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ABSTRAK

Seiring dengan meningkatnya mobilitas penduduk kota Salatiga menuntut
diperlukannya penyediaan sarana transportasi mobil penumpang uwmum yang memadai.
Permasalahan kebutuhan mobil penumpang umum menyangkut dua hal : yaitu kelancaran
mobilitas penduduk dan kemudahan aksesibilitas terhadap mobil penumpang umum.
Kelancaran mobilitas terutama berkaitan dengan para penumpang yang captive terbadap
keberadaan mobil penumpang wmem. Kemudahan aksesibilitas berkaitan dengan kinerja
sistem fransportasi secara kescluruhan, dimana semakin aksesibel suatu sarana fransportasi
berarti sernakin baik kinerja suatu sistem transportasi tersebut

Kota Salatiga terletak diantara Kota Semarang dan Surakarta, dimana terdapat jaringan
jalan arteri yang menghubungkan dua pusat pembangunan tersebut dan sangat strategis dengan
intensitas lalu lintas yang tinggi. Sebagai kota yang cukup berkembang karena mempunyai
potensi khususnya di bidang sumber daya manusia (SDM) dengan keberadaan beberapa
perguruan tinggi. Kota Salatiga diarahkan sebagai kota pendidikan, olah raga, perdagangan
serta kota transit pariwisata. Hal ini menyebabkan intensitas kegiatan ekonomi dalam kota
cukup tinggi.

Untuk melayani penduduk kota Salatiga akan mobilitasnya, diperfukan sarana
transportasi yang memadai. Salah satu moda transportasi yang ada adalah angkutan kota
(mobil penumpang umum) jenis mobil penumpang (daihatsu/suzuki minibus).

Pelayanan sarana transportasi berupa mobil penumpang umum di Kota Salatiga ing
pada semua trayek menuju pusat kota sebagai tujuan akhir, karena kawasan pusat kota
merupakan pusat kegiatan perdagangan dan jasa serta terdapatnya kantor-kantor pemerintah
dan bangunan-bangunan umum lainoya. Kondisi ini ditunjang dengan konfigurasi jaringan
trayek yang ada berbentuk radial.

Studi ini bertujuan untuk meneliti kinerja angkutan kota dan sistem jaringan trayek
yang ada dalam melayani kebutuhan masyarakat akan mobilitas, sehingga nantinya dapat
diketahui kondisi riil kinerja angkutan kota saat ini. Kemudian dilakukan analisis kinerja
angkutan kota yaitu untuk mengetahui apakah pelayanan angkutan kota pada masing-masing
trayek sudah mempunyai kinegja yang baik.

Dari hasil analisis data dengan menggunakan standar pelayanan dan Departemen
Perhubungzan dengan 10 (sepuluh) variabel penilaian yang meliputi faktor muat pada jam sibuk
(load fakior peak) , faktor muat diluar jam sibuk (load factor off peak} , kecepatan perjalanan ,
waktu antara (headway), waktu perjalanan , waktu pelayanan , frekuensi, jumlah kendaraan
yang beroperasi, waktu tunggu penumpang serta awal dan akhir waktu pelayaman, secara

keseluruhan kinerja mobil pemumpang umum mempunyai nilai baik.

Untuk analisis kinerja sistem jaringan trayek meliputi parameter daerah pelayanan
(coverage area), route direcness, kondisi jaringan trayek mobil penumpang uwmum,
overlapping trayek dan konfigurasi jaringan trayek mempunyai kinetja baik,

Sedangkan untuk hasil wawancara/kuisioner on bus bahwa pendapat responden dalam
mendapatkan mobil penumpang umum adalah mudah, waktu tunggu < 20 menit. Demikian
juga untuk survai wawancara home inferview pengguna yang berasal dari perumahan Tinglgir
Indah maupun PEPABRI1 98% menyatakan perlu dan sangat perlu adanya trayek yang menuju
atau melintasi perumahan ini.

Dengan kondisi pelayanan yang masih baik perlu lebih ditingkatkan kinerjanya dengan
melakukan perbaiken prasarana jalan yang rusak dan meningkatkan kepatuhan terhadap
peraturan-peraturan yang berfaku agar tercipta pelayanan yang memuaskan semua pihak, baik
pengguna, operator maupun pemerintah.

Kata kunci : Mobil penumpang umum, sistem jaringan jalan.




iii

ABSTRACT

In line with the increasing of Salatiga people’s mobility, it's necessary to provide
comfortable public transportation. There are issues of public transportation includes, those
are : smoothness of peoples mobility and accessibility public transportation/vehicle. The
smoothness of mobility related with the captive passengers to the public transportation
existence. The accessibility o the performance of transportation system in a whole, The more
accessible, means better performance of the transportation system.

Salatiga is located between Semarang and Surakarta, where an artery road network
connecting the two centre development areas and it’s very strategic with very high traffic
intensity. As a developing town since it’s polency in form of human resource is high with the
presenl of some universities. Salatiga is driven to be an education town, spori, trading and
also tourism transit. This is why it has very high economy intensity.

For servicing Salatiga people’'s mobility, it need the conformity transportation means.
One of them is the public transportation (Daihaisu and Suzuki minibus).

Transportation service in form of the public transportation in Salatiga including all
routes 1o fown cenire as a final destination, since centre of city area is a centre for trading and
service and also many government offices and others public buildings. Such condition is
supported by the radial route network.

This study is aimed to examine the performance of urban transportation and route
network system in servicing people for their mobility, so it will find ouft the real work condition
of the urban transportation at present. Then the urban transportation performance is analysed
to find out whether urban fransportation service in each route has good service or not.

Based on data analysis using service standardization from Department of
Transportation with 10 variables of evaluation, i.e : load factor peak, load factor off peak,
velocity of trip, headway, time of trip, service time, frequency, quantity of vehicle in operation,
waiting time and also start and ending service time, if is concluded that generally urban
transportation performance is good.

For analyzing the performance of route network, there coverage area, route direciness,
condition of public transportation route network, route overlapping and route network
configuration, has a good performance.

Meanwhile for the questionnaire output on bus, it is found that respondent opinion in
access public transportation is easy, waiting time less than 20 minutes. Also based on home
interview to respondent live in Tingkir Indah housing and PEPABRI, 98% of them said it’s
necessary and very urgent o develop a route towards and pass their housing.

With the good service above, it’s for increasing performarnce by repairing broken road

-~ and improving the obedience on traffic rules in order to create very sofisfy service for every

people : the user, operator and government side.

Keyword : public transportation, road network system
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BAB 1
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Suatu kota merupakan wadah sekaligus menjadi pusat kegiatan manusia yang terdiri dari
berbagai jemis kegiatan dimana masing-masing kegiatan menempati suatu lokasi di daerah
perkotaan dan pada dasarmya membutuhkan interaksi. Interaksi antar kegiatan ini
menyebabkan pergerakan penduduk di daerah perkotaan, schingga perlu ditunjang dengan
adanya prasaran dan sarana transportasi yang memadai diantaranya adalah penyediaan sistem
jaringan trayek mobil penumpang umum.

Tujuan dan fransponasi adalah untuk mewnjudkan penyelenggaraan transportasi yang
selamat, aman, cepat, lancar, tertib dan nyaman serta berdaya guna dengan biaya yang
terjangkau oleh daya beli masyarakat, menunjang pemerataan pertumbuhan dan stabilitas,
sebagai pendorong, penggerak dan penunjang pembangunan nasional serta mempererat
hubungan antar bangsa. ( Warpani 1990 )

Angkutan umum sebagai salah satu elemen dari sistem transporiasi perkotaan
memegang peranan yang sangat penting bagi daerah perkotaan. Sistem transportasi angkutan
umum yang baik merupakan salah sata syarat bagi suatu kota yang baik. Permasalahan yang
sering dihadapi oleh pemakai jasa angkutan umum adalah besarnya biaya yang harus
dikeluarkan, tidak nyaman, tidak aman dan keselamatan penumpang. Sedang permasalahan
yang dihadapi pengusaha angkutan umum adalah seringkali tidak mendapatkan keuntungan
yang layak.

Salah satu permasalahan wtama yang perlu diperhatikan dalam pelayanan jasa
transportasi adalah peningkatan kualitas pelayanan angkutan umum, yang meliputi
kenyamanan, besarmya braya yang' harus dikeluarkan, waktu tunggu, keamanan dan
keselamatan penumpang. |

Mobil pemumpang wmum adalah merupakan sarana transportasi untuk memindabkan
barang dan atau orang ke suatu tempat dengan tujuan membantu kelompok orang untuk
menjangkau berbagai tempat yang dikehendaki, atau mengirimkan barang dari tempat
asalnya ke tempat tujuan . Mobil penumpang umum adalah angkutan umum yang dilakukan
sistem sewa atau sistem bayar.
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Mobil penumpang umum sebagai salah satu elemen dari sistem transportasi perkotaan
memegang peranan yang sangat penting bagi daerah perkotaan. Sistem transportasi mobil
penumpang umum yang baik merupakan salah satu syarat bagi suatu kota yang baik. Scktor
transportasi harus bisa memberikan kemudahan (aksesibilitas) bagi sefuruh masyarakat dalam
segala kegiatannya disemua lokasi yang berbeda dan tersebar dengan karakteristik fisik yang
berbeda pula. Sistem transportasi yang baik harus bisa menjangkau seluruh pelosok wilayah
perkotaan (door to door). ( Moor Look, Ek. 1988 ),

Secara umum dapat dikatakan bahwa sistem pelayanan mobil penumpang wmum adalah
merupakan sistem pelayanan angkutan yang berfungsi untuk mengumpulkan . dan
mendistribusikan penumpang yang mempunyai kebutuhan akan pergerakkan. Meskipun para
penumpang belum tentu mempunyai tempat asal yang sama ataupun fujnan yang sama, tetapi
pola ataupun karakieristik pergerakannya sedemikian schingga jumlahnya memungkinkan
suatu sistem angkutan melayani seczira baik. Suatu trayek, karenanya, merupakan suatu
pelayanan jasa angkutan umum yang secara geografis mempunyai wilayah pelayanan fertentu
dan secara periodik membernikan pelayanan pada para calon penumpangnya.

Jika ditinjau sistem mobil penumpang umum dari suatu dacrah perkotaan secara
keseluruhan, akan didapatkan bahwa dalam sistem yang diamati akan terdapat sekumpulan
trayek-trayek individual yang satu dengan lainnya membentuk suatu jaringan trayek. Selan
itu, dalam sistem yang kita amati tersebut, akan terdapat juga titik-titik perhentian, terminal
dan prasarana tambahan lainnya. Jadi 'disini, yang dimaksud dengan jaringan trayek mobil
penumpang umum adalah sekumpulén lintasan trayek individual, sekumpulan titik-titik
perhentian dan beberapa terminal yang membentuk sistem prasarana angkutan umuim secara
keseluruban.

