriakan alternatif pendekatan pemahaman
perilaku pengendara. o ) ‘ " '

Perilaku memilih 7dari“pengendara dapat -diklasifikasikan atas pilihan secara individu
(disagregat) dan secara kolektif (agregar). Pelaku memilih secara kolektif lebih mudah
untuk diperkirakan karena adanya suatu sistern nilai yang <ama. Sedangkan dalam
disagre_gat, bila tiap individu dihadapkan pada pilihan yang sama, akan memberi bo‘pdt
penilaian (sistem nilai) yang berbeda terhadap perubahan dalam atribut-atribut penawaran.
Klasifikasi perilaku pemilihan rute perjalanan dapat dilihat pada tabel 2.1.

Tabel 2.1 Klasifikasi Perilaku Pemilihan Rute Perjalanan

Fungsi Utilitas
Dependent
Tingkat Pemahaman Independent
Deferministic Stochastic
Disagreguat Disagregat Independent
. Disagregat ) _ _
Perilaku - Deferministic Stochastic Disagregatif
Memilih Agregat Agregat Independent
Agregat _
_ Deterministic Stochastic Agregatif




Pemahaman dan informasi dari pengendara mengenai berbagai altenauf piliban rute
perjalanan yang ada akan mempengaruhi cara atau indekan dan pengendara icisehut

didalam memilih. Berdasarkan tindakan pemahaman ini pelaku perjalanan dapat

- diklasifikasikan rnenjadx dua yaltu kelompok deterministik . (pemahama“ -dan mformas1 B

' yang sempuma) dan kelompok stocastik (pemahaman dan informasi yang terbatas) Alasan

tersebut menyebabkan timbulnya berbagai alternatif dalam memprediksi perilaku
konsumen. Ada empat kelompok fungsi permintaan yang telah dikembangkan berdasarkan
variasi.k}asiﬁkasi diatas menurut Manheim (1979), yaitu : disagregal deterministic,
disagregat stocastic, agregat teterministic dan agregat stocastik.

" 'Model-model yang dikembangkan tersebut didasarkan kepada pilihan atribut tertentu
(choice dependent) yang terganiung pada karakteristik jenis modanya. Artinya masing-
masing moda atau lintasan perjalanan memiliki atribut yang berbeda pula. Hal in:
menyebabkan mod'el—model tersebut hampir tidak mungkin digunakan secara praktis.

Untuk dapat memberikan bobot yang sama bagi masing-masing atribut waktu dan biaya
perjalanan bagi berbagal moda, maka setiap moda dikarakteristikkan dengan atribut yang
serupa dan fungsi utilitas yang sama, meskipun dengan tingkat (level) yang umumnya
berbeda. Dalam k_asusm seperti ini atributmya adalah pilihan independeht (choice

independent). Asumsi yang dipakai dalam model pilthan independent adalah bahwa fungsi
-utilitas dari atribut sejumlah pilihan adalah independent (bersifat bebas) terhadap pilihan

spesifik yang dibandingkan (Manheim, 1979)
Penggunaan atribut-atribut pilihan indeprendent pilihan spesifik (choice specitic and

choice-independent attributes) secara agregat akan menunjukkan ketidaktergantungan

* pilihan-pilihan spesifik yang serupa. Ini berarti parameter-parameter fungsi permintaan

adalah independent terhadap pilihan yang tersedia. Dengan demikian maka tiap pilihan
perjalanan dinilai dengan variabel yang sama dan tiap pelaku perjalanan mempunyai
sistem nilai yang sama terhadap variabel-variabel tersebut.

Pada studi ini digunakan penerapan pilihan yang independent dengan perilaku memilih
Independent Agregatif dengan variabel waktu dan biaya perjalanan. Dengan derikian tiap
pilihan perjalanan dinilai dengan variabel yang sama yaitu waktu dan biaya dan tiap pelaku
perjalanan mempunyai sistem penilaian yang sama terhadap variabel waktu dan biaya

perjalanan.
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2.1.2 Fakior Peinilihan Rute
Sebenarnya, perilaku perjalanan adalah hasil dan interaksi antara }ingkungan dengan

psikologi manusia (watak, emosi, persepsi, kesadaran dan kemampuan belajar). Perilaku

-'pc_srjalmlap, ,sepgrti;jugf} pem;lihan_mte dapat_ dipe;‘t_imb-angkan sebaggi-has_ﬂl_ dari urutan

sebagai berikut:

- Situasi objektif

- Persepsi manusia
- Situasi subyektif

- Keputusan manusia

" Mekanisme interaksi (seperti bagaimana persepsi pelaku perjalanan tentang

jaringan dan rute alternatif) adalah sangat kompleks, tetapi dalam masalah pemilihan rute,

merupakan hal yang telah diterima secara luas bahwa asumsi dasar dari perilaku perjalanan

san pengambi]én keputusan adalah bahwa pelaku. pemakai jalan bersifat rasional. Pelaku
perjalanan diasumsikan selalu mencari kepuasan optimal untuk kebutuhan perjélanannya.
(Frazila et al, 1998) _ '

) Hal utama dalam proses pembebanan rute adalah memperkirakan asumsi pengguna
- jalan mengenai pilihannya yang“terba'ik. Terdapat beberapa faktor yang mempengaruhi
pemilihan rute pada saat kita melakukan perjalenan. Beberapa dicntaranya: waktu tempuh,

jarak, biaya (bahan bakar dan lainnya) kemacetan dan antrian, jenis manuver yang

dibutuhkan, jenis jalan raya (jalan tol, arteri) pemandangan, kelengkapan rambu, dan
- marka jalan serta kebiasaan. Terdap‘at cara lain untuk menggambarkan elemen-clemen
tersebut yaitu dengan mengkonversikannya ke dalam besaran generalised cost. Namun
mengkonversikan semua faktor tersebut kedalam generalised cost merupakan pekerjaan
yang sangat sulit. Der;gan' kata lain fidak praktis memasukkan seluruh faktor tersebut

dalam pemodelan pembebanan perjalanan, maka biasanya dilakukan pendekatan. -

2.1.3 Hipotesa pemilihan Rute
Model harus mewakili sistem transportasi dan salah satu hipotesis tentang pemilihan

rute pemakai jalan. Terdapat tiga hipotesa yang dapat digunakan yaitu:

1. Pembebanan All-or-Nothing, pemakai jalan secara rasional memilih rute terpendek yang
meminimumkan hambatan trasportasi (jarak, waktu dan biaya). Semua lalulintas antar
zona menggunakan rite yang sama dengan anggapan bahwa pengguna jalan mengetahui

rute tersebut. Dengan kata lain pemakai jalan mengetahui rute yang terpendek dengan
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meminimalkan waktu tempuh dan semua menggunakan rute tersebut, tidak ada yang
menggunakan rate lainnya. '

2. Pembebanan Banyak Ruas. diasuinsikan pengguna jalan tidak mengetahui informasi

- yang tepat mengenzu rute terbmk Pengendara rnermhh Tute yang d1p1ku‘nya ada;ah e - -

tercepat, perbepswang berbpda antar pemakeu jalan mengnwatkan bemlacam-macam
rute yang dipilih antara dua zona tersebut.

3. Pembebanan Berpeluang, pengguna jalan menggunakan beberapa faktor dalam memilih
rutenya dengan meminimalkan hambatan transportasi. Contohnya terdapat faktor yang
tidak dapat dikuantifikasikan seperti rute yang aman dan panorama yang indah. Dalam
hai ini pengendara faktor lain selain jarak, wakiu tercepatdan biaya yang minimum,
seperti rute yang telah dikenal yang dianggap aman. Salah satu contoh pembebanan
berpeluang atau probabilistic assignment ~adalah pembebanan Dial. Metode ini
didasarkan pada 'kcnyataan bahwa rute yang 1ebih‘paniang akan fnempunyai pe:luan0

" yarg lebih Kecil dibanding rute yang lebih pendek, dengan anggapan baiiwa tidak semua
arus ‘dalam keadaan memberi nilai biaya yang mimimum (Kanafani, 1983). Probabilitas

pemilihan rute r disajikan dalam model berikut ini:

w(S

Z m -—\)

JjeR

P(n)=

keterangan:-

P(r) = probabilitas memilik rute r

S, =biayaruter

S¢ = biaya minimum rute

R =jumlah rute alternatif

@ = parameter yang akan dikalibrasi

jika @ = 0 , maka semua rute alternatif’ akan mempunyai peluang yang sama untuk

dipilih jika nilai ¢ mempun_vai harga makin besar memberikan indikasi bahwa rute yang

pendek akan mulai dipilih, akan tetapi jika nilai @ sangat besar memberikan gambaran

bahwa rute tercepat saja yang dipilih.

Berdasarkan karakteristik lalulintas diwilayah studi serta tujuan dari studi ini, maka
hipotesa yang akan digunakan untuk analisis adalah Pembebanan Berpeluang atau

Probabilistic Assignment dengan variabel bebas waktu tempuh dan biaya perjatanan,




sedangkan faktor lain seperti keamanan rute, panorama‘ yang indah dan lain-lain

merﬁpakan asumsi dari pénggunajalan yang tidak dapat di probabilitaskan.

- - 2.2 Model Pemilihan Rute - - -

2.2.1 Moddl Legit -

Model pemilihan rute yang -lengkap akan inercpresentasikan karakteristik sistem
transportasi dan mungkin mengandung fungsi pilihan yang bersifat acak, fungsi acak
tersebut akan memberikan gambaran bahwa nilai fungsi pemilihan V (i) atau nilai-nilai
atribut mempunyai pengaruh yang berbeda terhadap individu yang berbeda atau oleh

“individu yang sama pada ‘saat yang berbeda, pemyataan ini disebut random utility mode

Keterangafl:
U (i) : fungsi utilitas urituk altematif (i) -
-V (i) ; fungsi deterministic dari atribut alternatif (i)
E (i) - komponen stokastik, merupakanvariabel acak yang mengikuti suatu jenis
atribut _
~ Pengembangan model pemilihan diatas menganut prinsip dasar bahwa individu.
akan memilih alternatif (i), jika fungsi utilitas U (i) dari alternatif (1) reemberikan nilai
vang terbesar diantara fungsi utilitas U (i) lainnya. -
Probabilitas bahwa (i) akan dipilih disajikan sebagai berikut
P =P[U@E)> U ()T, untuk SEHAP J # 1 cccourreremerrinrarinnesssssessssssssrssessieseneens (2.2)
Dapat dikemabngkan menjadi: |
PO=P{UD+e®}>{V+ed), Vi=i]
—Ple(<{UG-V@+ed}, Vi=i

= [ FIVO-V@+e®. Vizilf(@)d® s (2.3)
e{i}y
Dimana F (i} merupakan fungsi distribusi bersama dari suku-suku { e (i) ¢ Gg)....-]
untuk semua alternatif dan fi { @ ) adalah fungsi kerapatan marjinal dari (1), persamaan
(2.3) diatas menjadi dasar dari persamaan model pemilihan. '
Logit model yang dikembangkan didapatkan dengan asumsi bahwa komponen

random e (i) dari utilitas fungsi pemilihan distribusi Gumbel (Kanafani A, 1983)

Fe(x)=e™ ¢ >0 1-0 XD +00 iiiirerimemnerins s (2.4




Dengan fnenggabungkan persamaan (2.3) dan (2.4) akan didapatkan

P(T) = J.},;‘[lexp[_ g‘e—{I'(j)—lr‘(i}i—)[}‘b‘e—ﬂe—ﬂ.exp—xdr ;

P(i)= _{H exp[— fe VU )“"'(")*“'}}9.19"0 dx |
et ' :

P(z')=T expl-8.eS F Ol oogy

. 1
P(’)=ZTW L . .. e |
e
P(i)= (2.5)

W ...... > R L R LR LR R R DR R RE I eveierenns e eee e : ....

Bentuk diatas merupakan bentuk dari model logit yang dikenal sebagai multinomial
logit, model logit dapat digunakan dengan syarat semua alterinatif yang ada mempunyai
fungsi pilihan yang bebas, keadaan ini menyebabkan ketidaktepatan jika model
diaplikasikan pada jaringan yang komplek. -

Dalam studi ini hanya akan melibatkan dua pilihan, yaitu memilih rute Jalan Lingkar
Utara atau Jalan Arteri Dalam Kota, maka bentuk model logit tersebut dapat disajikan

sebagai model logit binomial.

2.2.2 Model Logit Binomial Selisih
Dalam kajian ini mempunyai dua alternatif, yaitu Jalan Lingkar Utara Surakarta dan

Jalan Arteri Dalam Kota, maka persamaan (2.5) dapat disajikan sebagai berikut:

P(A) = % ................................................................................... (2.6)
e +e
dan
PUBY =1 PUA) ooeeeeesesseeonesesmsssessasssssssees st s sassssse s ssssasessonssssnsens (2.7)
keterangan:

P(A) : Probabilitas pemilihan rute jalan Lingkar Utara
P(B) : Probabilitas pemilihan rute jalan Arteri Dalam Kota
V(A) : Fungsi deterministik dari alternatif pada rute jalan Lingkar Utara ;

V(B) : Fungsi deterministik dari alternatif pada rute jalan Arteri Dalam Kota E




2.2.3 Kalibrasi Medel Logit Binomial Selisih

Proses kalibrasi dari mecdel pemilihan terdiri atas perhitungan nilai parameter, evaluasi

signifikansi dari estimasi, dan validasi model dengan cara membandingkan hasil predikst

- dengan pengamatan keduza lan:,kah pertama- b1asanya dllal'ukan secara simultan sebag:u :
'tahapan proses perhltungan ‘nilai statistik, ldnolrah ke tiga sebalkrya hasil pred1k51
- diperbandingkan dengan data-data aktual, buakn data yang telah digunakan dalam

pengestimasian parameter.
Pada umumnya model pemilihan bersifat non linier, langkah-langkah pengestimasian
biasanya lebih rumit dari pada model-model bangkitan (demand) yang dapat dilinierkan.

" Teknik rogresi dan metode estimasi least square tidak dapat diterapkan pada model non

linier, satu pengecualian yaitu dengan menggun@kan model logit binomial, dengan data
yang bersifat agregat serta tersedianya fungsi pe:ﬁjlihan. V (i) yang linier, maka dalam hz_ﬂ :

ini dapat diterapkan analisa tregresi untuk mengestimasikan paramcternya.

' Fungsi utilitas yang linier tersebut diformulasikan sebagai berikut :

a. Untuk satu variabel tidak bebas dan satu vari@bei bebas formulasi:
e Fungsi utilitas waktu - -
V(A)y=a;+bTa
V(B)= 81 % BITB oot osesossessesnes s S 2:8)
e Fungsi utilitas biaya | i '
V(A)=a;+biCa . | _
V(B) =21 FDICB  correrermeemmmmemresiinsissnmsmsnssessemsseesnsonaess v e 2.9
b. Untuk satu variabel tidak bebas dan satu variabel bebas yaitu variabel biaya dan wakiu
dipakai bersamaan, dengan formula linier : '
F(A)=a; +1,Ca+ ¢;Ta
F(B) = 2 + b1Ch + 2 TB - vevveereecesssmine SRRSO (2.10)

Untuk mengestimasikan parameter regresi limier digunakan metode kuadrat
terkecil/least square (Kanafani A. 1983) sd@gkm padé umumitya estimasi parameter
model pemilihan menggunakan metode maksimum; likelihood, akan tetapi metode ini
Jebih rumit dan membutubkan bantuan program komputer. Dalam kajian studi ini alternatif
pilihan rute adalah jalan Lingkar Utara dan Jalan Arteri Dalam Kota, fungsi

probabilitasnya adaiah fungsi pemilthan dengén variabel waktu tempuh (fravel time),




sehingga fungsi utilitas waktu disubtitusikan dalam persamaan (2.6) seperti tersaji sebagai
berikut:

1
P= s

P(A)+ P(A)"FT7D =]
1—P(A4) = P(A) .