Jika ditinjau dari sistem pengoperasian angkutan umum, suatu jaringan trayek adalah
sekumpulan lintasan trayek, titik-titik perhentian dan terminal yang memungkinkan terjadinya
pergerakkan penumpang secara aman, efektif dan efisien. Kondisi inilah yang menjadi acoan
dalam menciptakan ataupun merencanakan suatu jaringan trayek.

Kota Salatiga berdasarkan kondisi topografi serta berdasarkan tata alam dan penyebaran
geografisnya sebagian besar merupakan daerah bergelombang dengan ketinggian antara 450
meter sampai dengan 800 meter dari permukaan air laut (dpl). Sedangkan secara geografis
terletak pada jalur regional yang menghubungkan kota Semarang dengan kota Surakarta,

W
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Kota Salatiga berada di tengah-tengah wilayah Kabupaten Semarang, mempunyai luas
wilayah 5.678,11 Ha dan mempunyai jumlah penduduk pada tahun 2004 adalah 145.301 jiwa
dengan laju pertumbuhan pada sepuluh tahun terakhir (1994 — 2004} rata-rata 1,5 % per tahun
dan tingkat kepadatan penduduk 2.578 jiwa/km?®. (Kota Salatiga Dalam Angka, 2004)

Dalam konteks regional Jawa Tengah, Salatiga terletak diantara Kota Semarang dan
Surakarta, dimana ferdapat jaringan jalan arteri yang menghubungkan dua pusat
pembangunan tersebut dan sangat strategis dengan intensitas lalu lintas yang tinggi. Sebagai
kota yang cukup berkembang karena mempunyai potensi khususnya di bidang sumber daya
manusia (SDM) dengan keberadaan 3 (tiga) perguruan tinggi, Kota Salatiga diarahkan sebagai
kota pendidikan, olah raga, pusat kegiatan perdagangan skala lokal dan regional serta kota
transit pariwisata. Hal ini menyebabkan intensitas kegiatan ekonomi dalam kota cukup tinggi.
Tingginya intensitas kegiatan ekonomi, jumlah penduduk dan tenaga kerja membawa
pengaruh terhadap jumlah dan pola perjalanan orang dan barang,

Kebutuhan mobil pcnmnpang umum dari suatu tempat ke tempat Jain di dalam wilayah
Kota Salatiga dilayani oleh mobil penumpang umum jenis (daihatsw/suzuki minibus).
Transportasi merupakan kebutuhan turunan (derived demand) dan menpunyai sifat menerus,
mempunyai ciri ridak mengenal batas wilayah administrasi, sehingga tidak bisa dipenggal atas
dasar suatu wilayah administrasi tertentu. Mobil penumpang umum yang beroperasi di Kota
Salatiga, pada kenyataan di lapangan tidak hanya dibutuhkan warga kota Salatiga saja
(infernai), melainkan keberadaan mobil penumpang umum tersebut juga merupakan
kebutuhan sarana transportasi dari warga Kabupaten Semarang -yang berdomisili di sekitar
batas wilayah administrasi Kota Salatiga (eksternal). Dalam melakukan aktifitas sehari-hari,
baik aktifitas ekonomi maupun aktifitas yang lain, mereka menggunakan jasa mobil
penumpang umum Kota Salatiga sebagai sarana transportasinya. Trayek 01 (Tamansari —
Karangrejo/Kecandran) dan trayek 02 (Tamansari - Modangan/Blotongan) dimanfaatkan juga
oleh penduduk Sraten (Kabupaten Semarang). Trayek 03 (Tamansari — Kauman Kidul)
dimanfaatkan juga oleh penduduk Macanan (Kabupaten Semarang). Trayek 06 (Tamansari—
Noborejo) dimanfaatkan juga oleh penduduk Kembangsari (Kabupaten Semarang). Demikian
juga untuk beberapa trayek lainnya, terutama untuk trayek yang tempat pemberhentiannya
dekat dengan batas Kota Salatiga. Kondisi lintasan trayek yang melewati wilayah administrasi
yang berbeda ini perlu dijadikan contoh untuk daerah lain, karena trayek lintas daerah
administrasi kota vaitu antara Kota Salatiga dengan Kabupaten Semarang hanya diadakan

M
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dengan kesepakatan bersama melalui rapat, tanpa adanya permasalahan yang berarti. Akan
tetapi dapat dimaklumi pula bahwa kota Salatiga yang mempunyai wilayah tidak begitu Juas
dan berada di dalam wilayah Kabupaten Semarang, sehingga penduduk perumahan yang
berada di dekat Kota Salatiga akan lebih mudah menjangkau pusat kota untuk melakukan
aktifitasnya daripada menuju pusat kota pada Kabupaten Semarang.

Sedangkan untuk menghubungkan wilayah kota dengan wilayah kota kecamatan dalam
Kabupaten Semarang dilayani oleh angkutan pedesaan (trayek Salatiga — Suruh). Angkutan
umum penumpang antar kota dilayani angkutan Antar Kota Antar Propinsi (AKAP) dan
angkutan Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP).

- Pola jaringan jalan vang ada terbentuk dari jalan arteri, kolektor dan lokal, secara umum
dapat dibedakan dalam tiga bentuk dasar, yaitu pola kisi-kisi (grid), pola jari-jazi (radial) dan
pola melingkar (ring). Pola jaringan jalan yang ada di kota Salatiga pada dasamnya
membentuk pola ring dan radial. Pola ring merupakan jalan lingkar Kota Salatiga dan pola
radial untuk mendistribusikan arus lalu-lintas ke:wilayah regional. Pola jaringan jalan seperti
ini -dapat menyebabkan tferjadinya akumnulasi lalu-lintas pada jalan-jalan yang menuju pusat
kota.

Di sisi lain masih banyak kawasan lain di kota Salatiga belum terlayani mobil
penumpang umum secara optimal, sehingga seseorang harus mengeluarkén biaya perjalanan
yang tinggi untuk mencapai daerah yang menjadi tujuannya.

Terjadinya permasalahan angkutan umum seperti tersebut di atas, discbabkan karena
tidak terdapatnya perencar;éan trayek angkutan umum yang mendalam serta menyeluruh yazig
mencakup semua aspek-aspek yang terlibat di dalamnya, seperti pola tata guna lahan, arah
perkembangan kota, pola penyebaran penduduk dan sistem operasi.

Perencanaan frayek yang tidak tepat, menimbulkan permasalahan tumpang tindihnya
trayek, kemacetan, angkutan umum menﬁmpuk pada ruas jalan tertentu terutama disekitar
kawasan pusat kota, jumlah armada Yang terlalu banyak pada satu trayek dan sebaliknya
kurang jumlah armada pada trayek lainnya.

Untuk Kota Salatiga masalah mobil penumpang umum ini telah banyak mempengaruhi
kegiatan kota, maka untuk mencegah timbulnya permasalahan angkutan umum yang lebih
komplek, maka perlu kiranya diantisipasi sedini mungkin dengan melakukan kajian kinerja
mobil penumpang umum dan trayeknya sebagai bahan pertimbangan untuk perencanaan
trayek yang tepat di masa yang akan datang.

Mangjemen & Rekayasa Infrastruktur 4
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1.2. Identifikasi Masalah

Kota Salatiga merupakan kota yang sejuk indah dan nyaman, dengan kondisi yang
demikian maka akan mejadi tempat peristirahatan yang ideal bagi mayarakat pada woumnya .
Keadaan ini dapat dilihat dengan banyaknya perumahan. Dengan melihat kenyataan yang ada
menjadi permasalahan terhadap kondisi sistem penyediaan jaringan trayek mobil penumpang
umum. Karena suatu trayek mobil penumpang umum harus ditempatkan di lokasi di mana
memang diperkirakan ada calon penumpang yang akan dilayani. Biasanya suatu trayek
melayani daerah dengan tata guna lahan yang beragam, yaitu pada ujung yang satu {ata guna
tanahnya adalah permukiman/perumahan dan vujmng lainnya merupakan daerah
perkantoran/perdagangan/pusat kota (CBD). Sedangkan di daerah tengahnya merupakan
daerah campuran, yaitu antara daerah permukiman dan daerah perkantoran atau pertokoan.

Dari pola trayek mobil penumpang umum di Kota Salatiga, ternyata memperlihatkan ~
bahwa hanya sebagian kawasan permukiman yang terlayani oleh mobil penumpang umum.
Pada sebagian kawasan perumzhan yang lain, penghuninya harus terlebih dahulu berjalan
kaki pada jarak yang relatif jauh untuk mencapai trayek pelayanan.

Pola trayek yang ada juga mengakibatkan penumpang tidak dapat melakukan peqa}anan
secara langsung dari satu kawasan menuju kawasan yang lain dalam wilayah Kota Salatiga
tanpa terlebih dahulu transit di pusat kota. Pola trayek tersebut mengakibatkan terjadinya
akumulasi mobil penumpang umum di pusat kota, sehingga potensial untuk menimbulkan
kemacetan pada beberapa ruas jalan tertenfu.

Sebaliknya pola trayek mobil penumpang umum mempengaruhi intensitas guna lahan,
dimana penggunaan lahan lebih terkonsentrasi pada kawasan yang terlayani trayek, sedangkan
kawasan yang tidak terlayani- akan mengalami perkembangan yang lamban. Salah satu
penyebab terjadinya pelayanan angkutan umum penumpang yang tidak efisien adalah karena
dalam menentukan trayek angkutan umum dan distribusi kendaraan untuk tiap trayek belum
didasarkan atas suatu pedoman yang baku, sering dalam menentukan trayek dan jumlah trayek
untuk armadanya hanya didasarkan pada trial and error.

Berdasarkan hal tersebut diatas maka yang menjadi pokok permasalahan untuk
dilakukan penclitian yaitu apakah kirerja mobil penumpang umum dan Kinerja system
jaringan trayek di Kota Salatiga sudah mempunyai kinerja yang baik, terutama masalah
aksesibilitas masyarakat dalam mendapatkan mobil penumpang umum secara menyeluruh,
maupun tingkat aksesibilitas khusus wntuk masyarakat di perumahan Tingkir Indah dan
Mangjemen & Rekayasa Infrastrukiur 3
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PEPABRI. Lokasi perumahanan inl mempunyai jarak paling jauh dibandingkan dengan
perumahan-perumahan yang lain yang ada di Kota Salatiga. Jarak dari perumahan ke trayek
mobil penumpang umum nomer 5 jurusan Kaloka — Cengek kira-kira + 600 meter untuk
perumahan Tingkir Indah dan + 1 km untuk perumahan PEPABRL

Selain itu ada akses jalan masuk/mehintasi perumahan sampai ke Cengek dengan lebar 5
meter walaupun dengan kondisi yang berlobang-lobang dengan sedikit perbatkan dan
pembenahan terhadap jalan tersebut sehingga dapat untuk ditarik frayek memyu ataupun
melintasi perumahan ini, schingga tidak pelu lagi naik kendaraan ojeg dan pada akhirnya
ongkos pengeluaran masyarakat dalam hal penggunaan sarana transportast dapat dikurangi.
Tipe rumah yang ada pada perumahan ini sebagian besar adalah tipe 36 yang memungkinkan
penghuninya sebagian besar sangat memerlukan mobil penumpang umum sebagar sarana
transportasinya, karena belum banyak yang mempunyai kendaraan pribadi sebagat alat
transportasi dalam memenuht kebutuhan akan pergerakaﬁnya. '

1.3. Maksud Dan Tujuan Penelitian

1.3.1. Maksud

Maksud dari penelitian ini adalah :

Dengan diketahui kinerja mobil penumpang umum dan kinerja sistem jaringan trayck mobil
penumpang umum diharapkan dapat mejadi masukan bagi Pemerintah Kota Salatiga untuk

dapat mengambil kebijakan yang sesuai.