P(B) _ _yarvon
) |

P(B)

= et 7 OO UOU PO PSS PRSP .
P(A) =V(B}—-V(4) e : (2.11)

Dari persamaan (2.8) disubtitusikan ke persamaan (2.1 1) didapatkan:

P(B)
mP(A ={a, +5,T,)—(a, + 5,7}

L PB) _

lnP(A) =(a,—a,)+ (b, + b, T3 - T,) ) -
#(8)
P(A)

Tl 2 NPT LR 0 SRR ¢ A

Dari persamaan (2.9) disubtitusikan ke persamaan (2.1 1) didapatkan:

mf@ - {(01 +5C)—(a, +b2C‘4)}

P(4)

P(B)
mP(A) =(a,~ay) + (b, +5,)(C5 —C,)

P(B) % ;
mP(A) YL (ol 0 Y eeeeeeeeeeeeesere (2.13)

Dari persamaan (2.10) disubtitusikan ke persamaan (2.11) didapatkan :

In 2(B) ={a, +b,T, +c,Cy)—(a, +5,T, +6,C, N

P(A)
P(B) 3 - o
In P(A) =(a, —a,)+ (b, +b, (T} 1r‘.1')'!'(61"'Cz)(ciy C.)
nw=a*+b*(Tg T+ (Cp = C o it (2.14)

P(4)




- - linier; yaite:

Apabila telah dipenuhi syarat fungsi pemiiihan V (i} adalah linier, maka analisa regresi
dapat diterapkan untuk persamaan diatas.
Persamaan (2.12) dan persamaan (2.14) dapat direpresentasikan dengan persamaan
Y=a*+b* X s erereeeesenene (215) -
keterangan :

- . 2B)
P(A)

X =T}3-—TA

" a* = parameter slope

Y

b* = koefisien intersep

Untuk persamaan (2.14) dapat direpresentasikén dengan persamaan linier yaitu :

S G L A {E b CYSEE R e (2.16)
- keterangan: N _ )
vy =mf8 )
P(4) :

X] = TB— T A atau Xz = CB_-CA
a* = parameter siope
b* = koefisien intersep untuk variabel T

¢* = koefisien intersep untuk variabel C

2.3 Biaya Operasi Kendaraan.

Salah satu tojuan vang hendak dicapai dari perbaikan atau penataan prasarana
transportasi adalah untuk ‘menurunkan atau meminimalkan biaya penyelenggaraan
pertransportasian. Dalam pertransportasian secara garis besar biaya pengguna jalan (travel
cost tersusun atas komponen-komponen utama yaitu biaya operasi kendaraan (vehicle
operating cosf) dan biaya waktu perjalanan (travel time cost).

Sedangkan dalam tinjauan makro akan sangat banyak sekali aspek kehidupan yang
terkait baik secara langsung maupun tidak langsung.

Sebagai salah satu komponen utama kegiatan pertransportasian dapat terselenggara,
maka biaya opersional kendaraan harus mendapatkan perhatian secara khusus, dalam hal

ini dimaksud dengan kendaraan adalah kendaraan yang berjalan di jalan raya.




Pola perencanaan tranportasi sangat mempengaruhi biaya operasional kendaraan,
Vbeberapa biaya dapat diturunkan dari pemakaian bahan bakar dalam hal mana setiapa
penambahan biaya operasional kendaraan secara langsung akan berpengaruh pada
o keuntlmgan secara ganq besar elemen elemen biaya kendaraan dapat dlkategonkan dalam:
| . Biaya tidak tetap, dimaksudkan dengan blaya lancsung adlah blaya yang lan"sung‘

dikeluarkan berkenaan dengan kegiatan operasional kendaraan, meliputi:

Penggunaan bahan bakar

- HPenggunaan minyak pelumas

- Penggunaan ban

- Biaya pemeliharaan dan perawatan

- Penggantian suku cadang
2. Biaya tetap, merupakan biaya yang dikeluarkan . untuk mendukung keberadaan
kendaraan yang bersangkutan agar dapat beroperasi dan dapat digunakan sebagaimana
mestinya, meliputi: ) | -

- Biaya pokok atau perkiraan rata-rata harga kendaraan 7

- Biaya penyusutan {deprisiasi)

- Biaya angsuran modal -

- Tingkat suku bunga (interest).

2.4 Pemilihan Jaringan Tinjavan
Pemilihan jaringan -tinjauan yaitu Jalan Arteri Dalam Kota dan Jalan Lingkar Utara
Surakarta didasarkan pada kemungkinan banyaknya plat nomor yang cocok berdasarkan
jﬁmlah tujuan dan jumlah rute alternatif yang mungkin serta kedua koridor yang diamati
merupakan rangkaian jalan utama yang menampung lalulintas arah Timur ke Barat dan
sebaliknya, dimana mempunyai pengaruh yang besar terhadap ruas-ruas jalan yang lam,
sehingga perilaku dan model pemilihan rute jalan lingkar utara Surakarta dan jalan arteri
dalam kota yang merepresentasikan kondisi saat ini pertu dikaji dan diteliti. '
Penelitian tentang model pemilihan rute sudah pernah dilaksanakan, antara lain oleh
Hari Santjojo (2003) yang meneliti tentang probabilitas pemilihan rute mobil penumpang,
studi kasus Jalan Raya Kaliwungu-Jalan Lingkar Kaliwungu Semarang, yang bertujuan
untuk mengetahui hubungan antara waktu tempuh dan biaya perjalanan dengan pemiliban

rute dengan pembatasan waktu pengambilan data selama tiga han yaitu 2 hari kerja dan




[a)

hari Sabtu dan pada jam jam tertentu yaitu pada jam sibuk pagi 07.00-18.G0 dan jam sibuk

sore 14.00-17.00, sedangkan pada jam diluar jam sibui tidak dilaknkan pengambilan data.
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BAB III
METCDOLOGI PENELITIAN

3.1 Bagan Alir Penelitian

TOPIK
Perilaku dan Probabiiitas Pemilihan Rute antara Jalan Lingkar
Utara dan Jalan Arteri Kota

STUDI PUSTAKA

TUJUAN & LINGKUP STUDI
- Mengamati perilaku pengguna jalan dalam memilik rute
- Mencari model hubungan waktu tempuh dengan probabilitas pemilihan rute
- Mencen model hubungan biaya perjalanan dengan probabilitas pernilihan rute
- Miencari model hubungan waktu tempuh dan biaya perjalanan dengan probabilitas
pemilihan rute

PENGUMPULAN DATA
Data Sekunder: Peta Jaringan Jalan, LHR, BOK
Data Primer: Survei Lalu Lintas, survei kecepatan, waktu tempuh, , pencararan nomor
l:iendaraan yang menerus sepanjang ruas jalan studi '

PENGOLAHAN DATA
Pencocokan Plat Nomor Kendaraan dan Waktu Tempuh
- Pengelompokan Data
Pemilihan Data
Analisis Regresi, Korelasi dan analisis Varian

l

ANALISA DAN PEMBAHASAN
Model Hubungan Waktu Tempuh & Probabilitas Pemilihan Rute A & Rute B
Model Hubungan Biaya perjalanan & Probabilitas Pemilihan Rute A & Rute B

I

KESIMPULAN & SARAN




3.2 Survei Pendzhulvan
Survei pendehuluan dilakukan untuk menentukan parameter yang mengikat pada kedua

ruas jalan yang akan ditinjau. Parameter yang menglkat dlantaranya adalah kesamaan pa,n] ang

' jalan, volume lalu lintas dan tipe jalan.
Hasil dari survel pendahuluan ini meliputi;
1. Penentuan pos awal dari masing-masing rute

2. Penentuan panjang ruas jalan setiap rute

[WS]

Penentuan pos akhir dari setiap rute

4.- Survei jumlah kendaraan yang lewat Jalan Lingkar Utara dan Jalan Arteri Kota.
5. Survei kecepatan dan waktu tempuh kendaraan di kedua ruas jalan.
6. Data sekunder.

3.3 Metode Pengumpulan Data e | -
‘ Metode pengumpulan data dalam penelitian ini adalah dengan metode survei. Data waktu
tempuh dan jumlah ‘kendaraan yang lewat menerus sepanjang jalan yang diteliti d1dapat
dengan mencatat nomor plat kendaraan dan waktu yang melewati delapan pos pengamatan,
yaitu empat pos pada rute Jalan Lingkar Utara (rut€’ A) dan dan empat pos-pada Jalan Arteri
Dalam Kota (rilte B). Masing-masing pos terdapat 2 pengamat/surveyor yang 'dilengkapi
dengan alat tulis, jam/stopwatch, tape recorder dan kelengkapannya yang digunakan untuk

merekam dan pendataan nomor kendaraan yang melewati rute penelitian.

3.4 Lokasi dan Waktu Survei

Lokasi survei ditempatkan pada pertemuan antara jalan arteri dalam kota dan jalan lingkar
utara di bagian timur dan bagian barat. Pertemuan kedua jalan dibagian timur terletak didaerah
Kebakkramat kabupaten Karanganyar yang disebut Pos Timur dan dibagian Barat terletak di
daerah Surﬁber kota Solo yang disebut pos Barat. Pengamat ditempatkan pada delapan
pos/titik pengamatan, yaitu dua pos di jalan lingkat utara, dua pos di jalan raya Solo-Sragen,
dua pos di jalan Letjen Suprapto dan dua pos di jalan A. Yani.

Survei dilakukan pada hari yaitu Senin, Selasa, Rabu dan Sabtu dari pukul 06.00 hingga
pukul 17.00 '




3.5 Waktu Tempuh ¢an Biaya Operasional Kendaraan
Waktu tempun kenderaan adalah lamanya totai waktu perjalanan tanpa memperhatikan

adanya hambatan-hambatan yang melekat pada Ja!an yang bersangkutan Waktu per]alanau

-dari tiap kendarp an adalah perbedaan antara. waktu tercatai pada poa akhir dan pos awal..

- Biaya operast kendaraan diperoleh dari hasil perhitungan dengan metode seperu pada buku
Ekonomi Teknik Seri Teknik Transportasi, Waldiyone, sedangkan harga-harga yang

diperlukan untuk perhitungan diasumsikan sesuai dengan harga saat ini.

- 3.6 Pengolshan dan Pemiiihan Data

Pengolahan data adalah kegiatan pengolahan hasil rekaman dan hasil pencatatan data
dilapangan selama survei sampai data siap dianalisis. Kegiatan ini meliputi :

a. Pengolahan hasil pengamatan yang terekam dalam tape recorder maupun catatan lapangan
ditranslasikan dalam bentuk tulisan disusun menurut urut-urutan Jam atau-dalam kata lain -
dalam bentuk data tabulasi.

b. Nomor plat yang tercatat pada pos masuk dicocokkan dengan yang tercatat pada pos keluar,
juga waktu perjalanan dari tiap kendaraan yang cocok dididentifikasi (perbedaan antara
wakiu tercatat pada pos tujuan dan pos asal),

¢. Pengolahan data lahjutan, aata dikelompokkan dalam rentang waktu tertentu.

3.7 Pemilihan Data |
Pemilihan data dimaksudkan untuk menentukan data mana yang dapat digunakan untuk
analisis dan membuang data yang mempunyai nilai tertalu kecil (Jower outlier) dan nilai yang

tertalu besar (upper outlier).

3.7.1 Menentukan Interquartile Range
Interquartile range adalah interval dari data yang diperoleh dengan membuat rangking
data melalui tahapan-tahapan sebagai bertkut:
a. Data dari hasil pengamatan diurutkan berdasarkan nilai data yang paling besar ke nilai data
yang paliﬁ.g kecil.
b. Rangking median ditentukan dengan, = (1 + jumlah data) /2




A

Rangking quartile ditentukan dengan, = (1+ rangking median) / 2. Jika hasil rangking

2]

menunjukkan nilai pecahan dapat dilakukan pembulatan.
d. Dibuat rangking 1,2,3,.......n, kemudian diamati nilai data pada rangking quartile tersebut.
~Data ini diéébuf—upper;qﬁarﬁle:' T S L '
¢. Dibuat rangldng n, ..... :.3,2,1’, kemudian di_amaﬁ nilai data pada rangkiﬁg_ quartile
tersebut. Data ini disebut lower qua}'tile.

f.  Interquartile range = upper quartile — lower quartile

- 3.7.2 Menentukan Data Terbuang {Outlier) - -

Perlu adanya aturan khusus untuk menentukan data yang terbuang, bahkan perlu adanya
pendekatan kualitatif dalam Statistic and Data Analysis (Andrew F Siegel, ]'988),7mengutip
penemuan Turkey _yaitu Exploratory Data Analysis, mengusulkan peraturan dalam
menentukan outlier yang berdasarkan nilai qﬁartile,—dengan kriteria sebagai berikut (Catatan
kuliah, Kami H) ' ‘

a. Tentukan satu tahap (step) nilai = (0,5-1,5) x Interquartile Range

1_). Tentukan upper outlier threshold = upper q'u.c-irtiie — step
Tentukan fower ouilier thréshold = lower quartile - step
Nilai data diatas upper outlier threshold dan dibawah lower outlier threshold akan
terbuang.

3.8 Analisa Data

3.8.1 Analisa Regresi

Data-data yang telah disusun menurut interval waktu digunakan untuk mencari besaran
parameter model logit binomial. Untuk kalibrasi model logit binomial selisih dari persamaan
(2.11): Y=a+bx
Dengan variabel x adalah waktu tempuh; parameter a dan b dihitung dengan menggunakan

metode kwadrat terkecil, didapatkan:
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ixziy“ixfxy

i=1 i=1 i-1 i=l

a = n n
an2 _( x)2
Si=1 :—-1
nz Xy — Z xz y
b= i=1 : i=1 . i=1
"Z R (Z x)
i=1 i=1
3.8.2 Korelasi

Koefisien korelasi digunakan untuk mengukur hubungan antara variabel prediksi y dengan

variabel bebas x. Nilai-koefisien korelasi (= r ) adalah berkisar antara 1 sampai dengan 1,

atau -1<1>1.

Koefisien korelasi antara variabel x dan variabel y dinyatakan dengan :

ngxy;zxiy

j=l =1

r=

J{nz x? —(ix)z}{ng,yz > y)z}

j=1 i=l’ i=1

Berdasarkan koefisien korelasi t, jika r nilainya mendekati 1, maka dikatakan variabel x dan y
mempunyai korelasi yang signifikan positif, sebaliknya jika r mendekati —i, dikatakan
variabel x dan y mempunyai korelasi yang signifikan negatif. Sedangkan jika r mendekati nol,

maka kedua variabe] adalah saling bebas/ tidak ada korelasi.

3.8.3 Analisis Varian

Untuk menguji niali keberartian nilai taksiran a dan b digunakan penaksiran parameter ¢

untuk itu diperlukan besaran-besaran sebagai berikut:




1.0
Y

" (Z.Tf)2

J,. =Z(xi—x)2 =Zx,.2 S = S
i=1 n

szz,(xi'"J’)z :2}4’_ Pln

=]

E ] (i xr’ )(i }’,- )
Ty = 200 =0 =)= 2wy, -t —

n

| Selanjutnya dapat dituliskan jumlah galatnya sebagai bertkut:

| JumlahKwadzatGalat.  (JKG) =Jy—bly
Jumlah Kwadrat Régresi - (JKR) =bly

' Jumlah Kwadrat Total (KT) =Ty
Taksitan tak bias untuk o diberikan oleh ;
-, JKG "

st =

3 n-2 "

: S—

. dan simpangan bakunya: s* = ﬁ%

h - ?1 —

Jumiah kwadrat regresi (JKR) mencerminkan besamya variai dalam nlai y yang
diterangkan oleh model, dalam hal ini garis lurus yang dianggap benar. Jumlah Kwadrat Galat
' (JKG)-‘mencenninkan variasi disekitas garis regresi. Untuk menguji hipotesis nol diperlukan

~ nilai rasio varian (F) yang besarnya dapat dicari dengan tabel 3.1 sebagai berikut:

Tabel 3.1 Analisis Varian Penguji =0

Jumlah Derajat Sumber Kwadrat Rataan Kwadrat "~ F Hitung !
i Variasi Kebebasan EE
f df ~ SS MS F }
Regresi 1 KR KR KRS
Galat n-2 IKG $?=IKG/ (n-2)
Total n-1 KT

(Sumber : Ronald I Walpoe, 1986, dalam thesis Santjojo H, 2003}
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Hipotesis nol ditolak bila miai statistik F hifung !ebih besar dari nilai kritis fr (1,n-2) yang

didapat dari tabel uituk taraf kebebasan o. Maka dapat disimpulkan bahwa terdapat variasi

variabel bebas dalam jumliah yang cukup berati, dalam merespon fungsi linier y sebagai hasil

. persamaan garis Tegresi.