1.3.2. Tujuan

Tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini adalah :

1. Mengetahui kinerja mobil penumpang uinum.

Mengetahui kinerja sitem jaringan trayek mobil penumpang wmum .
Mengetahui konfigurasi jaringan trayek mobil penumpang umum.
Mengidentifikast jaringan trayek mobil penumpang umum .

LA

Mengetahui tingkat aksesibilitas masyarakat pada uwmumnya dan masyarakat di
perumahan Tingkir Indzh dan PEPABRI terhadap trayek yang ada. |

6. Memberikan rekomendasi dalam merencanakan trayek dan trayek mobil penumpang
umum di Kota Salatiga.

M
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1.4. Manfaat Penelitian

Manfaat penelitian ini adalah :

1. Memberikan gambaran kondisi nyata kinerja mobil penumpang umum dan kinerja sistem
jaringan trayek mobil penumpang umum bagi masyarakat, pemerintah, para operator atau
pibak swasta yang terlibat dalam sistem fransportasi.

2. Membenkan masukan kearah perbaikan kepada regulator dalam hal ini Pemerintah Koia
Salatiga dalam merumuskan kebijakan-kebijakan di bidang angkutan umum perkotaan
(mobil penumpang umum).

3. Dapat menjadi sumbangan pemikiran untuk perencanaan Kota Salatiga dalam menentukan
trayek mobil penumpang umum dimasa yang akan datang, hal ini spesifik karena dalam
penentuan trayek mobil penumpang umum di Salatiga selama i masth ada

kecenderungan menggunakan frial and error.

1.5. Batasan Penelitian |

Dengan adanya keterbatasan tenaga, waktu, dana serta untuk menghindari penelitian
yang luas, dan memberikan arah serta batasan yang lebih baik, jelas sesuai déngan tujuan
yang akan dicapai, maka dalam penulisan ini dibatasi dengan ruang lingkup sebagai berikut :
a. Obyek yang dipergunakan hanya mobil penumpang umum yang ada di kota Salatiga,
b. Dalam melakukan analisis diasumsikan hal-hal sebagai berikut :

1. Trayek mobil pemumpang umum dianggap trayek yang tetap dan tidak berubah selama
penelitian berlangsung, |

2. Jumlah armada didasarkan pada kondisi yang ada pada waktu penelitian.

3. Batasan subtansi yang akan dikaji berkisar pada kinerja mobil penumpang umum dan
kinerja sitem jaringan trayek, daerah pelayanan trayek yang ada, konfigurasi jaringan
trayek dan kemudahan masyarakat mendapatkan mobil penumpang umum
(aksesibilitas).

4. Perumahan yang dijadikan obyek penelitian adalah Perumaban Tingkir Indab, dan
Perumahan PEPABRL ha! ini karena lokasi perumahan ini selain jarak dari trayek
vang ada + 1 km serta belum terlayani trayek mobil perumpang umum juga
mempunyai akses jalan yang melintasi kedua daerah perumahan terscbut.

N
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1.6. Lokasi Penelitian _
Lokasi penelitian untuk jaringan trayek mobil penumpang umum ada di wilayah Kota
Salatiga dapat dilihat (Peta terlampir)

1.7. Sistematika Penulisan

Sistematika penulisan tesis adalah sebagai berikut :

BAB I PENDAHULUAN

Bab ini mengemukakan tentang informasi secara keseluruhan dari penelitian ini yang
berkenaan dengan latar belakang dari permasalahan, permasalahan pokok, maksud dan tujuan,

manfaat penelitian, lokasi penelitian dan sitematika penulisan.

BAB I TINJAUAN PUSTAKA
Bab ini menyajikan teori-teori yang akan dipergunakan sebagai acuan maupun dasar dalam
pembahasan dan penganalisaan masalah, serta studi literatur yang berhubungan dalam

penulisan tesis ini.

BAB III. METODOLOGI PENELITIAN

Bagian ini menguraikan tentang data dan metode yang akan dipergunakan dalam penclitian
maupun penyelidikan, usulan pemecahan masalah yang berbentuk langkah-langkah yang akan
ditempuh dalam pemecahan masalah yang akan dihadapi.

BAB IV. HASIL DAN PEMBAHASAN
Bab ini menyajikan data yang diperoleh dari pengumpulan data sampat pada pengolahan data
disertai dengan hasil dari pembahasan data yang berupa analisis-analisisnya.

BAB V. KESIMPULAN DAN REKOMENDAST

Dalam bab ini mengemukakan kesimpulan dari hasil peneclitian sesuai dengan hasil
perhifungan dan pembahasan yang telah diuraikan dari bab sebelumnya dan rekomendasi
yang perlu mendapat perhatian untuk ditindaklanjuti.

W
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BABII
TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Definisi Istilah Yang Digunakan
2.1.1. Penelitian

Usaha atan tindakan untuk menemukan, mengembangkan, menguji kebenaran snatu
pengetahuan dengan menggunakan metode ilmiah. (IGN Sriyana, 2000).
2.1.2 Jalan

Adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk
bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada
pada permukaan ténah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/air, serta di

* atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, dan jalan kabel. (UU RI No. 38 Talun 2004).

2.1.3 Ialan Nasional

Merupakan jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer yang

- menghubungkan antar ibukota propinsi, dan jalan strategis nasional, serta jalan tol. (UU Rl

No. 38 Tahun 2004).
2.1.4 Jalan Propinsi

Merupakan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer yang menghubungkan
ibukota propinsi dengan ibukota kabupaten/kota, atau antar ibukota kabupaten/kota, dan jalan
strategis propinsi. (UU RI No. 38 Tahun 2004).
2.1.5 Jalan Kabupaten

Merupakan jalan lokal dalam sistem jaringan jalan primer yang menghubungkan
ibukota kabupaten dengan kecamatan, antar kecamatan, kabupaten dengan pusat kegtatan
local, antar pusat kegiatan lokal, serta jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder
dalam wilayah kabupaten, dan jalan strategis kabupaten. (UU RI No. 38 Tahun 2004).
2.1.6 Jalan Kota

Adalah jalan umum dalam system jaringan jalan sekunder yang menghubungkan antar
pusat pelayanan dalam kota, menghubungkan pusat pelayanan dengan persil, menghubungkan
antar persil, serta menghubungkan antar pusat permukiman yang berada di dalam kota. (Uu
RI No. 38 Tahun 2004).

M
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2.1.7 Jalan Desa

Merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau antar permukiman di
dalam desa, serta jalan lingkungan. (UU RI No. 38 Tahun 2004).
2.1.8. Xendaraan Umum

Adalah setiap kendaraan bermotor yang disediakan untuk dipergunakan oleh umum
dengan dipungut bayaran baik langsung maupun tidak langsung. (Kep. Men. Perhubungan
nomor 35 tahun 2003)
2.19. Trayek

Adalah lintasan kendaraan umum untuk pelayanan jasa angkutan orang dengan mobil
bus, yang mempunyai asal dan tujuan perjalanan fetap, lintasan tetap dan jadwal tetap maupun
tidak berjadwal. (Kep. Men. Perhubungan nomor 35 tahun 2003)
2.1.10. Jaringan Trayek

Adalah kumpulan dari trayek-trayek yang menjadi satu kesatuan jaringan pelayanan
angkutan orang. (Kep. Men. Perhubungan nomor 35 tahun 2003).
2.1.11. Sampel

Sebagian dari anggota-anggota suatu golongan (kumpulan obyek-obyek) vang dipakai
sebagai dasar untuk mendapatkan keterangan atau menarik kesimpulan mengenai golongan
(kampulan) itu. (Amudi Pasartbu, 1993)

2.2. Sistem Transportasi

Permasalahan transportasi dimulai dari pérgerakan untuk memenuhi segala macam
kebutuhan kebutuhan. Kegiatan transportasi yang berwujud pergerakan lalu lintas antara dua
guna Jahan yang timbul karena adanya proses pemenuhan kebutuhan yang tidak dapat
dipenuhi di tempat asal berada. Sistem transportasi secara menyeluruh (makro) dapat
dipecahkan menjadi beberapa sistem yang lebih kecil (mikro) yang ‘masing-masing saling
terkait dan saling mempengaruhi. Sistem transportasi mikro tersebut terdiri dari sistem
kegiatan, sistem jaringan prasarana transportasi, sistem pergerakan lalu lintas, dan sistem
kelembagaan (Tamin, 2000 : 28).

Interaksi antara sistem kegiatan dan sistem jaringan ini menghasilkan pergerakan
manusia dan/atau barang dalam bentuk pergerakan kendaraan dan/atau orang (pejalan kaki).
Jika pergerakan tersebut diatur oleh sistem rekayasa dan manajemen lalu lintas yang baik

akan tecipta suatu sistem pergerakan yang aman, cepat, nyaman, murzah, handal, dan sesuai

_ﬂ_ﬁw
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dengan lingkungannya. Permasalahan kemacetan yang sering terjadi biasanya timbul karena
kebutuban akan fransportasi lebih besar daripada prasaréna transportasi yang tersedia, atau
prasarana tersebut tidak dapat berfungsi sebagaimana mestinya.

Sistemn
Pergerakan

Sistem Kelembagaan

Sumber : Ofyar Z. Tamin (2000)
Gambar IL1
Sistem Transportasi Makro
Sistem kegiatan, sistem jaringan, dan sistem pergerakan akan saling mempengaruhi.
Perubahan pada sistem kegiatan jelas akan mempengaruhi sistem jaringan melalui perubahan
pada tingkat pelayanan pada sistem pergerakan. Begitu juga perubahan sistem jaringan akan
dapat mempengaruhi sistem kegiatan melalui peningkatan mobilitas dan aksesibilitas dari

sistem pergerakan tersebut.