3.8.4 Regresi Linier Berganda

Untuk memperkirakan nilai variabel Y, perlu adanya pengamatan dengan menggunakan
beberapa variabel yang mempengaruhinya. Dengan kata lain satu variabe! terikat dengan
beberapa variabel bebas. 7 I ' o

Bentuk umum untuk regresi linier berganda variabel Y terhadap variabel X1, X2, X3
.......... Xk adalah: ' '

Y=a+biX; +bpXo + s X+ oo + b X

Untuk regresi linier berganda dengan variabel tak bebas Y dan dengan 2 buah variabel
bebas X1 dan X2, perklraan model regresi linier-berganda dapat ditulis dengan :
- L Y=atbh X+ bg.Xz

. Dimana :

e - EanE ) S
Y WA I |

_ szy)(Zx,) (Z:J‘le)(z“xlx2
" BEOER OEAEIOIEENS

a=y-h.x — [)xz'

dimana:}=lix,. dan }’——Z},
R

L=
Untuk mempertimbangkan ketepatan model regresi dapat dichek dengan menghitung
koefisien determinasi :

SS,
SS

»

R? =

dimana :
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S8, = (' X'y = (X y)i k
SSp=yy-bX'y )
S5, =SSR +88,
Nilai R? adalah ¢ < R? < 1, yang mérupakan sebuah pengukuran sejufnlah reduksi dalam

variabilitas y yang diperoleh dengan menggunakan variabel bebas.




| BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN

- 4.1, Tahapan Pr-ngolahan Data

Hasil rekaman kaset dan catatan yang dldapat dan hasil survel lapangan diolah sebagm data
awal kajian, data yang diolah meliputi : nomor plat kendaraan, jam masuk rute dan jam keluar
rute yang ditiﬁj au. Pengolahan ini melalui dua tahapan:

a. Rekaman kaset pada pos masuk diputar dan ditranslasikan dalam bentuk tulisan
dengan mencatat niomor plat kendaraar dan jam masuk rute.
b. Rekaman kaset pada pos keluar diputar dan ditranslasikan dalam bentuk tulisan dengan

mencatat nomor plat kendaraan dan jam keluar rute.

Sehingga akan didapatkan delapan kelompok besar data yang tersusun menurut uritan waktu ’

dan disajikan sebagai data awal, yaitu dari tiap pOS: -
a. Data kendaraan pos A1-MK, kendaraan masuk dari arah timur melalui rute A
b. Data kendaraan pos A1-KS, kendaraan keluar dari arah timur melalui rute A

Data kendaraan pos A2-MS, kendaraan masuk dan arah barat melaui rute A

o 0

Data kendaraan pes AZ-KK, kendaraan keluar dari arah barat) melalui rute A

Data kendaraan pos B1-MK, kendaraan masuk dari arah timur melalui rute B

-

Data kendaraan pos B1-KS, kendaraan keluar dari arah timur melajui rute B

Data kendaraan pos B2-MS, kendaraan masuk dari arah barat melaui rute B

1a

h. Data kendaraan pos B2-KK, kendaraan keluar dari arah barat melalui rute B

Data nomor plat kendaraan yang lewat pos masuk disilangkan/matching dengan data nomor

plat kendaraan yang keluar di pos keluar, seperti disajikan pada tabel 4.1 sebagai berikut:

Tabel 4.1 Pengelompokan Data untuk Pengolahan Data

Dari arah Timur ke Barat Dari Arah Barat ke Timur
Rute A | Pos A1-MK dengan Pos A1-KS | Pos A2-MS dengan Pos A2-KK
Rute B | Pos BI-MK dengan Pos B1-KS | Pos B2-MS dengan Pos B2-KK




Sketsa lokasi pos pengamatan bagian timur (Kebakkramat) disajikan pada gambar 4.1

dan pos pengamatan bagién barat (Sumber) disajikan pada gambar 4.2 sebagai berikut:

JL. Arteri Dalam Kota (Rute B)

Gambar 4.1 Pos Pengamatan Bagian Timur (Kebakkramat)

1. Lingkar Utara (Rute A)

| Pos A1-KS |

Pos B2-MS

| N
| —

NAIT&‘E Dalam Kota

Gambar 4.2 Pos Pengamatan Bagian Timur (Sumber)

Pos A2-MS /




lJ
por

4.2 Pengolahan Data Awal

Catatan waktu perjalanan diperoleh dari pengurémgan catatan waktu di pos keluar saat

kendaraan keluar dengan catatan waktu di pos masuk saat kendaraan masuk fute yang

. tempuh kendaraan dimungkinkan adanya:

a. wakiu tempuh yang sangat panjang, hal ini dimungkinkan dikarenakan kendaraan
berhenti dipertokoan, mengalani kerusakan di jalan atau berhenti pada tempat lain.
Data-data ini disebut upper quartile

" b, waktu tempuh yang sangat pendek, hal ini dikarenakan adanya pembacaan plat

nomor atau pencatatan waktu yang salah dari surveyor

Berdasarkan hal-hal- tersebut diatas maka perlu dilakukan pemilihan data dengan
mengamati data yang tidak representatif, - ’

Hambatar-hambatan sclama perjalanan yang disebabkan lampu pengarur lalu linias,
gangguan dari lalu lintas ringan, sepeda atau pejalan kaki, hambatan adanya kereia api
yang lewai serta ‘gangguan karena banyaknya j’alan access tidak diperhitungkan untuk
mengurangi waktu perjalanan, melainkan dianggap sebagai total waktu perjalanan. .

Jarak yang digunakan sebagai acuan jarak tempuh adalah patok Kilo Meter Bina Marga

_dan data sekunder panjang jalan dari DPU Bina Marga, panjang jalar rute A adalah 12 ion

dan panjang jalan rute B adalah 12 km ;

Waktu tempuh yang dapat dicapai pada rute A dengan kondisi arus lalulintas yang
paling lambat adalah 45 menit atau 0,75 jam dan waktu tempuh rute B dengan kondisi arus
lalulintas yang lambat adalah 54 menit atau 0.9 jam, sehingga data dengan waktu tempuh

. kurang dari 0.75 jam untuk ruté'A dan kurang dari 0.9 jam untuk rute B

Data yang dipakai pada pengolahan data selanjutnya adalah data yang termasuk dalam
Interquartile Range dan data dengan waktu tempuh diatas nilai waktu tempuh minimum.

Hasil perhitungan data awal tersebut disajikan dalam lampiran Data Hasil Pengamatan.
Prosentase data match pada rute A dan rute B untuk lalulintas arah timur-ke barat dan barat

ke timur dapat dilihat pada tabel 4.2 dan tabel 4.3 berikut.

'-dlp‘ihh pada ke'ldaraan dengan plat nomor yang -$ama. BerdaSarLan hastl pengurangan . .

catatan waktu tersebut, maka didapat waktu thpah kendaraan, Dalam catatap wakta




Tabel 4.2 Prosentase Data Match Hasil Mobil Penumpang Arah Timur ke Barat

Rute A

Senin Selasa Rabu Sabtu

14-02-05 15-02-05 16-02-05 19-02-05
Total Data Rute A 1465 1296 1212 1335

- {Data Match. . 366 . . 398 278 277 ..

* [Prosentase Match "25% | 31% 31% L 21%

Rute B Senin Selasa Rabu Sabtu

. 14-02-05 15-02-05 16-02-05 19-02-05
Total Data Rute B 2329 2315 1713 2255

Data Match 358 413 271 307

Prosentase Match 15%. 18% 16% 14%

" * Tabél 4.3 Prasentase Data Match Hasil Mobil Peniimpang Arah Barat'ke Timur

Rute A Senin Selasa Rabu Sabtu
14-02-05 15-02-05 16-02-05 19-02-05

Total Data Rute A 1487 1375 1492 T 1234
Data Match 417 404 433 320

" _|Prosentase Match - 28% - 29% . 29% 26%

Rute B Senin Selasa “Rabu Sabtu

, 14-02-05 15-02-05 16-02-05 19-02-05

Total Data Rute B 2606 2429 1934 1954
Data Match 512 437 204 337
Prosentase Match 20% 18% | H% 17%

Dari tabel diatas terhhat proseniase kendaraan mobll penumpang menerus yang melalui
rute A lebih besar dari rute B. Prosentase kendaraan menerus pada rute B atau arteri dalam
kota berkisar antara 11%-20%, berarti 80%-89% kendaraan tidak menerus atau melakukan
perjalanan internal dalam kota karena tujuan perjalanan berada didalam kota. Prosentase
kendaaraan mobil penumpang menerus pada ruté A atau jalan lingkar berkisar antara 21%-
31%, berarti 69%-79% kefidaraan tidak menerus atau melakukan perjalanan interral dalam

koridor jalan lingkar utara karena tujuan perjalanan berada pada wilayah utara Surakarta

sehingga akan lebih cepat dengan melewati jalan lingkar.

4,3 Pengolahan Data Lanjut

Data hasil pengamatan yang representatif diolah dan dikelompokkan dalam rentang
waktu tiga puluh menitan, untuk keseragaman tampilan waktu dimulai pada pukul 06.00
dan seterusitya setiap interval tiga puluh menitan hingga pukul 17.00. Hasil pengolahan
data lanjutan disajikan pada tabel 4.4, sampai 4.11.
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4.4 Fluktuasi Arus Lalu Lintas dan Prosentase Lalu Lintas Menerus
4.4.1 Lalu Lintas Kendaraan Arah Timur ke Barat

Volume Jalu lintas yang dihitung untuk melihat perubahan atau flukiuasi arus lalu lintas

pada saat pengamatan, adalah arus lalu lmtas yang dihltung pada tmk fmk p\.ngamalan -

saja, bukan pada seluruh par}ang rute yang diamati, Fluktuasi volume arus laiu lintas }alan‘ ;

lingkar utara (rute A) dan jalan arteri dalam kota (rute B) disajikan pada gambar 4.3
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Gambar 4.3 Fluktuasi Arus Lah Lmtas Arah Timur ke Barat Rete A dan Rute B

Lalu lintas menerus ad,alah kendaraan yang matching atau bersesuaian antara pos
pengamatan masuk dar pos pengamatan keluar. Prosentase kendaraan mobil penumpang
menerus pada rute A dan rute B arah timur ke barat disajikan pada gambar 4.4, kecepatan
rafa rata pergerakan latu lintas. tersaji pada gambar 4.5 dan Waktu tempuh rata-rata

kendaraan mobil penumpang arah timur ke barat tersaji pada gambar 4.6.
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Gambar 4.4 Prosentase Kendaraan Mobil Penumpang Menerus

Arah Timur ke Barat pada Rute A dan Rute B
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Gambar 4 5 Kecepatan Rara—Rata Kendaraan Mobﬂ Penumpang Menerus

Arah Tlmur ke Barat pada Rute A dan Rute B
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Gambar 4.6. Waktu Tempuh Rata-Rata Kendaraan Mobil Penumpang Menerus
Arah Timur Ke Barat pada Rute A dan Rute B
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Dari gambar diatas terlihat volume laln lintas pada rute A lebih kecil dari volume '
laiulintas rute B, prosentase arus lalu lintas mobil penumpang menerus pada rute A lebih
besar dari dari rute B dan kecepatan rata-rata arus lalulintas mobil penumpang menems
pada rute A lebih besar dari pada rute B. Kondisi yang demikian secara implisit
menggambarkan bahwa makin tinggi \Lolumé arus lalulintas makin rendah prosentase
kendaraan mobil penumpang menerus. Semakin besar prosentase arus lalulintas mobil
penumpang menerus maka kecepatan rata-rata arus lalulintas mobil penumpang semakin

tinggi.
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4.4.2 Lalu Lintas Arah Barat ke Tinmmur
Volume lalu lintas yang Gihiinng untuk meiihat perubahian atau fluktuast arus lalu lintas
i pada saat pengamatan, adalah arus lalu iintas yang dihitung pada titik tittkk pengamatan
saja bukan pada seluruh pan_;ang rute yang maman Flthuael volume arus lalu hptas Jalan -

' lmol\ar utara (ru*e A) dan 3alan arteri dalam kot (rute B) d1saJ1k.an pada gambar 47,
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Gambar 4.7 Fluktuasi Arus Lalu Lintas Arah Barat ke T1mur pada Rute A dan Rute B

Prosentase arus lalu lintas mobil penumpang menerus-arah barat ke timur pada rute A
dan rute B disajikan pada gambar 4.8, kecepatan rata rata dan wakfu tempuh rata-rata arus

lalulintas mobil penumpang tersaji pada gambar 4.9 dan gambar 4.10.
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i Gambar 4.8 Prosentase Kendaraan Mobil Penumpang Menerus

Aral Barat ke Timur pada Rute A dan rute B
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Gambar 4.9 Kecepatan Rata-Rata Arus Lalu Lintas Mobil Penumpang Menerus
Arah Barat ke Timur pada Rute A dan Rute B
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Gambar 4.10. Waktu Tempuh Rata-Rata Arus Lalulintas Mobil Penumpang Menerus
Arah Timur Ke Barat pada Rute A dan Rute B

Dari gambar diatas terlihat volume lalu lintas pada rute A lebih kecil dari volume
Jalulintas rute B, prosentase arus lalu lintas mobil penumpang menerus pada rute A lebih
besar dari dari rute B dan kecepatan rata-rata arus lalulintas mobil penumpang menerus
pada rute A lebih besar dari pada rute B. Kondisi yang demikian secara implisit
menggambarkan bahwa makin tinggi volume arus lalulintas makin rendah prosentase
kendaraan mobil penumpang menerus. Semakin besar prosentase arus lalulintas mobil
penumpang menerus maka kecepatan rata-rata arus lalulintas mobil penumpang semakin

tinggi




4.5. Analisis Perhitungan dengan Variabel Bebas Selisih Waktu Tempuh
. 4.5.1 Lata Lintas Kendaraan Arah Timur ke Barat
Salaﬁ satu pertimbangan pemilihan rute adalah waktu perjalanan yang sesingkat-
7 -smgka‘mya oleh lfarena ite dlharapkan adanya selisth waktn- tempuh antara rute A dan rute
| B sehmgga pengguna Jalan dapat mengurangi kehllangan waktu selama peljalanan ‘Waktu
tempuh yang dimaksud adalah waktu yang diperlukan selama perjalanan sepanjang rute
yang diamat.
| Dari. persamaan (2.12) selisih waktu tempuh merupakan variabel bebas (X= Tg-Ta),
‘ dimana Ty adalah waktu tempuh pada rute B dan T, adaiah waktu tempuh pada rute A, dan
proporsi pemilihan rite merupakan variabel tak bebas. Parameter regresi linier dihitung

dengan menggunakan kwadrat terkecil, hasil perhitungan disajikan pada gambar 4.1
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Gambar 4.11 Kurva Regresi antara Probabilitas Pemnilihan Rute dengan Selisih Waktu
Tempuh (Lalu Lintas Arah Timur Ke Barat)

Dari analisis statistik dihasilkan model logit binomial persamaan 4.1, yang selanjutnya
disebut sebagai Model 4.1;

| - P(B) _

i 2 T A oottt eeee e e e v 4.1
| Ln P(A) = 0,723 -4.141 (Tp—Ta) (4.1)

Berdasarkan model yang diperoleh maka dapat digambarkan grafik hubungan
probabilitas pemilihan rute A [P(A)} dengan peruabahan selisis waktu tempuh (Tg — Ta):
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Gambar 4.12 Grafik Hubungan Probabilitas Pemilihan Rute A [P(A)] dengan Selisih
Wakiu Tempuh (Te-Ta) padalalu lintas arah Timur ke Barat B

Dari gambar 4.20 diatas terlihat bahwa semakm besar seiisih waktu tempuh kendaraan
yang melewati rute B dan rute A, maka probabilitas pemilihan rute A semakin besar. Hal
ini dibuktikan pula dari hasil analisis regresi.dan korelasi dimana pada perhitungean
koefisien korelasi menghasilkan korelasi positif (r = 0,707) | ’
Hal ini memberikan pengertian betapa pentingnya nbenghematan waltu perjalanan bagi
pengguna'jalax;.

" 4.5.2 Lalu Lintas Kendaraan Arah Barat ke Timur ' i

Demikian juga untuk lalu linias arah barat ke timur, dari persamaan (2.12) selisih wakul
tempuh merupakan variabel bebas (X= Ta-Ta), dan proporsi pemilihan rute merupakan
variabel tak bebas. Parameter regresi linier dihitung dengan ﬁenggunakan kwadrat
terkecil, dan disajikan pada gambar 4.1
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Gambar 4.13 Kurva Regresi antara Probabilitas Pemilihan Rute dengan Selisih Waktu
Tempuh (Lalu‘ Lintas Arah Barat KeTimur)
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Dari analisis statistik dihasilkan model logit binomial persamaan 4.2, yang selanjutnya
disebut sebagai Model 4.2:

P(B)

[n—-L=-0,046—-1.873 (T —TA) rorrroemrrrccrnr e 42
gy = 000 1B M=) - (82
Berdasarkan model yang d'ipero.leh maka 'dépat cfigﬁmbarkah ' gfaﬁk hubﬁng’ah

probabilitas pemilihan rute A [P(A)] dengan peruabahan selisis waktu tempult (T — Ta):

=Probabilitas Pemilihan

0.05 0.1 0.15 T g2

P(

Selisih Waktu Tempuh (Jam)
L -0 e 7 |

Gambar 4.14 Grafik Hubungan Probabilitas“Pemﬂihan Rute A-JP{A)] dengan Selisth
Waktu Tempuh (Tg-Ta) pada latu lintas arah Barat ke Timur

Dari gambar.diatas terlihat bahwa semakin besar selisih wakiu tempult kendaraan y:ang
melewati rute B dan rute A, maka probabilitas pemilihan rute A semakin besar. Hal ini
dibuktikan pula dari hasil aﬁalisis regresi dan korelasi dimana pada perhitungan koeﬁsie_n' )
korelasi menghasilkan korelasi positif (r = 0,963). Hal ini memberikan pengertian betapa
pentingnya penghematan waktu perjalanan bagi pengguna jalan.

4.5.3 Lalulintas Dua Arah (Gai)ungan)

Selanjutnya kita analisis lalulintas dua arah secara bersamaan (lalulintas arah timur ke
barat dan barat ke timur). Persamaan yang dipakai yaitu persamaan 2.12 sebagai variabel
bebas adalah selisih waktu tempuh (X=Tp — Ta), dengan Tp adalzh waktu tempuh pada
rute B dan T, adalah waktu tempuh pada rute A, dan proporsi pemilihan rute merupakan
variabel tak bebas. Parameter regresi linier dihitung dengan menggunakan kwadrat

terkecil, hasil perhitungan disajikan pada gambar 4.23
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Gambar 4. 15 Kurva Regre51 antara Probab111tas Pemilihan Rute dengan
Sehslh Waktu Tempuh (Laluhntas Dua Arah)

Dari “analisis. statistik dihasilkan model logit bincmial persamaan 4.3, yang selanjutnya
disebut sebagai Modet 4.3;
P(B)

Ln—
P(4)

= 0,444 — 3347 (Tis = Ta) wcvevrrrvermeesrsesssmssesssesessessssssssensioneons(4:3)

Berdasarkan mecdel yang diperoich maka dapat digambérkan grafik hubungan
probabilitas pemilihan rute A [P(A)] dengan perubahan selisis waktu tempuh (Tg — Ta):

) § womt

0.00 r . /( G
0 0.05 6.1 £ 0415 02

Probabilitas Pemilihan Rute
A ‘

Selisih Waktu Tempuh (Jam)

. Gambar 4.16 Grafik Hubungan Probabilitas Pemilihan Rute A [P(A)] dengan Selisih
Waktu Tempuh (Tg-T,) pada lalu lintas Dua Arah

Dari gambar diatas terlibat bahwa semakin besar selisih waktu tempuh kendaraan yang
melewati rute B dan rute A, maka probabilitas pemilihan rute A semakin besar. Hal 1m
dibuktikan pula dari hasil analisis regresi dan korelasi dimana pada perhitungan koefisien

korelasi menghasilkan korelasi positif (r = 0,718).
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4.6. Analisis Perhitungan dengan Variabel Bebas Selisih Biaya Perjalanan
4.6.1 Lalu Lintas Kendaraan Arah Timur ke Barat
Biaya perjalanan yang digunakan sebagai acuan pembahasan diturunkan daci waktu

tempuh dan blaya operasmn kendaraan yang terkalt dengan Keceparan Dari persamaar. .

2. 13} sebagal variabel bebas adalah selisih blaya perjalanan (X= CB Ca) dimana C g adalah |
biaya perjalan rute B dan Ca adalah biaya perjalanan rute A, dan variabel bebasnya adalah
probabilitas pemilihan rute. Parameter regresi linier dihitung menggunakan metode

kwadrat terkecil dan tersaji pada gambar 4.

£ |
E Z 1.00 fe é% : R = 0,383
% & 000 1. R
& T -1.00 {—v Fi——
= d -2.00 - TN A !
B 5 300 4 e B B i
2% 400 |
-1000. -500.0 0.00 5000 1069. 1500. 2000. 2500- |
00 0 0 00 60 00 00

! Selisih Biaya (Rp/km)

i

Gambar 4.17 Kurva Regresi antara Probabilitas Pemilihan Rute deﬁgan Selisih Biaya
Perjalanan (Lalu Lintas Arah Timur ke Barat ) _

Dari analisis statistik dihasilkan model logit binomial persamaan 4.4, yang selanjutnya
disebut sebagai Model 4.4:

P(B) _

............ SRR .
k) = 0,630 —0.001 (Cg— Ca) (4.4)

Ln

Berdasarkan model yang diperoleh maka dapat digambarkan grafik hubungan
probabilitas pemilihan rute A [P(A)] dengan selisis biaya perjalanan (Cp — Ca):

w o 100 !
= 8 pgap . S TR !
=g !
BE gppdoce o AT o
5_0- é 040z e (F _a
%E 1331 3 DV S —— . B !
&2 000 . , ‘
0 (7 1000 2000 3000
N / Selisih Biaya (Rp/km)
o

Gambar 4.18 Grafik Hubungan Probabilitas Pemilihan Rute A [P(A)} dengan Selisih Biaya

Perjalanan (Cp-Ca) pada latu lintas arah Timur ke Barat




Dari gambar terlihat bahwa semakin besar selisth biava perjelanan semakin besar
probabilitas pemilihan rute A. Hal ini dibuitikan pula dari hasil anahsis regrest dan
korelasi dimana pada perhitungan koefisien korelasi menghasilkan korelasi positif
(r=0,58).

4.6.2 Lalu Lintas Kendaraan Arah Barat ke Timur
Biaya perjalanan yang digunakan sebagai acuan pembahasan diturunkan dari waktu
tempuh dan biaya operasional kendaraan yang terkait dengan kecepatan. Dari persamaan

(2.13) sebagai variabel bebas adalah selisih biaya perjalanan (X=Cp-C,) dimana Cy adalah

"biaya pérjalan rute B dan C, adalah biaya perjalanan rute A, dan variabel bebasnya adalah’

probabilitas pemilihan rute. Parameter regresi linier dihitung menggunakan metode

kwadrat terkecil dan tersaji pada gambar 4.
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Gambar 4.19 Kurva Regresi antara Probabilitas Pemilihan Rute dengan Selisih Biaya
Perjalanan (Lalu Lintas Arah Barat ke Timur )

Dari analisis statistik dihasilkan model logit binomial persamaan 4.5, yang selanjutnya
disebut sebagai Model 4.5:
Ln% = 0,063 ~0.0005 (Co = Ca) oo (4.5)
Berdasarkan model yang diperoleh maka dapat digambarkan grafik hubungan
probabilitas pemilihan rute A [P(A)}] dengan selisis biaya perjalanan (Cp — Ca) dan
disajikan pada gambar 4.2 .
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Gambar 4.20 Grafik Hubungan Probabilitas Pemilihan Rute A [P(A)] dengan Selisih'Bjaya _
Perjalanan (Cp-Ca) pada lalu lintas arah Barat ke Timur

Dari gambar tertihat bahwa semakin besar selisih biaya perjalanan semakin® besar

probabilitas pemilihan rute A. Hal ini dibuktikan pula dari hasil analisis regresi dan

korelasi dimana pada perhitungan koefisien korelasi menghasilkan korclasi positif (r =

0,941).

* 4.6.3 Lalulintas Dua Arah {Gabungan)

Selanjutnya kita analisis laiulintas dua arah secara bersamaan (lalulintas arah timur ke

barat dan barat ke timur). Persamaan yang dipakai yaitu persamaan 2.12 sebagai variabel -

bebas adalah selisih waktu tempuh (X=Cg — Ca), dengan Cg adalah biaya perjalanan pada
rute B dan Cyu adalah biaya perjalanan pada rute. A, dan proporsi pemilihan rute merupakan
variabel tak bebas. Parameter regresi linier dihitung dengan menggunakan kwadrat

terkecil, hasil perhitungan disajikan pada gambar 4.2

e® e .¥=-0001x+0288
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Selisih Biaya (Rp/km) ’

Rute, In (1-PA)PA

Probabilitas Pemilihan

Gambar 4.2 1 Kurva Regresi antara Probabilitas Pemilihan Rute dengan Seiisih Biaya
Perjalanan (Lalu Lintas Dua Arah)




49

Dari analisis statistik dihasilkan model logit binomial persamaan 4.4, yang selanjutnya

disebut sebagai Model 4.6:

P(B)
Ln——== 0288 —0.001 (Cp = Ca) worore it (4.6
My~ 2B 000L (e = Cad A4.6)

Berdasarkan model j'azlg diperoleh maka dapat digalhbarkan‘ grafik hub'ungan‘
probabilitas pemilihan rute A [P(A)] dengan selisis biaya perjalanan (Cp - Ca) dan

disajikan nada gainbar 4..

1.00 —

0.80 R st
0.60 Hpomerm=™™
0.40
0.20 +— — L
0.00 — ' i

Q0 1000 2000 ", 3000 1
- - Selisih Biaya (Rp/km) i

P(A)=Probabilitas
Pemilihan Rute A

Gambar 4.22 Grafik Hubungan Probabilitas Pemilihan Rute A [P(A)] dengan
Selisih Biaya Perjalanan (Cp-Ca) pada lalu lintas Dua Arah

Dari gambar terlihat bahwa semakin besar selisih biaya perjalanan semakin besar
probabilitas pemilihan rute A. Hal ini dibuktikan ﬂpula dari hasil analisis regresi dan
korelasi dimana pada perhitungan koeﬁé.ien korelasi menghasilkan korelasi' positif
(r=0,581). '

4.7. Analisis Perhitungan dengan Variabel Bebas Selisih Waktu dan Selisih Biaya
Perjalanan ]

4,7.1 Lalu Lintas Kenuaraan Arah Timur ke Barat

Selanjutnya dilakukan analisis dengan dua variabel bebas yaitu selisih waktu tempuh
(Tp-T,) dan selisih biaya (Cp-Ca). Secara deskripsi dapat dijelaskan bahwa pengguna jalan
ingin mencapai tempat tujuan dalam waktu yang sesingkat-singkatnya dan biaya perjalanan
yang serendah-rendahnya. Dengan menggunakan metode kwadrat terkecil untuk
menghitung parameter regresi, maka dihasilkan model logit binomial persamaan 4.5, yang

selanjutnya disebut model 4.7 sebagat berikut,




P(B) _
Pi4)
Berdasarkan model yang diperoleh maka dapat digambarkan grafik 'hubungan

Ln———== 0,267 -1.280 (Tg — Ta) — 0.0005 (Cg ~ Ca)

, probablhtas pemilihan rate A [P( AJ] dquan sehsm walctu tempuh (l” 53 - TA) .& sdlsm I
blaya ner_]alanan {(Ca— CA) ' '

1.00
0.80 ; !
060 4
0.40 =Tl
0.00

P{A)=Probabilitas
Pemilihan Rute A

0 1000 2000 3000
* Selisih Biaya {Rp/km)

" Gambar 4.23 Grafik Hubu:ngan P(A) dan Selisth Waktu Tempuh dan Selisih Biaya pacfa
lalu lintas arah Timur ke Barat -
Dan gambar terhhat bahwa semakin besar selisih waktu tempuh dan selisih blaya

perjalanan semakin besar probubmtas pemilihan rute A. Hal ini dibuktikan pula dari hasil

_analisis Tegresi dan Korelasi dimana pada perhltungan koefisien korelas1 menghasilkan

korelasi posmf (r=0,61 1) dan koefisien determinan (r’=0.373).

" 4.7.2 Lalu Lintas Kendaraén Arah Barat ke Timur

- Demikian juga untuk lalu lintas arah barat ke timur dilakukan analisis regresi den;gan
variabel bebas selisih waktu tempuh dan selisih biaya. Dengan menggunakan metode
kwadrat terkecil untuk menghitung parameter regresi, maka dihasilkan model logit
binomial persamaan 4.6, yang selanjutnya disebut model 4.6 sebagai berikut;

H(B)
P(4)

Ln = -0,047 —1.560 (Tg — Ta) = 0.0001 (Ce —Ca) .rovrrevrrccceicine (4.8)

Berdasarkan model yang diperoleh maka dapat digambarkan grafik hubungan
probabilitas pemilihan rute A [P(A)] dengan selisih waktu tempuh (Tg — Ta) & selisih
biaya perjalanan (Cp — Ca):
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Gambar 4.24 Grafik Hubungan P(A) dan Selisih Waktu Tempuh dan
~_ Selisih Biaya pada lalu lintas arah Barat ke Timur. -

Dari gambar terlihat bahwa semakin besar selisth waktu tempuh dan selisih biaya
_ perjalanan semakin besar prbbabilitas pemilihan rute A. Hal ini dibuktikan pula dari hasil

~ analisis regresi dan korelasi dimana pada perhitungan koefisien korelasi menghasilkan

korelasi positii‘(r = b,965) dan koefisien determinan (i‘2=0.93.1').7 ‘ A

" 4,7.3 Lalulintas Dua Arah (Gabungan)

" Selanjutnya kita analisis lalulintas dua arah secara bersamaan (lalulintas arah timur ke
barat dan barat ke-timur), dengan dua variabel bebas yaitu selisih waktu tempuh (Tp-Ta)
dan selisih biaya (CB-CA). dan proporsi pemilihan rute merupakan variabel tak bebas.
Dengan menggunékan metode kwadrat terkecil untuk menghitung parameter regresi, maka
dihasilkan model logit- binomial persamaan 4.9, yang selanjutnya disebut model 4.9
sebagai berikut;

Ln ﬁt—ie - 0.005 = 0.970 (Tg — Ta) - 0.00005 (Cp — Ca) —ooovrvvcvvvvsssssesssseenssrs (4.9)

Berdasarkan model yang diperoleh “maka dapat digambarkan grafik hubungan
probabilitas pemilihan rute A [P(A)] dengan selisih waktu tempuh (Tg - Ta) & selisth

biaya perjalanan (Cg — Ca):
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Gambar 4.25 Grafik Hubungan P(A) dan Selisih Waktu Tempuh dan
Selisih Biaya pada lalu lintas Dua Arah

Dari gambar terlihat bahwa semakin besar selisih waktu tempuh dan sclisth biaya
perjalanan semakin besar probabilitas pemilihan rute A. Hal ini dibuktikan pula dari hasil
analisis regresi dan korelasi dimana pada perhitungan koefisicn korelasi menghasilkan
korelasi positif (r7= 0,774) dan koefisien determinan (#=0.599).

4.8 Telaah Model

4.8.1 Rekapitulasi Analisis Stauistik

Untuk melihat secara keselurithan hasil keluaran analisis statistik, dibawah ini disajikan
tabel nilai-nilai statistik yéng yang - dihasilkan dari analisis regresi yaitu koefisien
determinasi (R?), koefisien korelasi (R), simpangan baku (s) rasio varian (F) untuk semua
model. Hal ini dilakukan untuk mengamati model mana yang paling merepresentasikan
kondisi sebenarnya. Model yang paling merepresentasikan kondisi sebenarnya adalah
model dengan koefisien determinan R? yang terbesar, standart error (s) yang kecil, uji F-

test yang diterima

Tabel 4.12 Nilai Hasil Analisis Statisﬁk Arah Timur Ke Barat

Variabel Wakiu Biaya Waktu & Biaya
Bebas Model 4.1 Model 4.4 Model 4.7
R 0.500 0.383 0.373
R 0.707 0.619 0.611
s 0.637 0.8223 0.552
F 90.898 25.418 6.253




Tabel 4.13 Nilai Hasi! Aualisic Sratistil. Arah Barat ke Timur
[_ Variabel | Waktu T Biava T Waktu & Biaya
| Bebas Model 4.2 Model 4.5 Model 4.8
RT]09 08 | . 0931
R 096 U Tasar T b T 0965
5 0.082 0.103 0.081
F 1165.889 707.726 611.013

Tabel 4.14 Nilai Hasi! Analisis Statistik Lalulintas Gabungan (Dua Arah)

. Variabel. | .~ Waktu. . Biaya. . L. Waliu & Biaya . .
Bebas Model 4.3 Model 4.6 Modei 4.9
R’ 0.515 0.338 0.599
R 0.718 0.581 T 0.774
s 0.523 - 0.573 - 0.257
F 7 195.490 : 89.163 _ 85.098 ~

Pembahasan diatas mengindikasikan bap\a;a hasil keluaran analisis statistik model 4.2,

model 4.5 dan mode! 4.8 menunjukkan nilai yang lebih baik dibandingkan dengan model '

-yang- lain, hal ini didasarkan pada nilai koefisien determinasi (R?) yang teibesar dan nilai