2.3. Struktur Keta dan Sistem Pergerakan

Struktur kota merupakan gambaran dari distribusi tata guna lahan dan sistem jaringan.
Penjabaran struktur kota membentuk pola kota yang menginformasikan antara lain kesesuaian
lahan, kependudukan, guna laban, sistem transportasi, dan sebagainya, dimana kesemuanya
saling berkaitan satu sama lain. Pola kota yang merupakan ilustrasi dari strukiur ruang kota
secara tak langsung dapat menunjukkan arah perkembangan kota yang pada dasarnya sangat
dipengaruhi olch tata guna lahan.

Adanya proses pemenuhan kebutuhan yang tidak dapat dipenubi di tempat asal
berada menyebabkan timbulnya pergerakan atara duva atau lebih lokasi guna lahan yang
berbeda pada suatu kawasan perkotaan. Bourne (1971 : 250), menyatakan bahwa pola guna
lahan di daerah perkotaan mempunyai hubungan yang erat dengan pola pergerakan penduduk.
T R T B
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2.3.1. Pengaruh Gupa Laban Terhadap Pergerakan

Sistem transportasi perkotaan terdiri dari berbagai aktivitas yang berlangsung di atas
sebidang tanah dengan tata guna lahan yang berbeda. Untuk memenuhi kebutuhanmya
manusia melakukan perjalanan diantara dua tata guné lahan tersebut dengan menggunakan
sistemn jaringan transportasi. Hal ini menimbulkan pergerakan arus manusia, kendaraan dan
barang yang mengakibatkan berbagai macam interaksi. Hampir semua interaksi memerhuikan
perjalanan dan oleh sebab itu menghasitkan pergerakan arus lalu lintas (Tamin (2000 : 30).

Karakieristik dan intensitas penggunaan lahan akan mempengaruhi karaktenistik
pergerakan penduduk. Pembentuk pergerakan i dibedakan atas pembangkit pergerakan dan
penarik pergerakan. Perubahan guna lahan akan berpengaruh pada peningkatan bangkitan
perjalanan yang akhirnya akan menimbulkan peningkatan kebutuhan prasarana dan sarana
transportasi. .Sedangkan besarnya tarikan pergerakan ditentukan oleh twjuan’ atau maksud
perjalanan (Black, 1981:29). Dapat disimpulkan bahwa berbagai aktivitas akan member

dampak pergerakan yang berbeda pada saat ini dan masa mendatang.

2.3.2. Besaran dan Distribusi Pergerakan

Besaran perjalanan bergantung pada kegiatan kota, sedang penyebab perjalanan adalah
adanya keinginan manusia untuk memenuhi kebutuhannya yang tidak diperoleh di tempat
asalnya. (Tamin, 2000 : 60).

Sebaran pergerakan ini menunjukkan ke mana dan dari mana arus Jalu lintas bergerak
dalam suatn wilayah. Pola sebaran arus lalu lintas antara zona asal ke zona hujuan adalah hasil
dari dua hal yang terjadi secara bersamaan, yaitu lokasi dan intensitas tata guna lahan yang
akan ménghasﬂkan arus lalu lintas dan pemisah ruang, serta interaksi antara dua buah tata
guna lahan yang akan mengkasilkan pergerakan manusia dan/atau barang (Tamin, 2000:63).

Semakin tinggi intensitas suatu tata guna lahan, akan semakin tinggi pula tingkat
kemampuannya dalam menarik lalu lintas, namun apabila jarak yang harus ditempuh semakin
besar maka daya tarik suatu tata guna lahan akan berkurang. Siatem transportasi hanya dapat
mengurangi hambatan pergerakan dalam ruang, tetapi tidak dapat mengurangi jarak. Oleh
karena itu, jumlah pergerakan lalu lintas antara dua buah tata guna lahan bergantung dari
intensitas kedua tata guna lahan dan pemisahan ruang (jarak, waktu, dan biaya) antara kedua
zonanya. Sehingga arus lalu lintas antara dua buah tata guna lahan mempunyai korelasi positif
dengan intensitas guna lahan dan korelasi negatif dengan jarak (Tamin, 2000:64).

W
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2.4. Konsep Permintaan Angkutan Kota

Warpani (1990 : 172) mengatakan bahwa seseorang memerlukan angkutan umum
untuk mencapai tempat kerja, untuk berbelanja, berwisata, maupun untuk memenuhi
kebutuhan sosial-ekonomi lainnya. Anggota masyarakat pemakai jasa dikelompokkan dalam
dua golongan besar yaitu captive yaitu mereka yang tidak mampu memiliki kendaraan atau
menyewa sendiri, dan choise yaitu mereka yang mampu. Didaerah yang tingkat kepemilikan
kendaraan tinggi sekalipun ternyata tetap terdapat orang yang membutchkan dan

menggunakan sarana mobil penumpang umum.

2.4.1. Karakteristik Kependudukan dan Guna Lahan

Permintaan angkutan umum pada umumnya dipengarubi oleh karakieristik
kependudukan dan tata guna lahan padé wilayah tersebut. Permintaan yang tinggt terjadi pada
wilayah dengan kepadatan penduduk yang tinggi dan wilayah dengan pemilikan kendaraan
pribadi yang rendah. Pada daerah dengan kepadatan penduduk yang fingg), besamya
permintaan penumpang angkutan umum sangat dipengaruhi oleh besammya pendapatan dan
adanya kepemilikan kendaraan pribadi.

Perubahan jumiah penduduk di dalam suatu kota mempengaruhi permintaan angkutan
umum. Naiknya jumlah penduduk pada suatu daerah yang luasnya tetap terdapat kenaikan
dengan cepat penggunaan angkutan umum. Terdapat kondisi yang sulit untuk
menyelenggarakan pelayanan yang cukup dan ekonomis pada kawasan dengan kepadatan
penduduk rendah. Disamping kawasan dengan kepadatan penduduk rendah yang cenderung
ditempati oleh kelompok masyarakat berpenghasilan menengah dan tinggi, pada umumnya
tingkat kepemilikan kendaraan pribadi dari kelompok tersebut relatif tinggi.

2.4.2. Kebutuhan Melakukan Perjalanan
Manusia sebagai pelaku perjalanan memiliki maksud masing-masing dalam
melakukan perjalanannya. Adanya maksud yang berbeda ini berpengaruh pada rute pelayanan
angkutan kota sebagai angkutan umum. Klasifikasi perjalanan berdasarkan maksud dapat
dibagi ke dalam beberapa golcngan sebagai berkut :
a. perjalanan untuk bekerja (working frips), yaitu perjalanan yang dilakukan sescorang
memiju tempat kerja , misalnya kantor, pabrik, dan lain sebagainya,

W
Manajenen & Rekayasa Infrastrukiur 15
Teknik Sipil UNDIP Semarang 2006




Tesis

Analisis therib MPY & Sistem Jarfﬁn Trayek OF Kora &hﬁ£

b. perjalanan untuk kegiatan pendidikan (educational rips), yaitu perjalanan 'yang dilakukan
oleh pelajar dari semua strata pendidikan menuju sekolah, universitas, atau lembaga
pendidikan lainnya tempat mereka belajar;

c. perjalanan untuk berbelanja (shopping trips), yaitu perjalanan ke pasar, swalayan, pusat
pertokoan, dan lain sebagainya;

d. perjalanan untuk kegiatan sosial (social trips), misalnya perjalanan ke rumah saudara, ke
dokter, dan lain sebagainya;

e. perjalanan untuk berekreasi {recreation trips), yaitu perjalanan menuju ke pusat hiburan,
stadion olah raga, dan lain sebagainya atau perjalanan itu sendiri yang merupakan
kegiatan rekreasi; ,

f perjalanan untuk keperluan bisnis (business trips), yaitu perjalanan dari tempat bekerja ke
lokasi lain sebagai bagian dari pelaksanaan pekerjaan.

g. Perjalanan ke rumah (iome trips), yaitu senua perjalanan kembali ke rumah. Hal ini pertu-
dipisahkan menjadi satu tipe keperluan perjalanan karena umumnya perjalanan yang
didefenisikan pada poin-poin sebelumnya dianggap sebagai ﬁergerakan satu arah {(one-
way movement) tidak termasuk perjalanan kembali ke rumah, .

2.4.3. Sistem Jaringan Jalan

Jalan mempunyai suatu sistem jaringan jalan yang mengikat dan menghubungkan
pusat-pusat pertumbuhan dengan wilayah yang berada dalam pengaruh pelayanannya dalam
suatu hubungan hirarki. Beberapa jenis jaringan jalan ideal (Morlok, 1978 : 682) adalah
jaringan jalan grid (kisi-kisi), radial, cincin radial, spinal (tulang belakang), heksagonal dan
delta. Sedangkan menurut peranan pelayanan jasa distribusinya, sistem jaringan jalan terdiri
dari : '

a. Sistem jaringan jalan primer, yaitu sistem jaringan jalan dengan peranan pelayanan jasa
distribusi untuk pengembangan semua wilayah di tingkat nasional dengan semua simpul
jasa distribusi yang kemudian berwujud kota;

b. Sistem jaringan jalan sekunder, yaitu sistem jaringan jalan dengan peranan pela}fénan
distribusi untuk masyarakat di dalam kota.

Pengelompokkan jalan berdasarkan peranannya dapat digolongkan —menjadi :

a. Jalan arferi, yaitu jalan yang melayani angkutan jarak jauh dengan kecepatan rata-rata
tinggi dan jumiah jalan masuk dibatasi secara efisien;

TS
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b. Jalan kolektor, yaitu jalan yang melayani angkutan pengumpulan dan pembagian dengan
ciri-ciri merupakan perjalanan jarak dekat dengan kecepatan rata-rata rendah dan jumiah
jalan masuk dibatasi;

c. Jalan lokal, yaitu jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-ciri perjalanan jarak
dekat, kecepatan rata-rata rendah dengan jumlah jalan masuk tidak dibatasi.

Klasifikasi jalan menurut kelasnya dalam Peraturan Pemerintah No. 43 tahun 1993
tentang Prasarana Laju Lintas Jalan adalah sebagai berikut:

a. Jalan kelas 1, jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor termasuk muatan dengan
maksimal lebar 2.500 mm, panjang 18.000 mm, dan muatan sumbu terberat > 10 ton;

b. Jalan kelas II, jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor termasuk muatan.
dengan maksimal lebar 2.500 mm, panjang 18.000 mm, dan muatan sumbu terberat
maksimal 10 fon; ..

c. Jalan kelas III A, jalan arteri atau kolektor yang dapat dilalui kendaraan bermotor
termasuk muatan dengan maksimal lebar 2.500 mm, panjang 18.000 mm, dan muatan
sumbu terberat maksimal 8 ton;

d. Jalan kelas III B, jalan kolektor yang dapat dilalui kendaraan bermotor termasuk muatan
dengan maksimal lebar 2.500 mm, panjang 12.000 mm, dan muatan sambu terberat
maksimal 8 ton;

e. Jalan kelas III C, jalan lokal yang dapat dilalui kendaraan bermotor termasuk muatan
dengan maksimal lebar 2.100 mm, panjang 9.000 mm, dan muatan sumbu terberat
maksimal 8 ton;

2.5. Pengertian Mobil Penumpang Umum

Adalah angkutan dari satu tempat ke tempat lain dalam suatu kota dengan menggunakan
mobil bus atan mobil penumpang umum yang terikat dalam trayek.