Fhitng yYang lebih besar dari Fmbel(_w;;?) = 1,744 dan Figpey7s,75y21.453, hal ini menunjnkkanf
bahwa antara distribusi sample variabel bebas (Y) dengan variabel tak bebas (X, X2, X;
dan X;) mempunyai nilai rata-rata yang berbeda (11.12.113).
Berdasarkan hasil analisis staiistik maka model perhilihan rute yaﬁg paling representatif
adalah |
a. Model 4.2 yaitu model logit binomial yang menngunakan variabel bebas waktu
tempuh adalah model yang paling representatif dengan nilai koefisien determinasi
r=0.928
b. Model 4.5 yaitu model logit binomial yang menngunakan variabel bebas biaya
perjalanan adalah model yang paling representatif dengan nilal koefisien
determinasi I* = 0.886
c. Model 4.8 vaitu model logit binomial yang menngunakan variabel bebas waktu
tempuh dan biaya perjalanan adatah model yang paling representatif dengan nilai

koefisien determinasi * = 0.931




4.8.2 Seasitivitas

Unfuk menguji sensitivitas model dilakukan dengan menggunakan nilai rata-rata jalu |
lintas yang melewati rute A dan Rute B yang meliputi : Biaya Opersional Kendaraan,
_B1aya peljalanan kecepatan dan wakte tempuh. - N11a1—mla1 tersebut rhdanaL dan‘-A
perhltungan pada tabel 4.4 hmgga fabel 4 11, yang seian_}utnya dlsajlkan pada label 4.15:

Tabel 4.15 Nilai rata-rata BOK, Biaya Perjalanan, Kecepatan dan Waktu Tempuh

! Rute A Rute B , Selisith

i BOK (Rp/Jam) 2668.170 3553.848 $85.678
“BidyaPeraianan (Rp) | | 52018.04 | 42646176 | 10628136
1 Kecepatan {km/Jam) 32.136 19.436 12.7
Waktu Tempt;h (Jam) | 0.632 - 1.043 ) 0.411

Dengan mengg{makan hargaharga pada tabel 4.15 diatas, dihitung kesetaraan nilai
antara Biaya Iﬁeljalanan : Kecepatan ; Waktu tempuh, berdasarkan selisih biaya perjalanan
Cs-Ca = Rp. 500,- (hal ini ditentukan untuk mempermudah perhitungan). Nilai yang ‘
didapat disajikan pada tabel 4.16 berikut: '

Tabel 4.16 Keseiaraan Nilai BOK, Biaya Perjalanan, Kecepatan dan Waktu Tempuh

| Rute A - " Rute B - SellSlh
. BOK (Rp/Jam) 125.52 167.19 41.67
| Biaya Perjalanan (Rp) 1506.29 . 2006.29 500,00
i Kecepatan (km/Jam) 151 0.91 0.60
! Waktu Tempuh (Jam) 0.03 0.05 0.02

Dengan memasukkan nilai-nilai sensitivitas berdasarkan selisih biaya operasinal
kendaraan dan selisih waktﬁ tempuh dari tabel 4.8 dalam persamaan logit binomial, akan
didapat harga probabilitas (P). Tingkat dari sénsitivitas dari model ditunjukkan oleh beda
nilai P (AP) yang didapat dari tiap tiap perhitungan, makin besar AP yang dihasilkan,
menunjukkan bahwa model yang bersangkutan lebih peka terhadap setiap perubahan dari
perubah bebasnya, hasil perhitungan selanjutnya disajikan dalam tabel berikut:

&




o

Tabel 4.17 Sensitivitas Model gLogit Binomial Arah Timur ke Barat

55

Waktu, Model 4.1 | Biaya, model 4.4 Wakiu & Biaya, Model 4.7

a ' 9723 a | 0.63) 3 =0.267

b | a4 b -0.001 b1=1.28  [b2=-0.0005

delta T 0.02 delta C 500 dT=0,02  dC=500

(TB-TA) | .P(a) | d(®A) | (€B-CA) | P(A) | dP(A) (TB-TA) | (CB-CA) | PA) | dP(®A)
014 | 0.1911 ‘ 3500 | 0.0158 -0.14 2500 | 0.1001

012 | 02075 | 0.0164 | -3000 | 0.0258 | 0.0100 | -0.12 3000 | 0.1278 | 0.0277
C0.10 | 0.2249 | 0.0174 | -2500 | 0.0419 | 0.0161 ! -0.10 2500 | 0.1618 | 0.0340
008 | 02434 | 0184 | -2000 | 0.0672 | 0.0253 | -0.08 2000 | 0.2027 | 0.0409
005 | 02628 | 0.0194 | -1500 | 0.1062 | 0.0390 | -0.06 1500 | 0.2509 | 0.0482
0.04 | 02832 | 00204 | 1000 | 0.1638 | 0.0576 | -0.04 1000 | 0.3061 | 0.0552
0.02 | 03045 | 00243 | ' -500 | 0.2442 | 0.0803 | -0.02 500 | 0.3676 | 0.0614
0 0.3267- | 0.0222 0 0.3475 | 0.1033 0 0 0.4336 | 0.0661
002 | 03497 | 0.0230 | 500 | 0.4675 | 01200 | 0.02 500 | 0.5021 | 0.0685
0.04 | 03735 | 00237 | 1000 | 0:5915 | 0.1239 | 0.04 1000 | 0.5706 | 0.0684
006 | 03978 | 0.0244 | 1500 | 0.7047 | 01133 | 0.06 1500 | 0.6364 | 0.0658
008 | 0.4227 00249 | 2000 | D.7974 | 0.0926 | 008 2000 | 0.6975 | 0.0611
01 | 0.4480 | 0.0253 | 2500 i 0.8665 | 0.0691 0.1 2500 | 0.7523 | 0.0548
042 | 0.4735 | 0.0255 | 3000 | 0.9145 | 0.0481 | 0.12 3000 | 0.8000 | 0.0477
044 | 04992 | 00257 | 3500 | 0.9463 [ 00318 | 014 | 3500 |0.8405 | 0.0405

Tabel 4.18 Sensitivitas ModeI: Logit Binomial Arah Barat keTimur

Waktu, Model 4.2 | Biaya, modei 4.5 Waktu & Biaya, Model 4.8

a -0.046 a | 0.063 = -0.047

b -1.873' b | -0.0005 b1=1.560 _ [h2=-0.0001

delta T' - 0.02 delta C 500 dT=0.02  dC=500 )

OB-TA) | P(A) [ d(PA) | ©BCA) | PA) | dP() | (TB-TA) | (CB-CA) | P(A) dP(A)
014 | 0.4462 -3500 | 0.1403 -0.14 -3500 | 0.0070
12 04554 | 0.0093 | -3000 | 04732 | 00329 -0.12 -3000 | 0.0080 | 0.0010
010 | 0.4647 | 00093 | -2500 | 02120 | 00388 -0.10 2500 | 0.0421 | 0.0341
008 | 04741 | 0.0ve3 | -2000 | 02567 | 004485 -0.08 2000 | 0.0933 | 0.0512

0.0 | 0.4834 | 00093 | -1500 | 0.3073 | 00505 -0.06 1500 | 0.1662 | 0.0729
004 | 0.4928 ! 0.0004 | -1000 | 0.3529 | 00558 -0.04 -1000 | 0.2626 | 0.0964
.0.02 | 0.5021 | 0.0094 | -500 04224 | 0.0595 -0.02 500 | 0.3785 | 0.1159
0 0.5115 | 0.0094 ‘D 0.4843 1 0.0619 0 0 0.5117 | 0.1332
0.02 | 0.5208 | 0.0094 500 0.5466 | 0.0624  0.02 500 | 0.6208 | 0.1091
0.04 | 05302 | 0.0003 | 1000 0.6075 | 0.0808  0.04 1000 | 0.7207 | 0.0998
0.06 | 0.5395 | 0.0003 | 1500 06653 | 0.0578  0.06 1500 | 0.7971 | 0.0764
oo | 05488 | 00093 | 2000 | 07185 | ©0.0532 0.8 2000 | 0.8513 | 0.0542

04 |'0.5881 | 0.0093 | 2500 07662 | 00477 04 2500 | 0,8877 | 0.0364
012 | 05673 | 0.0092 | 3000 | 08080 | 0.0418 0.12 3000 | 0.9113 | 0.0238
014 | 05765 | 0.0092 | 3500 | 08438 | 00358 0.4 3500 § 0.9262 | 0.0149




' Tabel 4.19 Sensitivitas Model Logit Binomial Laiutintas Dua Arah (Gabungan})

i Waktu, Model 4.3 Biaya, model 4.6 Wakiu & Biaya, Model 4.9

a 0.444 a 0.288 a=-0.005

b -3.347] b -0.001 b1=-0.970 | b2=0.00005

delta T 0.02 delta C 500 d7=0.02 dC=500

(L(TB-TA) | P(A) | d(PA) | (CB-CA) | P(A) | dPA) | (TBTA) cB-cAY | P@) | dry

! -0.14 0.2865 -3500 0.0221 -0.14 -3500 | 0.4241
-0.12 0.3003 | 0.0139 -3000 0.0360 ; 0.0138 -0.12 -3000 10.4350§0.0109
-0.10 0.3146 | 0.0143 -2500 0.0580 | 0.0220 -0.10 -2500 | 0.4460 ] 0.0109
-0.08 0,3292 | 0.0146 -2000 0.0921 | 0.0341 -0.08 -2000 | 0,4570 1 0.0110
-0.06 0.3442 | 0.0149 -1500 0.1433 | 0.0512 -0.08 -1500 |0.4680 | 0.0110
-0.04 0.3594 | 0.01563 -1000 0.2162 | 0.0728 -0.04 1000 §0.4781 1 0.0411

; -0.02 0.3750 | 0.0156 -500 0.3126 | 0.0964 -0.02 -500 0.4902 ; 0.0111

| 0 0.3908 | 0.0158 0 0.4285 | 0.1159 0 0 0.5012 ) 0.0111
0.02 0.4068 | 0.0160 500 0.5528 | 0.1243 0.02 500 0.5123 1 0.0111
0.04 0.4231 | 0.0162 1000 0.6708 | 0.1180 0.04 1000 0.5234 | D.01114
0.06 0.4395 | 0.0164 1500 0.7707 | 0.0998 0.06 1800 | 0.5345 ) 0.0111
0.08 0.4561 | 0.0166 2000 0.8471 | 0.0764 0.08 2000 ]0.5455) 0.0110

0.1 0.4727 | 0.0166 2500 0.9013 [ 0.0542 0.1 2500 | 0.5565 | 0.0110

0.12 0.4894 | 0.0167 3600 0.9377 | 0.0364 0.12 3000 | 0.5674]0.0109
0.14 0.5061 | 0.0167 3500 0.8613 | 0.0236 0.14 3500 |0.57830.0109

Dari tabel diatas diamati tingkat perubahan probabilitas pemiliban rute A pada semua

model akibat adanya perubahan selisih waktu tempuh dan selisih biaya. Untuk

A dengan selisih waktu untuk semua model yang disajikan pada gambar 4.26.

' memudahkan pembacaan, maka dibuat grafik hubungan antara probabilitas pemilihan rute

476 rafik

Hubungan antara Probabilitas pemilihan Rute A

dan Selisih Biaya pada semua model
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Berdasarkan p'erilaku kurva diversi semua model yang tersaji pada gambar 4.26 terlihat
bahwa model 4.8 adalah model dengan sensitivitas yang paling tinggi dan model 4.9

adalah model dengan sensitivitas yang paling rendah.

4:8.3 P-embaha‘s;al‘:- H'a‘sil' .Anal‘isis-

Berdasarkan tabel sensitivitas 4.17 lalulintas arah timur ke barat terlihat pada model 4.7
model hubungan waktu temnpuh dan biaya dengan probabilitas pemilihan rute A, pada
selisih waktu dan biaya sama dengan nol (pada (Tp-Ta) = 0 dan (Cg-Ca) = 0) terlihat nilai
P(A) = 0.4336, berarti dengan waktu tempuh dan biaya yang sama antara kedua rute maka

probabilitas pemilihan rute A atau jalan lingkar hanya 43,36% dan pemilihan rute B ataw

arteri dalam kota 56.64%. Kondisi ideal dengan waktu dan biaya sama maka probabilitas
nya juga sama yaitu 50%, 'tetapif pada model ini cenderung memilih rute B, probabilitas
pemilihan rute A 50% terjadi pada selisih waktu tempuh 0,02 jam dan selsisih biaya 500
rupiah. Berdasarkan kondisi tersebut dapat dikatakan bahwa };)ada lalulintas arah timur ke
barat terdapat faktor lain selain waktu dan biaya yang befpengaruh terhadap probabilitas
* pemilihan rute, hal ini juga terlihat dari nilai r* yang rendah yaitu 0.373 yang berarti
variabel waktu dan biaya berpengaruh sebesar 37.3% terhadap probabilitas pemilihan rute -
untuk lalulintas arah timur ke barat. _

Berdasarkan tabel sencitivitas 4.18 lalulintas arah barat ke timur pada model 4.3 yaitu
model hubungan' waktu tempuh dan biaya dengan probabilitas pemilihan rute A, pada
selisih waktu dan biaya sama dengan nol (pada (Ts-Ta) = 0 dan (Cp-Ca) = 0) terlinat nilai
P(A) = 0.5117, berarti dengan waktu tempuh dan biaya yang sama antara kedua rute maka
probabilitas pemilihan rute A atan jalan lingkar 0.51. Kondisi ideal dengan waktu dan
biaya sama maka probabilitasnya juga sama yaitu 0,5, berarti kondisi ideal terjadi pada
latulintas arah barat ke timur. ' ’

4.8.4 Model yang Representatif

Berdasarkan nilai parameter statistik model 4.2 merupakan model yang representatif
yang merepresentasikan hubungan antara waktu tempuh dan probabilitas pemilihan rute
antara jalan lingkar utara Surakarta dan jalan arteri dalam kota Surakarta. Model 4.5
merupakan model yang representatif yang merepresentasikan hubungan antara biaya
perjalanan dan probabilitas pemilihan rute antara jalan lingkar utara Surakarta dan jalan

arteri dalam kota Surakarta dan mode! 4.8 merupakan model yang paling representatif
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0

vang merepresentasikan hubungan antara waktu tempuh dan biaya perjalanan dengan

probabilitas pemilihan rute antara jalan lingkar utara Surakarta dan jalan arteri dalam nota

Surakarta

- Dari graﬁk sens1t1v1ta° semua model pada gambar 4 26 dldapatkan model 48
mempunym sensmvltas yang panng tmgg1 dan model 4. 9 mempl.nyal sen51t v1tas yang
rendah.

Berdasarkan hasil analisis statistik dan analisis sensitivitas maka model 4.8 adalah
model logit binomial yang paling representatif yang menunjukkan hubungan antara

probabilitas pemilihan rute A dan selisih waktu tempuh dan selisih biaya. Model 4.8

" tersebut dapat dituliskan sebagai berikut:

1

i

o (OBTL 60T =T, -0.00VHC 5 C )

P(A) =
(7_) l

Ditinjau lebih lanjut mengenai prob-abilit_as pemilihan rute, maka probabilitas pemilihan
rute A pada kondisi selisih waktu dan selisih biaya sama dengan nol (pada (Tg-T4) =0 dan
(Cp-Cy) = 0) terlihat nilai P() = 0.5117. hampir iendekati kondisi fungsi ideal yaitu pada
kondisi tersebut fungsi ideal nilai P(A) = 0.5 dan P(B)=0.5.