Angkutan ini sebagai sarana pemindahan orang dan/atau barang dari suatu tempat ke
tempat lain dengan menggunakan kendaraan (Pasal 1 Peraturan Pemerintah Nomor 41 Tahun
1993). Tujuan angkutan adalah membantu orang atau kelompok orang menjangkau berbagai
tempat yang dikehendaki, atau mengirimkan barang dari fempat asal ke tempat tujuan
(Warpani, 1990). Angkutan dapat dikategorikan scbagai angkutan orang dan angkutan barang
atau keduanya yaitu angkutan orang dan barang. Sedangkan dalam bahasan ini angkutan
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orang ditekankan pada jenis angkutan umum penumpang mengingat pada umumnya jenis
angkutan ini merupakan pelayanan dengan lintasan yang tétap.

Angkutan umum adalah angkutan penumpang yang dilakukan dengan sistem sewa atau
bayar. Termasuk dalam pengertian angkutan umum penumpang adalah angkutan kota (bus,
mini bus dan sebagainya), kereta api, angkutan air dan angkutan udara.

Dengan demikian yang disebut dengan angkutan kota pada Kota Salatiga adalah
angkutan umum penumpang kategori angkutan kota yaitu angkutan umum yang beroperasi
pada suatu frayek yang tetap dan teratur dalam satu Kota yang pengaturan dan pembinaannya

menjadi wewenang Pemerintah Kota Salatiga.

2.6. Lintasan Trayek

Trayek angkutan umum didefinisikan sebagai tempat-tempat dimana angkutan umum
secara tefap melayani penumpang, vaitu dengan: menaik dan menurunkannya. Demikian
trayek merupakan suata lintasan tetap dari angkutan umum yang melewati beberapa daerah
dimana angkutan umum secara rutin melayani calon penumpang dan di lain pihak calon
penumpang menggunakan angkutan pada trayek-trayek tersebut. Swatu frayek melayani
daerah dengan tata guna lahan yang beragam, yaitu pada ujung vang sétu biasaniva tata guna
tanahnya adalah permukiman dan di ujung lainnya biasanya merupakan daerah perkantoran.
Sedangkan di daecrah tengahnya merupakan daerah campuran, yaitu antara daemh
permukiman dan daerah perkantoran atau pertokoan. Beberapa aspek yang berhubungan
dengan siétem trayek yaitu :
# Lokasi geografis
4 Luasan daerah pelayanan
# Karakteristik dacrah/koridor pelayanan ditinjau dari kondisi tata guna tanah
4 Keterkaitan dengan trayek lainnya
4 Konfigurasi {rayek

Sistem trayek sifatnya tetap, baik jika ditinjau dari aspek spasial geografis maupun jika
ditinjau dari waktu pelayanan, maka penumpang dengan berbagai kepentingan dapat
menggunakan trayek angkutan umum secara bersama-sama. Dalam hal ini tentu saja suatu
trayek angkutan umum akan melayani calon penumpang yang mempunyai asal dan tujuan
yang berbeda-beda.
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Jika ditinjau dari karakteristik aktifitasnya, maka sistem trayek angkutan umum harus
melayan kebutuhan mobilitas penumpang yang bervariasi dari waktu ke waktu. .Ada saat
dimana jumlah kebutuhan pergerakan penumpang sangat tinggi (waktu jam puncak), dan di
lain waktu harus melayani kebutuhan pergerakan penumpang yang relatif rendah. Uniuk
melayani karakteristik penumpang yang demikian , suatu trayek angkutan umum tidak
mungkin melayaninya dengan cara pengaturan lokasi trayek yang berbeda dari .waktu ke
waktu, karena hanya akan membuat bingung penumpang. Hal yang mungkin adalah dengan
tetap menggunakan lokasi frayek yang sama, tetapi dengan melakukan pengaturan frekuensi
yang berbeda dari waktu ke waktu.

Jaringan trayek yang baik adalah jaringan trayek yang mampu memaksimumkan jumiah
penumpang terangkut. Jumlah penumpang dimaksud adalah penumpang yang melakukan
pergerakkan tanpa transfer (direct trip). Oleh karena itu bahwa optimasi jaringan trayek
dialkukan dengan memaksimalkan jumlah direct trip melalui batasan jumilah armada yang
beroperasi (Van Ness, dkk (1988)).

Sementara itu Khrisna Rao menggunakan konsep lain dalam menilai kinerja trayek. la
mengatakan bahwa jaringan trayek yang baik adalah jaringan trayek yang mampu
meminimumkan total passenger hours serta number of vehicles. Passenger hours
menunjukkan waktu tempuh yang dialami oleh penumpang sementara number of vehicses
merupakan jumlah aramada yang beroperasi. Dapat dipahami bahwa waktu tempuh yang
minimum akan sangat menguntungtkan sementara jumlah armada yang sedikii akan

mengurangi biaya operasi kendaraan.

2.6.1. Deviasi Pada Trayek _

Yang dimaksud deviasi pada trayek adalah kemungkinan dari bus untuk menyusuri
daerah-daerah yang sebenarnya bukan trayeknya. Hal ini disebabkan karena alasan khusus,
misalnya pada jam-jam tertentu ada calon penumpang yang cukup banyak menunggu di
daerah yang sebenarnya bukan trayeknya. Tingkat deviasi dari suatu trayek pada dasamya
adalah seberapa bebas suatu sistem angkutan umum untuk menyimpang dari trayek yang
dicanangkan, makin tinggi tingkat deviasinya.

Sesuai dengan tingkat deviasinya trayek dapat dikelompokkan menjadi 4 (empat) jenis

vaitu ;

.
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*» Trayek Tetap (fixed routes)

Pada trayek ini pengemudi bus diwajibkan mengendarai kendaraannya pada trayek atau
jalur yang sudah ditentukan. Sama sckali tidak diperkenankan untuk menyimpang dari trayek
yang telah ada. Selain itu pengemudi diwajibkan mengendarai kendaraannya sesuai dengah
jadwal waktu yang telah direncanakan sebelumnya. Dengan kata lain, pengemudi diwajibkan
mengendarai kendaraannya secara tertentu, ditinjau dari ruang dan waktu.

% Trayek Tetap Dengan Deviasi Khusus

Pada trayek ini pengemudi diberi kebebasan untuk melakukan deviasi untuk alasan-
alasan khusus seperti musalnya untuk menaikan dan menurunkan sekelompok calon
penumpang yang karena alasan fisik ataupun alasan usia. Deviast khusus dapat juga dilakukan
pada waktu-waktu tertentu saja, misalnya pada jam sibuk.
< Batas koridor (Corridor Racuting)

Pada trayek tipe ini pengemudi diizinkan untuk melakukan deviasi dani trayek yang
telah ditentukan dengan batasan-batasan tertentu, yaitu : '
# Pengemudi wajib untuk menghampiri beberapa lokasi perhentian tertentu, yang jumlahnya

terbatas, misalnya 3 sampai 4 perhentian _
4 Di luar perhentian yang diwajibkan tersebut, pengemudi diizinkan untuk meltakukan

deviasi sepanjang tidak melewati daerah atau korndor yang telah ditentukan sebelumnya.

/\ k/\ : \3atas koridor

~N_ /7
Gambar H.2.

Corridor Routing

Dengan pengaturan ini akan terlihat bahwa ada trayck utama dan ada trayek deviasi.
Trayek utama merupakan perhentian wajib yaitu berupa daerah dimana tata-guna
tanahnya merupakan daerah dengan aktifitas yang cukup tinggi. Sedangkan daerah deviasi
biasanya merupakan daerah perumahan yang tidak begitu padat.

¥,
4‘¢

Trayek Dengan Deviasi Penuh (demand-responsive routing)
Pada trayek jenis ini pengemudi diberikan kebebasan sepenuhnya untuk mengemudikan
kemana dia suka, sepanjang dia mempunyai trayek awal dan akhir yang sama.
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2.6.2. Ujung Trayek

Yang dimaksud ujung trayek adalah tempat awal dan akhir dari sebuah trayek.
Mengingat bahwa suatu trayek biasanya melayani daerah perumahan di dacrah pinggir kota
dan daerah pusat kota. Untuk daerah pusat kota unjung trayek berada diterminal dimana
sekumpulan frayek lain mengakhiri perjalannya. Untuk wjung trayek yang berada
diperumahan, ada beberapa aspek yang diperhatikan yaitu :

+ Luas daerah pelayanan
-+ Jalan dengan geometrik yang memadai sehingga kendaraan dapat memutar arah.

Dengan melihat luas daerah pelayanan maka lokasi wjung trayek ditempatkan dimana
dapat dijangkan orang dari semua arah, berada di tengah permukiman. ‘Sedangkan bila
memperhatikan aspek geometrik maka lokasi ujung trayek berada pada kondisi geometrik
jalan yang memungkinkan kendaraan untuk dapat berputar arah dengan mudah.

2.6.3. Kapasitas Trayek
| Kapasitas trayek adalah kemampuan maksimal dari trayek yang bersangkutan dalam
melayani pérgerakan penumpang per satuan waktunya. Faktor operasional yang menentukan
besarnya kapasitas angkut dari suatu trayek adalah :
- Jenis teknologi
Berkaitan dengan tipe kendaraan yang akan digunakan untuk melayani trayek yang
bersangkutan. Jenis teknologi yang dimaksud meliputi : besarnya kendaraan yang akan
digunakan dan kemampuan teknis operasional {misalnya kecepatan). |
= Metode pengaturan perjalanan di jalan yang dilaluinya
Metode ini apakah dilakukan pengﬁturan khusus, atau dibiarkan apa adanya. Pengaturan
khusus dilakukan bila kondisi lalu lintas macet, baik dirvas jalan mawpun pada
persimpangan, Di ruas jalan dengan bus lane sedangkan pada persimpangan dengan fraffic
signal khusus.
4+ Pelayanan ekspress
Dengan pengaturan khusus yaitu kendaraan dibatasi perhentiannya hanya pada perhentian-
perhentian utama saja.
Maksud dari pengaturan faktor operasional di atas pada dasarnya dalam usaha untuk
mempengaruhi aspek-aspek operasional yang berpengaruh terhadap besarya kapasitas suatu
trayek yaitu :
%
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a. kecepatan rata-rata
b. waktu tempuh
¢. headway

Karena dengan meningkatnya kecepatan rata-rata kendaraan, maka kapasitas trayek
akan bertambah. Begitu juga dengan berkurangnya wakiu tempuh dan makin kecilnya
headway, maka kapasitas trayek akan makin bertambah.