4.9 Perilaku Pengguna Jalan dalam Pemilihan Rute antara Rute A dan Rute B
Untuk mengamati perilaku pengguna jalan dalam memilih rute pada jam siouk dan
diluar jam sibuk maka perlu diketahui lebih dulu jam sibuk yang terjadi pada jalan arteri

dalam kota. ‘Hasil survei volume lalu lintas yang dilakukan pada pos-pos pengamatan -

bilkﬁn pada seluruh panjang rute yang diamati dapat dilibat gﬁadé gamoar 4, .dan4. -.
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Gambar 4.27 Volume Lalu Lintas "I:otal Jalan Arteri Dalam Kota hari Senin
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Gambar 4.28 Volume Lalu Lintas Total Jalan Arteri Dalam Kota hari Selasa

Dari hasil survei volume lalu lintas jalan arteri kota yang tersaji dalam gambar diatas
terlihat bahwa pada hari Senin jam sibuk pagi terjadi pada pukul 06.00 - 09.00 dan jam
sibuk sore terjadi pada pukul 14.00 — 16.00, pada hari Selasa jam sibuk pagi terjadi pada
pukut 06.00 - 09.00 dan jam sibuk sore terjadi pada pukul 14.00 — 16.00, sehingga dapat
disimpulkan bahwa pada jalan Arteri Dalam Kota jam sibuk pagi terjadi pada pukul 06.00-
09.00 dan jam sibuk sore terjadi pada pukul 14.00-16.00.
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Untuk mengamati perilaku pernguna j2lan dalaw: memilih rute pPrla diketahui rasio

volume-kapasitas atau derajat kejeiuhan, pada gambar 4.29 dibawah ini menunjukkan nilai

derajat kejenuhan pada kedua rute.
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Gambar 4.29 Derajat Kejenuhan pada RuteA dan Rute B

4.9.1 Lalulintas Arah Tlmur ke Barat

Jumlah kendaraan mobil penumpang MENerus yang memlhh rute-A dan rute-B dalam

_tiap jam pada hari Senin, Selasa, Rabu dan Sabtu dapat dilihat pada gambar berikut ini:
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Gambar 4.30 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang Menerus

pada Rute-A dan Rute-B hari Senin Latulintas Arah Timur Ke Barat

Dati gambar 4.30 terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-08.00 jumlah kendaraan yang
memilih ute A lebih besar dibanding dengan yang memilih rute B, diluar jam sibuk pada
jam 09.00-13.00 jumlah kendaraan yang memilih rute B lebih besar dibanding dengan
yang memilih rute A dan pada jam sibuk sore jam 14.00-17.00 jumlah kendaraan yang
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memilih ruie B lebih besar dibanding d=ngan yaug menziiih rute A, Dari uraian imi dapat
dikatakan pada hari Senin lawlintas arah Timur ke Rarat inempunyai perilaku pada jam
sibuk pagi cenderung akan memilih rute A atau Jalan Lingkar Utara dan pada jam sibuk

sore dan diluar jam sibuk cenderung mermilih rute B atau Jalan arteri Dalam Keta. -
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Gambar 4.31 Jumlah Kendaréan Mobil Penumpang Menerusm
. péda Rute-A dan Rute-B hari Selasa Lg]u]intas Arah Timur Ke Barat

Dari gambar 431 terlihat pada jam sibuk -{.)6.00-09‘00 jumlah kendaraan yang memilih
rute A lebih besar dibanding dengan yang memilih rute B, diluar jam siﬁuk 10.00-11
jumlah kéndaraan yang memilih rute' A relatif sama dengan yang memilih rute B, jam
12.00-13.00 jumiah kendaraan yang memilih rute B lebih besar dibanding dengan yang
memilih rute A. Pada jam sibuk sofe jam 14.00-15.00 jumlah kendaraan yang memilih rute
B lebih besar dibanding dengan yang memilih rute A dan pada jam sibuk sore jam 16.00-
17.00 jumlah kendaraan yang memilih rute A lebih besar dibanding déngan yang memilih
rute B. Dari uraian ini dapat dikatakan pada hari Selasa lalulintas arah Timur ke Barat -

- mempunyai perilaku pada jam sibuk pagi cenderung akan memilibj rute A atau Jalan

Liﬁgkar Utara dan diluar jam sibuk, dua jam terakhir cenderung memi]in rute B atau Jalan
arteri Dalam Kota dan pada jam sibuk sore, dua jam terakhir cenderung memilih rute A

atau Jalan Lingkar Utara.
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~ Gambar 4.32 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang Menerus
pada Rute-A dan Rute-B hari Rabu Lalulintas arah Timur ke Barat

Dar gambar 4.32 terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-09.00 jumlah kendaraan yang -
memilih rute A lebih besar dibanding dengan yang memilih rute B, diluar jam sibuk pada
jam 10.00-13.00 jumlah kendaraan yang memilih rute B lebih-besar dibanding dengan
yang memilih rute A dan pada jam sibuk sore jam 14.00-16.00 jumlah kendaraan yang
miemilih rute B lebil besar dibanding dengan yang memilih rute A. Daﬁ uraian ini dapat
dikatakan pada hari Rabu lalulintas arah Timur ke Barat mempunyai perilaku pada jam
sibuk pagi cenderung akan memilih rute-A atau Jalan Lingkar Utara dan pada jam sibuk

sore dan diluar jam sibuk cenderung memilih rute B atau Jalan arteri Dalam Kota.
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Gambar 4.33 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang Menerus

pada Rute-A dan Rute-B hari Sabtu Lalulintas arah Timur ke Barat

Dari gambar 4.33 diatas terlihat pada jam sibuk pagi yaitu pada jam 06€.00 dan jam

08.00 jumlah kendaraan yang memilih rute A lebih besar dibanding dengan yang memilih




rute B, jam 07.09 dan jam 09.00 jumlah kendaraan yang memilih rute B lebih besar
dibanding vang memilih rute A. Diluar jam sibuk jam 10.00-13.00 jumlah kendaraan yang

memilik rute B lebih besar dibanding yang memilih rute A. pada jam sibuk sore jam 14.00-

-17.00 'umlah kendaraan yang memilih rute-B 1eb1h besar dlbandm yang memlhh rute A

' dari uraian dlatas dapat dikatakan oada hari Sabtu lalulintas arah Timur ke Barat perllaku :

pengguna jalan pada jam sibuk maupun diluar jam sibuk cenderung memilih rute B atau
rute jalan arteri dalam kota.

Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa perilakn pengguna jalan pada hari kerja
yaitu senin, Selasa, Rabu pada jam sibuk pagi jalan arteri dalam kota, pémilihan rute jalan

cenderung memilih rute A atau jalan Jingkar utara dan dituar jam sibuk jalan arteri dalam

kota pemilihan rute cenderung memilih rute B atau jalan arteri dalam kota. Perilaku ini
diperkirakan karena pengguna jalan pada saat jam sibuk dimana terjadi kemacetan akan
memilih rute Jalan Lingkar Utara dan dituar jam sibuk dimana tidak terjadi kemacetan
akan memilih rute Jalan Arteri Dalam Kota sehinéga pengguna jalan akan memperoleh
waktu perjalanannya yang sesingkat-singkatmya. Akan tetapi pada jamsibuk sore lalulintas
arah timur ke barat cenderung memilih rute B, hal ini dapat disebabkan karena sore yang
mel:upakan waktu pulang kerja maka waktu bukan faktor utama pemilihan rute atau ingin
melewati kota dengan alasan pemandangan atau keperluan di kota. |

Dan pada hari Sabtu atau diluar hari kerja pada jam sibuk maupun dih_l_ar jam- sibuk
pemilihan rute jalan cenderung memilih rute B atau jalan arteri dalam kota. Perilaku ini
dipefkirakan bahwa pengguna jalan tidak terburu-buru dan atau ingin melihat kota
Surakarta dengan melewati jalan arteri dalam kota Surakarta,

Dari hasil pembahasa{l dan dengan melihat nilai derajat kejenuhan pada gambar 4.29
maka perilaku pemilihan rute dipengaruhi oleh nilai derajat kejenuhan, pada saat nilai
derajat kejenuhan rute B tinggi maka pemilihan rute cenderung memilih rute A yang
mempunyai nilai derajat kejenuhan rendah dan’pada saat nilai derajat kejenuhan rute B

rendah maka pemilihan rute cenderung memilih rute B.




4.9.2 Lalulintas Arah Barét ke ‘Tim'ur
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Jumlah kendaraan mobil penumpang menerus yang memilib rute-A dan rute-B datam

tiap jam pada hari Senin, Selasa, Rabu dan Sabtu dapat dilihat pada gambar berikut ini:
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Gambar 4,34 Jumlah Kendérm Mobil Penumpang Menerus
pada Rute-A dan Rute-B hari Senin Lalulintas arah Barat ke Timu

Dari gambar 4.34 terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-08.00 jumlah kendaraan ya;lg

memilih rute A lebih besar dibanding dengan yang memilih rute B, diluar jam sibuk pada

Jjam 09.00-13.00 jumlah kendaraan yang memilih rute B lebih besar dibanding dengen
yang memilih rute A dan pada jam sibuk sore jam 14.60-17.00 jumlah kendaraan yang

memilili rute A lebih besar dibanding dengan yang memitih rute B. Dari uraian ini dapat

dikatakan pada hari Senin lalulintas arah Barai ke Timur mempunyai perilaku pada jam

sibuk pagi dan jam sibuk sore cenderung akan memilih rute A atau Jalan Lingkar Utara

dan diluar jam sibuk cenderung memilih rute B atau Jalan arteri Dalam Kota,
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Gambar 4.35 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang Menerus
pada Rute-A dan Rute-B hari Selasa Lalulintas arah Barat ke Timur




Dari gambar 4.35 terlihat pada jam sibuk pagi jam 07.00-08.00 jumlah kendaraan yang
memilih rute A lebih besar dibanding dengan yang memilih rute B, diluar jam sibuk pada

jam 10.00 dan jam 12.00 jumlah kendaraan yang memilih rute B lebih besar dibanding

- dengan yang memﬂth rute A dan pada jam 51buk sore Jam 14. 00 17.00- jumiah kendaraan - -

‘yang mem1hh rute A Ieb:h besar dloandmcr dengan yang memlhh rute B. Dari uraian ini

dapat dikatakan pada hari Selasa lalulintas arah Barat ke Timur mempunyai perilaku pada
jam sibuk pagi dan jam sibuk sore cenderung akan memilih rute A atau Jalan Lingkar

Utara dan diluar jam sibuk cenderung memilih rute B atau Jalan arteri Dalam Kota.
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Gambar 4.36 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang Menerus

pada Rute-A dan Rute-B hari Rabu Lalulintas arah Barat ke Timur

Dari gambar 4.36 terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-09.00 jumlah kendaraaﬁ yang
memilih rute A lebih besar dibanding dengan yang memilih rute B; diluar jam sibuk pada
jam 10.00-12.00 jumlah kendaraan yang memilih rute B lebih besar dibanding dengan
yang memilih rute A dan pada jam éibuk sore jam 15.00-16.00 jumiah kendaraan yang
memilih rute A lebih besar dfbanding dengan yaﬁg memilih rute B. Dari uraian ini dapat
dikatakan pada hari Rabu lalulintas arah Barat ke Timur mempunyai perilaku pada jam
sibuk pagi dan jam sibuk sore cenderung akan memilih rute A atau Jalan Lingkar Utara

dan diluar jam sibuk cenderung memilih rute B atau Jalan arteri Dalam Kota
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. Gambar 4.37 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang Menerus .
pada Rute-A dan Rute-B hari Sabtu Lalulintas arah Barat ke Timur

Dari gambar 4.37 diatas terlihat pada jam sibuk pagi yaitu pada jam 06.00-07.00 jumlah
kendaraan yang memilih rute A lebih besar dibanding dengan yang memilih rute B, jam
08.00-09.00 jumlah kendaraan yang memilih rute B lebih besar dibanding yang memilih
" rute A. Diluar jam sibuk jam 10.00 dan jam 13.00 jumiah kendaraan yang memilih rute B’
lebih besar dibanding yén_g memilih rute A, Pada jam sibuk sore jam 14.00-17.00 jumlah
kendaraan yang memilih ruté B lebih besar dibanding yang memilih rute A. Dari uraian
diatas dapat dikatakan pada hari Sabtu laluliritas arah Rarat ke Timur perilaku pengguna
jalan pada jam sibuk Iiiaupun diluar jam sibuk cenderung memilih rute B atau rute jalan
arteri dalam kota, _ |

Dari uraian diatas dapat disimputkan bahwa "pe‘rilaku pengguna jalan pada hari kerja
yaitu senin, Selasa, Rabu pada jam sibuk jalan arteri dalam kota, pemilihan rute jalan
cenderung memilih rute A atau Jalan Lingkar Utara dan diluar jam sibuk jalan arteri dalam
kota pemilihan ‘Tute cenderung memilih rute B atau Jalan Arteri Dalam Kota. Perilaku ini
diperkirakan karena pengguna— jalan pada saat jam-jam sibuk dimana terjadi kemacetan
akan memilih rute Jalan Lingkar Utara dan diluar jam sibuk dimana tidak terjadi
kemacetan akan memilih rute Jalan Arteri Dalam Kota sehingga pengguna jalan akan
memperoleh waktu perjalanannya yang sesingkat-singkatnya.

Dan pada hari Sabtu atau diluar kari kerja pada jam sibuk maupun diluar jam sibuk
pemilihan rute jalan cenderung memilih rute B atau Jalan Arteri Dalam Kota. Perilaku ini
diperki'rakan bahwa pengguna jalan tidak terburu-buru dan atau ingin melihat kota

Surakarta dengan melewati jalan arteri dalam kota Surakarta.
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4.10 Perilaku Pengguna Jzlan dengan Plat Nomor Kendaraan dilnar Kode Wilayah
Kota Surakarta dalam Pemilikan Rute antara Rute A dan Rute B
4.10.1 Lalulintas Arahk Timur ke Barat

Jum}ah kendaraan mobll penumpang dengan plat nomox di zuar kota Surakarta yang - -

melewati rute A dan tute B pada han Senm Selasa, Rabu dan Sabru dapat dilihat pada

gambar berikut;
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" Gambar 4.38 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang.

dengan Plat Nomor diluar Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Senin

Dari gambar 4.38 diatas terlthat padé jam sibuk pagi jam 06.00-09.00 jumnlah kendaraan -

~ mobil penumpang menerus dengan plat nomor luar wilayah kota Surakarta yang memilih

rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Diluar jam sibuk pada jam 10.00-13.00
jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode \#ilayah kota Surakarta yang memilih
rute B lebih besar dibanding yang memilih rute A. Pada jam sibuk sore jam 14.00-16.00
jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang memilih
rute A relatii sama ‘dengén yang memilifi rute B. Dari uraian ini-dapat dikatakan pengguna
jalan dengan kendaraan berpiat nomor diluar kode wilayah Surakarta pada hari Senin
Jalulintas Timur ke Baral mempunyai perilaku pada jam sibuk pagi cenderung meinilih ruie
‘A atau Jalan Lingksr Utara dan diluar jam sibuk cenderung memilih Rute B atau Jalan

arteri Dalam Kota.
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Gambar 4.39 Jumlah Kelildaraan Mobil Penumpang
- dengan Plat Noinor diluar Kode Wil'ayah ‘Kota Surakaria Hari Selasa

; _

Dan‘ gambar 4.39 diatas terlihat pada jami sibuk pagi jam 06.00-09.00 jumlah kendaraan
mobil penumpang menerus dengan plat no:rnor diluar kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute A lebih besar dibanding yanfér memilih rute B. Diluar jam sibuk pada jam

10.00-13.00 jumlah kendaraan dengan plat IilOIIlOI' diluar kode wilayah kota Surakarta yang

* memilih rute B lebih besar dibanding yang nflemilfh rute A. Pada jam sibuk sore jam 14.00-

15.00 jumlah kendaraan dengan plat nonior diluar kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rite B lebih besar dlbandmg yang memilih rute 'A. Dari uraian ini berarti
pengguna Jalan dengan kendaraan berplat nomor diluar kode wilayah Surakarta pada hari

Selasa Jlalulintas Timur ke Barat mempunyal perilaku pada jam “sibuk pagi cenderung

- memilih rute A atau Jalan ngkar Utara tetap1 pada jam sibuk sore cenderung memilih

rute B atau Jalan Arteri Dalam Kota dan dlluar jam sibuk cenderung memilih rute B atau

Jalan arteri Dalam Kota
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Gambar 4.40 Jumlah K:endaraan Mobil Penumpang
dengan Plat Nomor diluar Kod¢ Wilayah Kota Surakarta Hari Sabtu
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Dari gambar 4.40 diatas terlihat pads jam sibuk pagl jan 26.00-09.00, jam sibuk sore
jam 14,00-16.00 dan dilvar jam sibuk 16.00-13.00 jumlah kendaraan mobil penumpang

menerus dengan plat nomor diluar kode wilayah kora Surakaria yang memilih rute B lebih

besar dlb&admg yang memlhb rute. A. -Darl -.ualan ini berartt ‘pengguna jelan dcngan -

kendaraan berplut nomor dituar kode wﬂayah Surakarta pada hari Sabtu lalulintas Timur ke’

Barat mempunyai peritaku pada jam sibuk dan diluar jam sibuk cenderung memilih Rute B
atau Jalan arteri Dalam Kota.

Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa perilaku pengguna jalan dengan kendaraan
berplat nomor dilvar kode wilayah Surakarta pada hari kerja yaitu Senin, Selasa, Rabu

" pada jam sibuk pagi jalan arteri dalam kota, pemilihan rute jalan cenderung memilih rute A

atau Jalan Lingkar Utara dan diluar jam sibuk jalan arten dalam kota pemiliban rute

. cenderung memilih rute B atau J alan Arteri Dalam Kota. Perilaku ini diperkirakan karena

pengguna jalan pada saat jam-jam sibuk dimana sering terjadi kemacetan akan memilib
rute Jalan Lingkar U_tara“ dar diluar jam sibuk dimana tidak terjadi kemacetan akan
xﬁemilih rute Jalan Arteri Dalam Kota, sehingga pengguna jalan akan memperoleh waktu
perjalanannya yang sesingkat-singkatnya. Pada jam sibuk sore cenderung memilih rute B

“atau jalan arteri dalam kota; hal ini dapat disebabkan waktu sore merupakan waktu pulang

~ kerja maka waktu bukan faktor utama pemilihan rute atau ingin melewati kota dengan

alasan-pemandangan atau keperluan di kota.