2.6.4. Kriteria Evaluasi Trayek
Suatu trayek pada dasarnya mempunyai kondisi pelayanan yang berbeda-beda, sesuai

dengan kondisi geometrik, kondisi operasional dan waktu pelayanan yang dibelikaimya.
Suatu trayek dikatakan mempunyai kondisi pelayanan yang bagus jika penumpang merasa
bahwa tingkat kemudahan untuk menggunakan trayek yang bersangkutan cukup memadai.
Tetapi untuk mengatakan bahwa suatu trayek adalah trayek yang baik, diperlukan snatu
kriteria dan standar.

Kriteria standar yang sering digunakan untuk mengukur apakah suatu trayek baik adalah :
a. Kemampuan melayani daerah pelayanan '

4 Daerah pelayanan dengan lebar 0,8 km dan melayani 100 % dant populasinya

-+ Daerah pelayanan selebar 0,5 km dan melayani 80 s/d 100 % dari populasinya

% Daerah pe]ayanén selebar 0,4 km dengan 60 s/d 80 % dari populasinya
b. Besarnya feadway |
¢. Waktu pelayanan, dibedakan sesuai dengan tipe trayeknya, yaitu :

Tabel 11.1.
Tipe Trayek
Tipe Tréyek Waktu Pelayanan
Trunk dan principal routes 18 jam per hari, 7 hari per minggu
Branch dan local routes 12 jam per hari, 5 — 6 hari per minggu
Local industrial routes Pada waktu sibuk
Trunk routes di kota besar 24 jam

Sumber : Perencanaan Prasarana Anghutan Umum 1996

Dasar dari evaluasi biasanya adalah tingkat kemanfaatan yang dirasakan olch masyarakat

pemakai trayek dan juga terhadap masyarakat luas.
W‘
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2.6.5. Daerah Pelayanan Trayek (area coverage)

Daerah pelayanan trayek dapat didefinisikan sebagai daerah dimana seluruh warganya
dapat menggunakan atau memenfaatkan trayek yang bersangkutan untuk kebutuhan
mobilitasnya. Daezah tersebut juga dapat dikatakan sebagai daerah dimana orang masih cukup
nyaman untuk berjalan ke trayek bersangkutan untuk selanjutnya menggunakan jasa
pelayanan angkutan umum yang ada untuk kebuituhan mobilitasnya. Dengan definisi tersebut,
maka besarnya daerah pelayanan suatu trayek sangat tergantung pada seberapa jauh berjalan
kaki itu masih nyaman. Jika digunakan batasan 5 menit berjalan kalki, maka jarak yang
dimaksud adalah sekitar 400 meter, sehingga daerah pelayanan trayek adalah koridor di kiri-

kanan trayek dengan lebar sekitar 800 meter.

S, o TP

: “-/. --‘l--nn.., - """""""'N-._ (u.—-nv.,-'
e, 7 e 4
- . -."_‘_'_.---" H""""-. -~ ’/f
S 400 m el T AT
Batas daerah pelayanan =
Gambar. IL3.

Daerah Pelayanan Trayek

2.6.6. Trayek Langsung (Route Directness)

Yaitu suatu tolok ukur yang menunjukkan rasio antara jarak yang ditempuh oleh trayek
antara titik asal ke titik tujuan terhadap jarak terdekat dari kedua titik tersebut jika berupa
garis lurus. Makin besar harga dari route directness ini, maka makin berkelok-kelok trayek
yang ada, yang pada gilirannya menyebabkan makin jauhnya dan makin lamanya perjalanan
yang harus ditempuh seseorang jika menggunakan angkutan umum.

Dalam perencanaan trayek, tolok ukur ini dijadikan sebagai acuan, yaitu berusaha
trayek vang mempunyai roufe direciness sekecil mungkin. Dalam kontek sistem secara
keseluruhan, trayek yang menghasilkan roufe directness kecil diperoleh jika pusat-pusat
kegiatan yang menghasilkan bangkitan lalu-lintas yang besar langsung dihubungkan dengan
trayek ke pusat kegiatan laian yang menghasilkan atraksi lalu-lintas yang besar melalui jalan-
jalan arteri maupun melalui koridor-koridor di mana kerapatannya cukup besar.
4ttt 4 Sy
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2.6.7. Aksesibilitas

Aksesibilitas masyarakat terhadap suatu trayek merupakan salah satu faktor yang perlu
diperhatikan dalam perencanaan suatu trayek. Karena pada kenyataannya trayek yang
menyebabkan tingkat aksesibilitas masyarakat yang tinggi, ditinjau dari sudut pandang
masyarakat adalah trayek yang terbaik. Atau dengan kata lain, jika masyarakat dapat dengan
mudah menggunakan atan akses ke svatu trayek, maka trayek tersebut akan melayani

masyarakat secara baik.

2.7. Sistem Jaringan Trayek
2.7.%. Jarak Antar Trayek )

Dalam sitem jaringan trayek, aspek yang berkaitan dengan jarak antar trayek merupakan
aspek yang cukup penting untuk diperhatikan. Hal ini disebabkan karena jarak antar trayek
mempunyai pengaruh yang langsung terhadap penumpang dan juga operator. Bagi
penumpang, jarak antar trayek jika mungkin sekecil mungkin agar jarak pencap;ian dan
tempat mercka berasal ke tempat pemberhentian dapat sedekat mungkin. Di lain pihak,
ditinjau dari pengelola, jarak antar trayek yang pendek berarti makin banyaknya lintasan
trayek yang harus dioperasikan, di mana pada gilirannya akan menyebabkan biaya operast
yang besar. Dalam masalah jarak antar trayek ada 4 (empat) faktor yang harus diperhatikan
yaitu :

#4 Lebar koridor daerah pelayanan

~ Frekuensi pelayanan

# Jarak tempuh penumpang ke lintasan
~ Waktu tunggu rata-rata di perhentian

Jika suatu koridor daerah pelayanan yang mempunyai potensi travel demand tertentu,
maka pilihan yang tersedia bagi pengelola angkutan umum yang mempunyai sejumlab
kendaraan tertentu ditinjau dari sudut pandang pengadaan lintasan trayek adalah :

a) Menyediakan lintasan trayek yang cukup banyak dengan tingkat frekuensi yang rendah.
b} Menyediakan lintasan trayek yang terbatas dengan frekuensi pelayanan yang tinggi.

Jika koridor daerah pelayanan yang ditinjan mempunyai iebar W dan’ pengelola
mempunyai sejumlah kendaraan sedemikian sehingga jika pada koridor yang dimaksud hanya
dilintasi satu trayek, maka dia dapat menyediakan pelayanan angkutan umum dengan
frekuenst sebesar ¥ per jamnya.
M
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Misalnya ada tiga pilihan yang tersedia yaitu :
1. Jika ada tiga lintasan trayek pada koridor tersebut dengan jarak antar lintasan sebesar W/3
II. Jika ada dua lintasan trayek pada koridor tersebut dengan jarak antar lintasan sebesar W72
1. Jika hanya satu lintasan trayek pada koridor yang dimaksud
Skema dari tiga pilihan tersebut dapat dilihat pada gambar dibawah ini :

W/2 >

Gambar 11.4.
1 Buah Trayek Dalam Sate Koridor

— W/4 ~—>‘+—~————— W/2 ‘;lvf Wi4 A|

Gambar 1L5.
2 Buah Trayek Dalam Satu Koridor

Koridor Pelayanan Angkutan Umum

+ W/6 +I4——" Wi3 ——-——Pl‘——-—-“-' Ww/3 ——Vlﬂ“ Wi

Gambar 1L6.
3 Buah Trayek Dalam Satu Koridor

Dari masing-masing pilihan di atas, ada dua aspek yang perlu ditinjau sebagai
implikasinya, yaitu jarak terjauh dari calon penumpang ke lintasan trayek dan waktu tunggu
rata-rata yang dirasakan oleh calon penumpang.

M
s
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Dari gambar diatas terlibat bahwa, jika pilihan pertama yang diambil, maka jarak terjauh
dari penumpang ke lintasan trayek menjadi W/2 dan frekuensi pelayanan menjadi F sehingga
waktu tunggu rata-rata penumpang diperhentian menjadi :

Waktu tunggu rata-rata = 0,5 x (%] atau % menit.

Selanjutnya, jika pilihan kedua yang diambil, maka jarak terjauh dari penumnpang ke
lintasan trayek menjadi W/4 dan frekuensi pelayanan menjadi F/2 sehingga waktu tunggu

rata-rata penumpang diperhentian menjadi :

60
Waktu tunggu rata-rata = 0,5 x ((17/—)] atau — menit.

Sedangkan, jika pilihan ketiga yang diambil, maka jarak terjauh dant penumpang ke
lintasan trayek menjadi W/6 sehingga waktu tunggu rata-rata menjadi %2 dan headway ataw :

_ 90
Waktu tunggu rata-rata = 0,5 x ((F—'/_)] atau memt

Jika lebar koridor W yang dimaksud adalah sebesar 1.0 km dan frekuensi F yang
dimaksud adalah 6 kendaraan per jam, maka besaran jarak tempuh terjauh dan waktu tunggu
rata-rata di perhentian untuk masing-masing alternative diatas adalah :

Tabel TL2.
Alternatif Jarak Antar Trayek
Waktu tunggu rata-rata di
Alternatif Jarak terjauh ke lintasan trayek perhentian
1 W/2=0,50 km 5 menit
I W/4=10725 km 10 menit
1 W/6=0,17 km 15 menit

Sumber : Perencanaan Prasarana Angkutan Umum 1996

Terlihat disini bahwa semakin pendek jarak antar lintasan trayek, maka semakin pendek
pula jarak terjauh antara penumpang ke masing-masing lintasan trayek yang sebenarnya
sangat menguntungkan penumpang karena jarak berjalan kakinya makin pendek. Tetapi dilain
pihak, untuk pitihan ini, mereka harus sabar menunggu diperhentian, mengingat waktu tunggn
rata-rata adalah relatif paling tinggi dibandingkan dengan alternatif lainnya.
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Secara umum dapat dikatakan bahwa pilthan yang paling baik adalah pilihan pertama,
katena mempunyai lintasan trayek dengan frekunsi tinggi dibandingkan dengan lintasan
trayek dengan frekuensi rendah.

Sebagai acuan dasar, yang sering digunakan adalah pilhan di mana frekuensinya
minimal sebesar 30 menit dan jarak tempuh maksimum ke perhentian sebsar 0,6 km.

2.7.2. Konfigurasi Jaringan Trayek
a. Trayek

Pengertian trayek sesuai dengan pasal 1 Keputusan Menteri Perhubungan Nomor KM.
35 tahun 2003 adalah lintasan kendaraan umum untuk pelayanan jasa angkutan orang dengan
menggunakan mobil bus, yang mempunyai asal dan tujuan perjalanan tetap, lintasan tetap dan
jadwal tetap maupun tidak berjadwal.
b. Jaringan Trayek

Jaringan Trayek adalah kumpulan dari trayek yang menjadi satu kesatuan jaringan
pelayanan angkutan orang. Bentuk konfigurasi jaringan trayek sangat peniing ditinjan dari
kualitas pelayanan yang dihasilkan, karena konfigurasi jaringan trayek berpengaruh pada:
-4 Prosentase daerah yang dilayani oleh sistem angkutan umum;
# Jumlah pergantian lintasan yang diperlukan dalam pergerakan penumpang dari tempat

asal ke tempat tujuan;

4 Pengaturan frekuensi dan jadwal operasi;
=% Lokasi terminal.

Secara umum bentuk-bentuk konfigurasi jaringan trayek angkutan umum dapat
dibedakan menjadi 5 kelompok, yaitu jaringan bentuk grid, jaringan bentuk linier, jaringan
bentuk radial, jaringan bentuk feritorial dan jaringan bentuk modifikasi.

a. Jaringan Trayek Bentuk Grid (Orthogonal)

Jaringan trayek benrbentuk grid atau orthogonal terbentuk karena menyesuaikan dengan

. struktur jaringan prasarana jalannya yang sudah berbentuk grid. Jaringan berbentuk grid ini

banyak dijumpai di kota-kota besar negara maju. Karakteristik dasar jaringan trayek grid
(orthogonal) ini ada beberapa lintasan trayek yang secara paralel mengikuti ruas-ruas jalan yang
ada dari pinggir kota yang satu ke pinggir kota lainnya dengan melewati pusat kota {CBD) yang
letaknya di tengah dan secara merata melayani semua daerah tangkapan.
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Gambar 11.7.
Jaringan Trayek Berbentuk Grid (Orthogonal)

b. Jaringan Trayek Bentuk Linier
Jaringan trayek berbentuk linier biasanya terjadi karena bentuk kotanya adalab Limier
yaitu memanjang mengikuti suatu jalan arteri utama. Kota seperti ini biasanya disebut kota

lintas. I

Gambar ILS.

Jaringan Trayek Berbentuk Linier

¢. Jaringan Trayek Bentuk Radial

Jaringan trayek radial terbentuk mengikuti perkembangan kota yang tumbuh dari pusat
kota secara radial menuju ke pinggir-pinggirya. Struktur jaringan radial biasanya didukung
oleh struktur jaringan jalan yang cenderung secara radial berorientasi ke daerah CBD yang
terletak di tengah kota. Semua trayek yang ada dalam sistem jaringan radial it
menghubungkan daerah pinggir kota dan daerah pusat kota. Pada struktur jaringan frayek
berbentuk radial ini banyak #rip yang dapat dilakukan tanpa harus melakukan zransfer. Untuk
pergerakan frip yang bersifat melingkar yang menghubungkan antar daerah pinggiran,
struktur seperti ini tidak begitu menguntungkan karena dibutuhkan jumlah transfer yang
banyak.
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Gambar I1L9.
Jaringan Trayek Berbentuk Radial

d. Jaringan Trayek Bentuk Teritorial

Jaringan trayek bentuk feritorial adalah suatu jaringan yang membagi daerah pelayanan
menjadi beberapa feritori atau daerah, dimana masing-masing daerah dilayani oleh satu
lintasan trayek. Selanjutnya semua lintasan trayek bertemu atau bersinggungan di suatu titik
yang digunakan sebagai titik fransfer (pusat kegiatan sosial, ekonomi, budaya atau

pemerintahan).

. TRANSFER

Gambar 11.10.

Jaringan Trayek Bentuk Teritorial

W
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e. Jaringan Trayek Bentuk Modifikasi Radial

Jaringan trayek bentuk Modifikasi merupakan penyempurnaan jaringan trayek bentuk
radial, dimana kekurang efektifan jaringan radial dihubungkan dengan lintasan yang
menghubungkan antar daerah sub kegiatan. Konfigurasi jaringan seperti ini disebut juga

jaringan trayek Modifikasi Radial.

Gambar IL11,
Jaringan Trayek Bentuk Modifikasi Radial

2.7.3. Evaluasi Jaringan Trayek

Dalam evaluasi trayek perlu diperhatikan masalah efisiensi dan efektifitas pelayanan.
G.A Giannopoulos (1989) memberikan filosofi mengenai penyusunan trayek baru maupun
penataan trayek yang sudah ada yaitu “ Menyediakan pelayanan yang maksimum (cakupan
pelayanan, frekuensi dan lain sebagai_ﬁya) kepada daerah yang dilayani, dengan sebisa
mungkin meminimumkan biaya akhir untuk pengoperasiannya”.

Dalam pelaksanaannya kn'ten'{i yang relevan untuk dijadikan pedoman adalah
rancangan lintasan selurus mungkin. Suatu trayek idealnya sebisa mungkin disusun mendekati
garis lurus dengan tanpa deviasi. Pengerﬁan “deviasi” dapat diartikan sebagai perubahan
besar dari arah trayek sehingga berbentuk melingkar atau berbentuk huruf G, hal ing
memberikan kesan penumpang harus membuang waktunya untuk menempuh irayek yang
tidak perhu untuk sampai ketempat yang akan dituju atau tidak langsung menuju ke tempat
tujuannya karena memutar terlebih dahulu. Untuk itu ditetapkan kriteria dalam menyusun
suatu trayek yaitu :

4 Menghindari tumpang tindih pelayanan diantara irayek yang beroperasi. Overlapping atau

tumpang tindih pelayanan terjadi apabila sebagian besar daerah lintasannya dilayani oleh
Manajemen & Rekayasa Infrastruktur 30
Teknik Sipil UNIDIP Semarang 2006




Tesis

Anafisis Kiner!b MPU & Sistem J’arfﬁn Trayek Oi Kota 50.&1':'2

lebih dari satu trayek, hal ini perlu dihindann untuk menghemat sumber daya yang telah
ada agar lebih produktif. Untuk jalan-jalan dipusat kota 2 (dua) pelayanan trayek yang
tumpang tindih masih dapat dibenarkan, sedangkan untuk pinggiran kota harus dihindari.
+ Panjang trayek deviasi sebaiknya tidak lebih dari 20 % dari panjang total trayek tersebut
atau maksimum 30 % dart panjang perjalanan yang sama apabila ditempuh dengan mobil.
< Waktu perjalanan rata-rata tiap penumpang seharusnya tidak boleh bertambah lebih dari
25 % dari waktu yang bisa ditempuh apabila tidak ada deviasi.

2.7.4. Kinerja Pelayanan Mebil Penumpang Umum (MPU)

Dalam Bab I, Ketentuan Umum Perumusan dan Penyusunan Pedoman Tehnis Tentang
Lalu Lintas Dan Angkutan Kota, Direktorat Jenderal Perhubungan Darat adalah parameter-
parameter yang digunakan sebagai ukuran penyelenggaraan pelayanan dan pengoperasian
angkutan orang dengan kendaraan umum. Kinerja pelayanan angkutan nmum erat kattannya

dengan kuantitas dan kualitas pelayanan angkutan 1tu sendiri.

4 Kualitas Pelayanan

a. Standar Pelayanan Departemen Perhubungan

Kualitas pelayanan diukur berdasarkan parameter yang telah ditetapkan oleh Pemerintah
(Departemen Perhubungan) yang disebut Standar Pe}ayanan'. Indikator Standar Pelayanan
Angkutan Umum yang telah dibuat oleh Departemen Perhubung_a;i adalah sebagaimana tabel

berikut :
Tabel T1.3.
Indikator Standar Pelayanan Angkutan Umum Departeman Perhubungan
Nilai 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1 > 1 >1 <35 >15 >12 <13 <4 <82 >30 | 05-18
2 0,8-1 0,7-1 5-10 10-15 6-12 13-15 4-6 §2-100 | 20-30 | 05-20
3 <0,8 <0,7 >10 <10 <6 >15 >6 > 100 <20 | 0522

Sumber : Ditjen Perhubungan Darat
Keterangan :
Nilai: 1 untuk standar pelayanan dengan kriteria kurang.
2 untuk standar pelayanan dengan kriteria sedang.
3 untuk standar pelayanan dengan kriteria baik.
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Kolom 1 : Rata-rata faktor muat pada jam sibuk
Kolom 2 : Rata-rata faktor muat diluar jam sibuk
Kolom 3 : Rata-rata kecepatan perjalanan (km/jam)
Kolom 4 : Rata-rata waktu antara/ headway (menit)
Kolom 5 : Rata-rata waktu perjalanan (menit/km)
Kolom 6 : Waktu pelayanan (jam)

Kolom 7 : Frekuensi (kendaraan/jam)

Kolom 8 : Jumlah kendaraan yang beroperasi { % )
Kolom 9 : Rata-rata waktu tunggu penumpang (menit)
Kolom 10 : Awal dan akhir waktu pelayanan,

Standar kinerja pelayanan angkutan berdasarkan total nilai bobot sebagai berikut.

Tabel IL4.
Standar Kirerja Pelayanan Angkutan Berdasarkan Nilai Bobot
No Kriteria Total Nilai Bobot
1. Baik 18,00-24,00
2. Sedang 12,00-17,99
3. Kurang < 12,00

Sumber : Ditjen Perhrbungan Darat

Standar kinetja pelayanan dinyatakan baik apabila mempunyai fotal nilai 18,00 —24,00.
dinyatakan sedang apabila mempunyai total nilai 12,00-17,99 dan dbbinyatakan kurang bilé
total nilanya kurang dari 12. g

b. Standar Pelayanan Bank Dunia (World Bank)

Untuk mengetahui apakan angkutan umum itu sudah berjalan dengan baik atau belum
selain dapat diketahui dengan memakai indikator pelayanan kendaraan umum dari standar
yang ditetapkan oleh pemerintah juga dari standar Bank Dunia. Standar Bank Dunia tersebut
diturunkan dari data kinerja pelayanan angkutan umum di kota-kota besar di negara-negara
berkembang. Indikator standar pelayanan kendaraan angkutan umum dari Bank Dunia dapat
dilihat pada table sebagai berikut :

W
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Tabel ILS.
Indikator Standar Pelayanan Angkutan Umum World Bank

No Indikator Parameter Standar

1 | Jumlah penumpang Jumlah penumpang yang diangkut/bus/hari 1000 - 1200
-Bus Besar, kapasitas 50 tempat duduk 500 - 660
~ Bus Sedang, kapasitas 26 tempat duduk 250 - 300
- Mobil Penumpang Umum, kapasitas 14 tempat duduk 210 - 260

2 | Waktu menunggu Wakiu rata-rata menunggu penumpang (menit) 5-10
Maksimum (menit) 10-20

3 | Waktu perjalanan Waktu perjalanan rata-rata (jam) i-1,5
Maksimum (jam) 2-3

4 | Kecepatan perjalanan Daerah kepadatan tinggi (Km/jam) 10-12
Daerah kepadatan rendah (Km/jam) 25

5 | Utilisasi kendaraan Rata-rata jarak perjalanan yang ditempuh (Km/hari) 05-15

6 | Load factor Rasic penumpang terangkut dengan kapasitas kendaraan (%) 70

Swmber : The World bank-Urban Transport, 1986

Paramater yang digunakan untuk mendapatkan nilai standar pelayanan adalah sebagai

berikut :

1.