Dan pada hari diluar hari kerja pada jam sibuk maupun diluar jam sibuk pemilihan
rute jalan cenderung mendlih rute B atau Jalan Arteri Dalam Kota. Perilaku ini
diperkirakan bahwa pengguna jalan tidak terburu-buru dan atau ingin melihat kota

Surakarta dengan melewati jalan arteri dalam kota Surakarta.




4.30.7 Vaiglinias Arah Barat ke Timur
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jumtal kendaraan mobil penumpang dengan plat nomor di luar kota Surakarta yang
melewani rute A dan rute B pada hari Senin, Selasa, Rabu dan Sabtu arah barat ke timur -

dapat dilihat pada gambar berikqt.: e
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Gambar 4.41 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang

udengan Plat Nomor diluar Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Senin

Dari gambar 4.511 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-09.00 jumlah kendaraan

mobil penumpang menerus dengan plat nomor luar wilayah kota Surakarta yang memilih

rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B; Diluar jam sibuk pada jam 10.00-13.00

jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah. kota Surakarta yang memilih

‘rute B lebil besar dibanding yang memilih rute A. Pada jam sibuk sore jam 15.00-16.00

jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang memilih

rute A Iebih besar dibanding yang memlhh rute B. Dari uraian ini berarti pengguna jalan

dengan kendaraan berplat fomor diluar kode wilayah Surakarta pada hari Senin lalulintas

Barat ke Timur mempunyai perilaku pada jam sibuk cenderung memilih rute A atau Jalan

Lingkar Utara dan diluar jam sibuk cenderung memilih Rute B atau Jalan arteri Dalam

Kota.
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Gambar 4.42 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang

dengan Plat Nomor diluar Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Selasa

Dari gambar 4.42 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-09.00 jumlah kendaraan
mobil penumpang menerﬁs dengan plat nomor diluvar kode wilayah kota 'Surakaﬁa yang
memilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Diluar jam sibuk pada jam
10.00-13.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah i%ota Surakarta yang
memilih rute B lebih besar dibanding yang memilih rute A. Pada jam sibuk sore jam 14.00-
16.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang
memilih Tute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Dari uraian ini berarti
pengguna jalan dengan kendaraan berplat nomor dilvar kode'vyilayah Surakarta pada hari

Selasa lalulintas Barat ke Timur mempunyai perilaku pada jam sibuk cenderung memilih

rute A atau Jalan Lingkar Utara dan diluar jam sibuk cenderung memilih Rute B atau Jalan -

arteri Dalam Kota.
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Gambar 4.43 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang

dengan Plat Nomor diluar Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Rabu




Dari gambar 4.43 diatas terlihat padé jani sibuk pagi jam 06.00-09.00 jumlah kendaraan
mobil penumpaﬁg menerus dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang

memilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Diluar jam sibuk pada jam

-10. 00—13 .00 Jumlah kefldaraan dengan plat nomor dﬂuar Lode wtlayah kota Surakarta yang -

_ " memilih rute B lebih besar dlbandmg yang memiiih rute A.-Pada j jain sibuk sore jam 14, 00-

16.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute A lebih besar dibanding yang memiiih rute B. Dari uraian ini berarti
pengguna jalan dengan kendaraan berplat nomor diluar kode wilayah Surakarta pada hari

Selasa lalulintas Barat ke Timur mempunyai perilaku pada jam sibuk cenderung memilih

‘tute A atau Jalan Lingkar Utara dan diluar jam sibuk cenderung memilih Rute B atau Jalan

arteri Dalam Kota
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Gambar 4.44 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang
dengan Plat Nomor dilvar Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Sabfu

Dari gambar 4.44 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-09.00, jam sibuk sore
jam 14.00-17.00 dan diluar jam sibuk 10.00-13.00 jumlah kendaraan mobil penumpang

menerus dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang memilih rute B lebih -

besar dibanding yang memilih rute A. Dari uraian ini berarti pengguna.jalan dengan

“kendaraan berplat nomor diluar kode wilayah Surakarta pada hari Sabtu latulintas Barat ke

Timur mempunyai perilaku pada jam sibuk dan diluar jam sibuk cenderung memilih Rute
B atau Jalan arteri Dalam Kota.

Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa perilaku pengguna jalan dengan kendaraan
berplat nomor diluar kode wilayah Surakarta pada han kerja yaim Senin, Selasa, Rabu
pada jam sibuk jalan arteri dalam kota, pemilihan rute jalan cenderung memilih rute A atau

Jalan Lingkar Utara dan diluar jam sibuk jalan arteri dalam kota pemilihan rute cenderung




memilih rute B atau Jalan Arteri Dalam Kota. Perilaku ini diperkirakan karena pengguna
jalan pada saat jam-jamn sibuk dimana sering terjadi kemacetan akan memilih rute Jalan

Lingkar Utara dan dilvar jam sibuk dimana tidak terjadi kemacetan akan memilih rute B

- atau Jalan- Arteri Dalam -Kota,. sehingga pengguna jalan akan memperoleh. - waktu

perjalanannya yang sesingkat-singkatmya.

Derajat kejenuhan ruas jalan mempengarnhi pemilihan rute, dant hasil pembahasan

diatas dan gambar 4.29 terlihat, pada saat derajat kejenuhan rute B tinggi maka pemilihan

rute cenderung memilih rute A yang mempunyai derajat kejenuhan rendah, pada saat

derajat kejenuhan rute B rendah maka pemilihan rute cenderung memilih rute B.

" "Dan pada hari diluar hari kerja pada jam sibuk maupun diluar jam sibuk pemilihan rute

jalan cenderung memilih rute B atau Jalan Arteri Dalan Kota. Perilaku ini diperkirakan
bahwa pengguna jalan tidak terburu-buru dan atau ingin melihat kota Surakarta dengan
"melewati jalan arteri dalam kota Surakarta. )
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4.11 Perilaku Pengguna Jalan dengan Plat Nomor Kendaraan dalam Kode Wilayah
Kota Surakarta dalam Pemilihan Rute antara Rute A dan Rute B
4.11.1 Lalulintas Arah Timur ke Barat

Jumlah kendaraan mobil pevumpang dengan plat nomor dalam kocte wnldyah kota :
' burakarta yang melewatl rute A dan rute B pada han %enm Selasa, Raou dan Sabtu laiu _

lintas Timur ke Barat dapat dilihat pada gambar berikut:
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. Gambar 4.45 Jumslah Kendaraan Mobil Penumpang
dengan Plat Nomor dalam Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Senin

Dari gambar 4.45 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-08.00 jumlah kendaraan
mobil penumpang menerus dengan plat nomor dalam kode wilayah kota éurakana yang
- memilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Diluar jam sibuk pada jam
11.00-13.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor dalam kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute B lebth besar dibanding yang memilih rute A. Pada jam sibuk sore jam 15.00-
17.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute B lebih besar dibanding yang memilih rute A. Dari uraian ini berarti

pengguna jalan dengan kendaraan berplat nomor dalam kode wilayah Surakarta pada hari

Senin lalulintas Timur ke Barat mempunyai perilabu pada jam sibuk pagi cenderung

memilih rute A atau Jalan Lingkar Utara dan pada jam sibuk sore dan diluar jam sibuk

cenderung memilih Rute B atau Jalan arteri Dalam Kota.
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Gambar 4.46 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang
- deﬁgan Plat Nomor dalam Kode-W-ila}-réh Kota Surakarta Hari Selasa

Dari gambar 4.46 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jam €¢6.00-09.00 jumlah kendaraan
mobil penumi)ang menerus dengan plat nomor dalam kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute A lebih besar dibanding yang miemilih rute B. Diluar jam sibuk pada jam
10.00-11.00 jumlah kendaraan yang memilih rute A masih lebih banyak dan pada jam
12.00-13.00 jumiah kendaraan dengan plat nomor dalam kode wilayah kota Surakarta yang .
memilih rute B lebih besar dibanding yang memilih rute A. Pada jam sibuk sore jam 14.00- -
16.00 jumlah- kendaraan dengan plat momor diluar kode wilayah kota Surakana yaig
memilih rute B lebih besar dibanding yang memilih rute A. Dari uraian ini berarti
pengguna jalan dengan kendaraan berplat nomor dalam kode wilayah Surakarta pada hari
Selasa lalulintas Timur ke Barat mempunyai perilaku pada jam sibuk pagi cenderung

memilih rute A atau Jalan Lingkar Utara.
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Gambar 4.47 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang
dengan Piat Nomor dalam Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Rabu
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Dari gambar 4.47 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jarn $6.00-C2.00 jumiah kendaraan
mobi! penumpang menerus dengan plat nomor dalam kode wilavah kota Surakarta yaig

memilih rute A lebth besar dibanding yang memilih tute B. Diluar jam sibuk pada jam

- 11.00-13.00 Jumlah kendaraan dengan plat nomor dalam kode w'layah &ota Sdrakana ryang

memilik rate B lebth be‘aar dibandmg yang memlllh rute A, Pada jam 51buk sore ‘jam 15 00- 7

17.00 _]um]ah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute B lebih besar dibanding yang memilih rutc A. Dari uraian ini berarti
pengguna jalan dengan kendaraan berplat nomor dalain kode wilayah Surakarta pada hari
Rabu lalulintas Timur ke Barat mempunyai perilaku pada jam sibuk pagi cenderung

“memilik rute A atau Jalan Lingkar Utara dan pada jam sibuk sore dan diluar jam sibuk

cenderung memilih Rute B atau jalan arteri Dalam Kota.
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Gambar 4.48 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang
dengan Plat Nomor dalam Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Sabtu

Dari gambar 4.48 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-09.00 jumlah kendaraan
mobil penumpang menerus dengan plat nomor dalam kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Diluar jam sibuk pada jam
10.00-13.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor dalam kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute B lebih besar dibanding yang memilih rute A. Pada jam sibuk sore jam 14.00-
17.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute B lebih besar dibanding yang memilih rute A. Dari uraian ini berarti
pengguna jalan dengan kendaraan berplat nomor dalam kode wilayah Surakarta pada hari
Sabtu lalulintas Timur ke Barat mempunyai perilaku pada jam sibuk pagi cenderung

memilih rute A atau Jalan Lingkar Utara tetapi pada jam sibuk sore cenderung memilih




rute B atau Jalan Arteri Dalam Kota dan diluar jam sibuk cenderung meunith Rute B atay

Jatan arteri Dalam Kota

Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa perilaku pengguna jaian dengan kendaraan

pada Jam sibuk pagi jaian arteri dalam kofa pelmhhan rute jalan cenderuw memilih rute A -
atau Jalan Lingkar Utara dan diluvar jam sibuk jalan arteri dalani kota pemilihan rute
cenderung memilih ruie B atau Jalan Arteri Dalam Kota. Perilaku ini diperkirakan karena
pengguna jalan pada saat jam-jam sibuk dimana sering terjadi kemacetan akan memilih
rute Jalan Lingkar Utara dan dilvar jam sibuk dimana tidak terjadi kemacetan akan
" mémilih Tute B atau Jalan Arteri Dalam Kota, sehingga pengguna jalan akan memperoleh
waktu perjalanannya yang sesingkat-singkatnya. Akan tetapi pada jam sibuk sore
cenderung memilih rute B atau jalan arteri dalam kota hatl ini dapat disebabkan karena
waktu sore adalah waktu pulang kerja sehingga waktu bukan merupakan faktor utama
-pemiiihan rute atau memiiih rute kota, karena alasan pemandangan atau ada keperluan di
kota. _ ‘ - )
Dan pada hari' Sabtu atan dituar hari kerja pada jam sibuk pagi masih cenderung
memilih rute A-ataun Jalan Lingkar Utara tetapi pada jam sibuk sore dan diluar j jam sibuk
pemilihan rute jalan cenderung memilih rute B atau Jalan Arteri Dalam Kota. Perilaku ini

diperkirakan bahwa pengguna jalan tidak terburu-buru sampai ke tujuan karena hibur.

berplat nomor. dalam kode wﬂayah Surakarta pada han keija )altu Senin, Selasa, Rabu R
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4.11.2 Lalulint2s Arah Raraf ke Timur _
Jumlah kencaraan mobil penumpang dengan plat nomor dalam kode wilayah kota

Surakarta yang melewati rute A dan rute B pada hari Senin, Selasa, Rabu dan Sabtu lalu

. lintas Barat ke Timur dapat dilihat pada gambar berikut:.

Jumlah Kendaraan Mobil
Penumpang dg Plat Nomor

08.00-8.59 e
1.00-11.59 [merd

00.00:6.50 =0l .

06.00-6.59 =Ly
10.00-10.59 {ede |
14.00-14.59 gxzmem—
15,00-15.59 Lgmgrer]
16.00-16.50 g~
.17.00-18.00 |

[=2]
o
i
o
S
=
I

| [ Rute-A 3 Rute-B Waktu Pengamatan
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_ . Gambar 4.49 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang
- dengan Plat Nomor dalam Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Senin

Darl gambar 4.49 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-08.00 jumlah kendaraan -

1.1_10bil penumpang menerus dengan plat nomor dalam kode wilayah kota Surakarta yang

memilih rute A-lebih besar dibanding yang memiiih rute B. Diluar jam sibuk pada jam

10.00-13.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor dalam kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rate B lebih besar dibahding yang memilih rute A. Pada jam sibuk sore jam 14.00-
16.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Dari uraian ini berarti
pengguna jalan dengan kendaraan berplat nomor dalam kode wilayah Surakaﬁa pada hari
Senin lalulintas Barat ke Timur mempunyai perilaku pada jam sibuk cenderung memilih
rute A atau Jalan Lingkar Utara dan dituar jam sibuk cenderung memilih Rute B atau Jalan
arteri Dalam Kota
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Gambar 4.50 Jumiah Kendaraan Mobil Penumpang

dengan-Plat Nomor dalam Kode Wilayah Keta Surakaria Hari Selasa -

Dari gambar 4.50 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jam 07.00-08.00 jumlah

- kendaraan mobil penumpang menerus dengan plat nomor dalam kode wilayah kota

Surakarta yang memilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Diluar jam
sibuk pada jam 10.00 dan jam 12.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor dalam kode
wilayah kota Surakarta yané memilih rute B lebih besar dibanding yang memilih rute A.
Pada jam sibuk sore jarz 14.00-16.00 jumiah kelidaraan dengan plat nomor diluar kode
wilayah kota Surakarta yarig memilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B.
Dari uraian ini berarti pengguna jalan dengan kendaraan berplat nomor dalam kode”
wiiayah Surakarta pada hari Selasa lalulintas Barat ke Timur mempunyai perilaku pada

jam sibuk cenderung memilih rute A atau Jalan Lingkar Utara.
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Gambar 4.51 Jumlah Kendaraan Mobil Penumpang
dengan Plat Nomor dalam Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Rabu
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ari gambar 4.51 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-08.00 jumiah kendaraan
mobil penuinpang menerus dengan plat nomor dalam kode wilayah kota Surakarta yang

menilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Diluar jam sibuk pada jam

10.00-12. 00 Jum.ah kmdaraan deflgap plat nomor dalam kode. wuayah kota Qural\ar[a yang

mermllh rute B lebih bvsar dlbandmg yang memilih rute A. Pada j jam sibuk sore Jjam 15 0o-

16.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Dari uraian ini berarti
pengguha jalan dengan kendaraan berplat nomor dalam kode wilayah Surakarta pada hari
SRabu lalulintas Barat ke Timur mempunyai perilaku pada jam sibuk cenderung memilih
fute A atau Jalan Lingkar Utara dan diluar jam sibuk cenderung memilih Rite B atau Jalan
arteri Dalam Kota
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~ Gambar 4.52 Jumlah Kendaraan Mobil Pehumpang
dengan Plat Nomor dalam Kode Wilayah Kota Surakarta Hari Sabtu

Dari gambar 4.52 diatas terlihat pada jam sibuk pagi jam 06.00-08.00 jumlah kendaraan
mobil penumpang menerus dengan plat nomor dalam kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Diluar jam sibuk pada jam
10.00-13.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor dalam kode wilayah kota Surakarta yang
menmilih ruté B lebih besar dibanding yang memilih rute A. Pada jam sibuk sore jam 14.00-
17.00 jumlah kendaraan dengan plat nomor diluar kode wilayah kota Surakarta yang
memilih rute A lebih besar dibanding yang memilih rute B. Dari uraian ini berarti
pengguna jalan dengan kendaraan berplat nomor dalam kode wilayah Surakarta pada hari

Sabtu lalulintas Barat ke Timur mempunyai perilaku pada jam sibuk cenderung memilih
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rute /i ataw Jalan Lingkar Utara dan diluar jam sibvk cenderung memilih Rute B atau Jalan
arteri Dalam Kota |

Dari uraian diaias dapat disimpulkan bahwa perilaku pengguna jalan dengan

- kendaraan berpla‘r nOMor dalam kode w1lafah S.lralfarta pada hari kf‘]’_]a yaltu Senin,

‘ behtsa Rabu dan pada hari diluar haii kerja yaltu Sabtu pada j Jam sibuk Jalan arteri dalan

kota, pemilihan rute jalan cenderung memilih rute A atan Jalan Lingkar Utara dan dilvar
jam sibuk jalan arteri dalam kota pemilihan rute cenderung memilih rute B atau Jalan
Arteri Dalam Kota. Perilaku ini diperkirakan karena pengguna jalan pada saat jam-jam
sibuk dimana sering terjadi kemacetan akan memilih rute Jalan Lingkar Utara dan diluar
jam sibuk dimana tidak terjadi kemacetan akan memitih rute B atau Jalan Arteri Palam
Kota, sehingga pengguna jalan akan memperoieh waktu perjalanannya yang sesingkat-
singkatnya. .

Derajat kejenuhan ruas jalan mempengaruhi pemilihan rute, dari hasil pembahasan
diatas dan gambar 4.29 terlibat, pada saat dérajat kejenuhan rute-B tinggi maka pemilihan
rute cenderung memilih rute A yang mempunyai derajat kejenuhan rendah, pada saat

derajat kejenuhan rute B rendah maka pemilihan rute cendervng memilih rute B.

4.12 Pembahasan Perilaku Pemilihan Pute
4,12.1 Perilaku pada Hari Kerja _ -
a. Lalulintas Arah Timur ke Barat '

Pengguna jalan dengan plat nomor kendaraan dalam dan diluar kode wilayah Surakarta,
pada jam sibuk pagi ‘cenderung memilih Tute A atau jalan lingkar utara. Dari gambar 4.29
nilai derajat kejenuhan pada jam sibuk pagi kedua rute adalah rute A berkisar antara 0,36-
0,45 dan rute B berkisar-antara 0,74 — 0,85, dari tabel 4.4-4.6 terlihat kecepatan rata-rata
rute A lebih besar dari rute B, berdasarkan kondisi tersebut dapat dikatakan pengguna jalan

ingin menghindari kemacetan sehingga' akan diperoleh waktu perjalanan yang sesingkat-

- singkatnya, karena waktu menjadi faktor utama yang berpengaruh pada pemiliban rute.

Pada jam sibuk sore pengguna jalan dengan plat nomor kendaraan diluar kode wilayah
kota surakarta cenderung memilih rute B atau arteri dalam kota dan pengguna jalan dengan
plat nomor kendaraan dalam kode wilayah kota Surakarta cendenmg sama. Dari gambar
429 nilai derajat kejenuhan rute B lebih besar dari rute A, dari tabel 4.4-4.6 kecepatan
rata-rata rute B lebih kecil dari rute A. berdasarkan kondisi tersebut dapat dikatakan

pengguna jalan cenderung melewati rute B atau arteri kota mungkin dapat disebabkan:




1. Ada keperluan lain di dalam kota
2. Waktu sore merupakan waktu pulang kerja sehingga tidak terburu-buru sampai ke tujuan
sehingga ingin melewati kota karena alasan pemandangan.

3. Ceometn persunpap gan yang be*bentuk menverupan huruf L

' Dlluar Jam sibuk pengﬂuna Jalan cenderung memilih rute B. Dari gambar 4 29 terhhat |

nilai DS rute B berkisar 0 ,42-0,64 dan Ds rute A 0,25-0,33. berdasarkan kondisi tersebut
dapat dikatakan bila tidak terjadi kemacetan pengguna jalan cenderung memilih rute B atau
arteri dalam kota sehingga akan diperoleh waktu perjalanan yang sesingkat-singkatnya.
b. Lalulintas Arah Barat ke Timur

" Pengguna jalan dengan plat nomor kendaraan dalam dan dituar kode wilayah Surakarta,

pada jam sibuk pagi dan jam sibuk sore cenderung memilih rute A atau jalan lingkar utara.

~ Dari gambar 4.29 terlihat derajat kejenuhan rute A lebih kecil dari pada ruiz B dan dari -

tabel 4.8-4.10 terlihat kecepatan rata-rata rute A lebih besar dari pada rute B. Berdasarkan

kondisi tersebut dapat dikatakan bahwa pengguna jalan ingin menghindari kemacetan

sehingga akan diperoleh waktu- perjalanan yang -sesingkat-singkatnya, karena waktu
menjadi faktor utaina yang berpengaruh pada pemilihan rute.

Diluar jam sibuk- cenderung memilih rute B atau jalan arteri dalam kota, hal ini -

. dikarenakan diluar jam sibuk tidak terjadi kemacetan.

4.12.2 Perilaku pada Hari Sabtu

Pengguna jalan dengan plat nomor kendaraan dalam kode wilayah kota Surakana
lalulintas arah timur ke barat dan sebaliknya pada jam sibuk pagi dan sore cenderung
memilih rute A atau lingkar utara hal ini disebabkan karena pengguna jalan ingin
memperoleh waktu perjalanan yang sesingkat-singkatnya.

Pengguna jalan dengan plat nomor kendaraan diluar kode wilayah kota Surakarta pada

- jam sibuk maupun diluar jam sibuk cenderung memilih rute B atau jalan arteri dalam kota.

Pada tabel 4.7 dan tabel 4.11 terlihat kecepatan rata-rata rute A lebih besar dibanding rute
B dan pada gambar 4.53 terlihat DS rute B lebih kecil dani 0.80. berdasarkan kondisi diatas
dapat dikatak%in bahwa pengguna jalan pada hari sabtu cenderung memilih rute B dapat
dikarenakan jalan kota tidak terjadi kemacetan, waktu bukan faktor utama dan ingin

melihat kota surakarta dengan melewati jalan arteri dalam kota.
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Gambar 4.53 Derajat Kejenuhan hari Sabtu pada Rute A dan Rute B

4.12.3 Manajemen Prasarana Jalan Lingkar Utara Surakarta

Berdasarkan hasil pembahasan perilaku pengguna jalan diman faktor waktu dan biaya
sangat peméngamh dalam pemilihan rute maka keberadaan jalan lingkar utara Surakarta
sudah saatnya dibutuhkan. Kecepatan rata-rata mobil penumpang yang melewati rute jalan
lingkar utara Surakarta berdasarkan tabel 4.4 hingga tabel 4.11 berkisar antara 20km/jam-
57 km/jam. Berdasarkan kondisi ini maka jalanl l!ingkar ulara Surakarta perlu dilakukan
perencanaan dan penataan kawasan koridor Jalan lingkar Utara Surakarta agar tercapai
tujuan pembangunan Jatan Lingkar sebagai Jalan cepat dengan kecepatan rata-rata yang
sesuai dengan kecepatan design jalan lingkar tersebut.

Berdasarkan perilaku pengguna jalan dengan plat nomor kendaraan diluar kode wilayah
kota Surakarta- pade hari Sabtu dimana masih renderung .memilih jalan kota yang
discbabkan karena ingin melihat kota Surakarta maka perlu dilakukan usaha untuk

meningkatkan pelayanan jalan kota diantaranya menghilangkan spot-spot dengan

;pelayanan yang buruk yang mernpakan sumber kemacetan.

" Hasil studi ini diharapkan dapat berguna dalam perencanaan jaringan jalan kota dan
manajemen lalulintas kota Surakarta seiring dengan pesatnya perkembangan kota
Surakarta. Jalan lingkar utara sebagai jalan alternatif solusi untuk memecahkan persoalan

laulintaé yang macet pada jalur-jalaur ramai dalam kota, dengan perilaku pengguna jalan

. dimana pada jam sibuk cenderung memilih rute jalan lingkar utara maka perlu difakukan

perencanaan dan penataan Kawasan Koridor Jalan Lingkar Utara Surakarta sehingga

mampu mengantisiprasi permasalahan kemacetan yang mungkin terjadi di jalan lingkar

. ytara. Kawasan koridor jalan Lingkar Utara Surakarta merupakan kawasan transisi dari

suatu linkage (si§tem pergerakan) antar wilayah. Dengan memperhatikan potensi tersebut
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b

maka konsep dasar untuk kawasan jalan lingkar Surakarta adalah Speed and Human Space.

* Sehingga L,mtuk segmen jalan yang berbeda fungsi serta kelasnya akan menghasilkan

‘kecepatan yang berbeda pula. Untuk jalan lingkar utara sebagai jalan cepat merupakan

Human Space (sebagai wadah beraktivitas manusia) didalam penataannya perlu

disinergikan dengan “Speed” (sebagai karakter utama dari jalan lingkar/ring road). Karena

antara keduarnnya terdapat hubungan timbal balik yang saling berpengaruh satu sama
lainnya. Konsep tersebut dapat dijabarkan sebagai berikut:

a. Pemanfaatan ruang di sekitar koridor akan mesapengaruhi kecepatan berkendaraan

* Fungsi ruang perdagangan akan ‘mendatangkan aktivitas yeng tinggi sehingga akan
menghaﬁlbat ‘laju kendaraan. Sangat berbeda jauh bila raung tersebut dimanfaatkan
untuk ruéng terbuka hijau seperti areal persawahan maka kendaraan akan melaju
dengan cepat.

b. Space yang ditempati bangunan tanpa pola tertentu akan sangat menyusahkan
pengendara unﬁlk melaju. Karena bangunan yang berderet akan membentuk suatu
paris (building line) sehingga diperlukan penataan agar sesuai dengan karakter jalan
lingkar yang mempunyai karakteristik cepat |

C. S}?eed juga akan berpengaruh terhadap jemis bangunah yang akan dibangun di sekitar
kawasan tersebut. Dengan adanya Speed yang tinggi dari kendaraan, fungsi
ipemukiman akan susah berkembang. Fungsi pemukiman akan menempati ruang yang
lebih ke dalam. - ' |

Penataan muang di sekitar kawasan koridor jalan lingkar utara Surakarta harus
memperhatikan faktor kenyamanan pengendara didalam melintasi lajur jalan tersebut. Agar
fungsi dari jalan tersebut tidak hilang dan perannya masih dapat dipertahankan, maka
space ‘dalam penataannya harus menyesuaikan dengan karakter koridor jalan lingkar yang
dipengaruhi: speed akan sangat menentukan jarak antara bagunan, bentuk bangunan,
tekstur ‘béngunan, skala bangunan, warna banglinan dan dimensi bangunan. Faktor
kenyamanan' pengelldéra didalam melintasi koridor jalan lingkar juga menjadi kunci utama
~ dalam perencanaan dan perancangan kawasan koridor jalan lingkar ini. Pengendara akan

Tebih nyaman apabila bentuk bangunan yang ada disekitémya mempunyai pola tertentu

dibandingkan apabila tidak mempunyai pola. Dengan demikian kondisi pengendara

| menjadi lebih nyaman dan terkendali didalam menempuh perjalanan dengan cepat di

sepanjang koridor jalan lingkar yang panjang.
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! . - BAB YV
KESIMPULAN DAN SARAN
5. 1 Kesnmpulan
Dari hasil zmahsIs pengamatan dan pembahasan dalam bab sebelumnya terhadap tema

. kajian, dapat diperoleh beberapa kesimpulan sebagal beriknt:
1. Berdasarkan ana1151s statistik dan sensitivitas dapat disimpulkan bahwa:
a. Model logit bmomla} dengan variabel bebas waktu tempuh yan;, representatif
| dengan koefisien determinasi 1% = 0.928 dan koefisien korelasi r = 0.963 adalah:

1
P(A) = ] 4 ¢ OISR T,

b. Model logit binomial dengan variabel bebas biaya perjalanan yang representatif
dengan kosfisien determinasi ¥ = 0.886 dan xoefisien korelasi r = 0.971 adalah:

I

£ 0-063-0. 001C ;=)

P(A) =

¢. Model logit binomial dengan variabel bebas waktu tempuh dan biaya perjalanan
~ yang representatif dengan koefisien determinasi r* = 0.931 dan koefisien korelasi r =

0.965, adalah: -

1

-0, 047—1 SOE(T =T, =DM =)

P(A) =

1+¢
- 2. Ada perbedaan pqrilaku pengguna jalan pada latulintas arah timur ke barat dan arus
| lalulintas arah barat ke timur
a. Lalulintas aral Timur ke Barat

Pada lalulintas arah timur ke barat terdapat faktor lain selain waktu dan biaya yang
berpengaruh terhadap probabilitas pemilihan rute, pernyataan ini didukung oleh

hasil analisis sensitivitas dimana pada selisih waktu tempuh dan biaya sama dengan

nol probabilitas pemilihan rute A adalah 0.43 dan perilaku pemilihan rute pada jam

sibuk sore cenderung memilih rute B atau jalan arteri dalam kota. Faktor lain yang

mungkin mempengaruhi pemilihan rute adalah: ada keperluan dikota, faktor

pemandangan, keamanan 'dan geometri persimpangan yang berbentuk menyerupal

- huruf L
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Lalulintas arah Barat ke Timur

Pada :lalulintas arah barat ke timur variabel waktu tempuh dan biaya perjalanan
sangat befpen garuh pada probabilitas pemilihan rute, pernyataan ini didukung oleh
hasil analisis statistik' * =0.965 nilai im’ menunjukkan pengaruh waktu dan biaya
éebesaf 96,5% dan hasil sensitivitas pada selisih waktu dan biaya sama dengan nol
probabilitas pemiliha rute A P(A)=0.51 mendekati kondisi ideal dan perilaku
pengguna jalan pada jam sibuk pagi dan sore cenderung memilih rute A atau jalan

lingkar utara dimana tidak terjadi kemacetan sehingga akan diperoleh waktu

, perjalanan yang singkat dan biaya perjalanan yang rendah.

3. Ada perbedaan perilaku pengguna jalan dengan plat nomor kendaraan di luar dan
didalam kode wilayah kota Surakarta
a. Pengguna jalan dengan plat nomor kendaraan dalam kota surakarta

Pada hari sabtu pada jam sibuk cendbrung memilih rute A atau jalan Hingkar dan
diluar jam sibuk memilih rute B atau jalan arteri dalam kota, hal ini ;iikarenakan
karena pengguﬁa jalan ingin menghindari kemacetan sehingga akan diperoleh
waktu perjalanan yang singkat. |

Pengguna jalaﬁ dengan plat nomor kendaraan diluar kode wilayah kota Surakarta
Pada hari Sabtu pada jam sibuk maupun diluar jam sibuk cenderung memilih rute B
atau jalan arteri dalam kota, hal ini dapat dikarenakan: jalan kota tidak terjadi
kcmécctan, wakta bukan faktor utama dan ingin melihat kota Surakarta dengan

melewati jalan arteri dalam kota.

4, Berdasarkan hasil studi maka keberadaan jalan lingkar Utara sudah sangat dibutuhkan.

. 5. Kecepatan rata-rata Jalan Lingkar Utara Surakarta perlu ditingkatkan.

5.2 Saran dan Rekomendasi

Saran dan rekcmendasi yang dapat disampaikan dari hasil studi ini adalah:

1. Perlu dilakukan juga survei pada hari kerja Kamis, Jumat dan pada hari libur Minggu

"dan libur -nasional, sehingga perilaku pengguna jalan dalam memilih rute akan

terdeskripsi setiap hari
2. Perhitungan biaya operasional kendaraan yang digunakan pada studi ini adalah biaya

operasional kendaraan sccara umum, oleh karena itu untuk sclanjutnya perlu dilakukan

studi mengenai biaya operasional kendaraan dan nilai waktu untuk kota Surakarta




;o

3. Studi ini diharapkan dapat bermanfaat bagi pemerintah Daerah Surakarta sebagai

. penentu dan perencana dalam perencanaan dan mengembangkan jalan arteri khususnya

jalan lingkar utara berdasarkan sudut pandang respon pengguna jalan.

. Berdasarkan per.daku pengguna jalan dalam memilih rute dimana pada hari libur

. cenderung memilih jalan arteri dalam kota maka tata bangunan dan lingkungan jalan |

arteri dalam kota dipertahankan dan titik-titik dengan pelayanan yang buruk dihilangkan

. Berdasarkan perilaku pengguna jalan pada hari kerja pada jam sibuk cenderung memilih

rute jalan lingkar utara maka perlu dilakukan penataan tata bangunan dan lingkungan
kawasan koridor jalan lingkar utara sehingga mampu mengantisipasi kemacetan yang

mungkin terjadi.

. Untuk meningkatkan kecepatan rata-rata jalan lingkar perlu dilakukan perencanaan dan

penataan kawasan koridor Jalan lingkar Utara Surakarta agar tercapal tujuan
pembangunan Jalan Lingkar sebagai Jalan cepat dengan kecepatan rata-rata yang sesuai

dengan kecepatan design jalan lingkar tersebut.
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