Faktor Muat (load factor) Jam Sibuk

Faktor muat (Joad factor) adalah merupakan perbandingan antara kapasitas terjual dan
kapasitas tersedia untuk perjalanan pada jam sibuk yang dinyatakan dalam persen.
Formula untuk menghitung Load Factor adalah :

LF =272 100%

Keterangan :

LF . = Faktor muat (%)
Pnp = Jumlah penumpang yang diangkut pada suatu trayek
C = Kapasitas

Faktor Muat (load factor) Di Luar Jam Sibuk
Faktor muat (load factor) adalah merupakan perbandingan antara kapasitas terjual dan
kapasitas tersedia untuk perjalanan tidak pada jam sibuk yang dinyatakan dalam persen.

Dihitung sebagaimana rumus Load Factor pada uraian nomor 1.

Kecepatan Perjalanan

Untuk mengukur kecepatan perjalanan adalah dengan cara menghitung lamanya waktu
yang diperlukan oleh pengguna jasa angkutan kota dalam mencapai tujuan perjalanannya.
Kecepatan perjalanan dapat dirumuskan sebagai berikut :

M
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V= 60x% km/kam

Keterangan :

V = kecepatan perjalanan
L = panjang trayek

T = waktu perjalanan

4. Waktu Antara (Headway)

Waktu Antara (headway) adalah selang waktu antara satu kendaraan dengan kendaraan
lain yang berurutan di belakangnya pada suatu trayek. Jika seadway semakin kecil atau
pendek menunjukkan frekuensi semakin tinggi, sehingga akan menyebabkan waktu
tunggu rendah. ;—Ia_l ini akan menyebabkan bunching (saling menempel antar kendaraan)
yang dapat meﬁgﬁkibatkan gangguan arus falu lintas lainnya.

Untuk menghindan efek bunching ditetapkan mim'mﬁm headway sebesar 1 menit,
jika batas ini terlampaui perlu dipikirkan penggunaan kendaraan yang berkapasitas lebih
besar.

Untuk menghitung besarnya headwcy dipergunakan rumus sebagai berikut :

Hd = }i—
Keterangan :

Hd = Headway
T = 60 menit
F = Frekuensi

5. Waktu Perjalanan
Yaitu waktu yang diperlukan untuk menempuh 1 kilometer panjang trayek dalam satuan

menit/kilometer. Dihitung berdasarkan hasil survai dalam angkutan umum (o7 bus).

6. Waktu Pelayanan
Waktu pelayanan merupakan waktu yang diperlukan oleh angkota dari mulai beroperasi
pada pagi hari sampai wakiu untuk mengakhiri operasinya di sore hari.
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7. Frekuensi/Ritasi
Frekuensi pelayanan adalah banyaknya kendaraan yang beroperasi selama waktu antara
tertentu. Frekuensi pelayanan yang dibutuhkan ditentukan oleh permintaan waktu yang
paling sibuk, dengan romus perhitungan sebagai berikut :
Untuk menghitung Frekuensi digunakan rumus sebagai berikut :

F=t
H

Keterangan :
F = Frekuensi minimum yang dapat diterima, kend./tam

H = Headway maksimum yang dapat diterima, jam/kend.

8. Jumlah Kendaraan Yang Beroperasi { % )
Merupakan prosentase jumlah kendaraan yang beroperasi dengan jumlah kendaraan yang
diijinkan oleh Pemerintah untuk beroperasi.

9. Waktu Tunggu Penumpang (menit)
Waktu tunggu penumpang (menit) merupakan waktu yang diperlukan oleh penumpang

mulai dari tempat pemberhentian sampai dengan memperoleh angkutan.

10. Awal Dan Akhir Waktu Pelayanan
Merupakan waktu angkutan umum mulai beroperasi sampai dengan waktu untuk

mengakhiri operasinya.

2.8. Studi Yang Pernah Dilakukan
1. Ani Setiawati, Tesis Magister (2004), “Kajian Komparatif Pelayanan Angkutan
Umum Antara Kota Semarang Dan Surakarta”
Analisis yang digunakan adalah sebagai berikut :
a. Kinerja pelayanan angkutan umum
b. Sistem jaringan jalan
2. Prawindari K. Tesis Magister (2003), “Pola Pelayanan Dari Segi Permintaan Dan
Kelayakan Usaha Anghutan Umum Pedesaan Di Kecamaton Ungaran Kabupaten
Semarang”.
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'Analisis yang digunakan adalah sebagai berikut :
a. Frekuensi pelayanan
b. Headway perjalanan
c. Wakiu tunggu
3. Kemala Dewi (2005), Seminar Manajemen Angkutan Umum Penumpang Kota
Seamarang.
Analisis yang digunakan adalah sebagai berikut :
a. Load factor
b. Kecepatan
¢. Headway
4. Dinas Transportasi dan Perparkiran, (2004), Laporan Surbey Angkutan Umum Kola
Salatiga. o
Analisis yang digunakan adalah sebagai berikut :
a. Load factor
Sedangkan untuk analisis yang dilakukan untuk penelitian analisis kinerja mobil
penumpang umum dan sistem jaringan trayek di Kota Salatiga ini adalah :

a. Daerah Pelayanén

o

Route Directness

Kondisi Jaringan Trayek Angkota
Jarak Antar Trayek

Konfigurasi Jaringan Trayek
Aksesibilitas

g. Load factor peak

h. Load factof off peak

i. Headway

Waktu Perjalanan

Waktu Pelayanan

a o

o

e,

o

Frekuensi

Jumlah kendaraan Yang Beroperasi

z|

Waktu Tunggu Penumpang
Awal dan Akhir Waktu Pelayanan

B

o

M
e T
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BAB 111
METODOLOGI PENELITIAN

3.1. Gambaran Umum Obyek Penelitian

Mobil penumpang umum merupakan salah sato moda yang ada di kota Salatiga dan
mejadi andalan baik oleh pedagang, pelajar, mahasiswa, pegawai maupun masyarakat vmum
yang akan melakukan perpindahan baik untuk keperluan bekerja, sekolah dan lain-lain. Ada
17 (tujuh belas) trayek yang melayani masyarakat kota Salatiga. Dengan banyaknya
perumahan dan makin berkembang perumahan di Kota Salatiga, maka memerlukan sarana
transportasi yang memadai untuk menunjang pergerakan orang maupun barang yang ada.
Untuk itu ;ierlu dilakukan penelitian sejavhmana kemampuan sistem transportasi yang ada
dalam mendukung pergerakan di perumahan tersebut, agar nantinya dapat memberikan
gambaran baik kepada pemerintah selaku regulator maupun kepada pengusaha sebagai
operator untuk dapat ﬁletr;beﬁkan kebijakan-kebijakan yang wajar memenuht harapan semua
pihak. ‘

Dalam penelitian ini dilakukan pengumpulan data sekunder maupun data primer yang
dalam pengumpulan datanya untuk data primer diambil dan swrvai secara langsung
dilapangan yang meliputi, survai kondisi existing jaringan frayek, survai aksesibilitas dengan
mewawancarai rnasyarakat, penumpang dan masyarakat perumahan terpilih. Sovai ini
bertujuan untuk mcngctahui keadaan di lapangan yaitu kondisi pelayanan mobil penumpang
unmum yang ada. Dalam penelitian pelaksanaannya dilakukan dengan batasan studi seluruh
trayek mobil penumpang umum Salatiga. Sedangkan data sekunder diambil dari studi pustaka
dan data yang berasal dan instansi-instansi tekait dalam hal ini Pemkot Salatiga, BAPPEDA
dan Dinas Perhubungan kota Salatiga. Untuk penelitian ini terlebih dahulu akan dilakukan
survai pendahuluan (pilot swrvai} yang bertujuan untuk mengumpulkan besaran parameier
data yang dibutuhkan. Sebelum diambil jumlah sampel yang akan diteliti, maka terlebih
dahulu diuji kecukupan sampel sehingga didapatkan data yang cukup mewakili.

Bila data yang diperlukan telah didapatkan maka akan dilakukan kompilasi data, yang
jnga akan diiventarisir kembali apakah masih ada data yang diperiukan dalam analisis nanti.
Metodologi penelitian ini akan mengikuti diagram alir penehitian pada gambar 11.1.

w
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3.2. Diagram Alir Penelitian

PERMASALABAN/PENGAMATAN
LAPANGAN
1. Kondisi Kinerja Pelayanan MPU f

2. Kondisi Sistem Jaringan Trayek
< STUDI KEPUSTAKAAN
k 4
TDENTIFIKASI MASALAH -
Jaringan trayek mobil penumpang
wmom yang belum optimal
A 4
PENGUMPULAN DATA
1
. E
DATA PRIMER _ < DATA SEKUNDER
1. Kondisi jaringan Trayek 1. Petajaringan trayek
2. Aksesibilitas masyarakat 2. Data kependudkan
3. Aksesibilitas masyarakat 3. Jumlah mobil penumpang
perumahan umum
4. Waktu perjalanan
A 5. Waktu antara
KOMPILASI DATA 6. Wakiu tunggu
. 7. Kecepatan rata-rata
& Data panjang trayek
Y ' ¥
ANALISIS KINERJA MOBIL ANALIJISIS KINERJA TRAYEK
PENUMPANG UMUM - Area Coverage
- Load factor - Route directness
- Kecepatan perjalanan - Kondisi jaringan trayek
- Waktu antara (headway) - Jarak antar trayek
- Wakiu perjalanan - Konfigurasi jaringan trayek
- Waktu pelayanan - Aksesibilitas
~ Frekuensi . » Masyarakat wnum
- Jumlah kendaraan yg beroperast : » Masyarakat perum Tingkir Indah
- Wakiu tinggu pemumpang ; & PEPABRI
- Awal dan akhir pelayanan '

] _ L i

PEMBAHASAN

)

KESIMPULAN SARAN
PAN REKOMENDAS]

Gambar IL1.
Diagram Alir Penelitian
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3.3. Metode Pengumpuian Data

Secara umwmn metode pengumpulan data untuk studi penelitian kinerja pelayanan mobil
penumpang umum dan sistem jaringan trayek transportasi adalah sebagai berikut :

3.3.1. Studi Pendahuluan
Tujuannya adalah menentukan parameter data yang akan disurvai dan metode
pengumpulannya. Dalam hal ini diperlukan langkah kegiatan yang meliputi perumusan tujuan
pengumpulan data, studi pustaka, perumusan hipotesis, penentuan parameter yang akan dikaji,
penentuan lingkup survas, serta penentuan metode survai,
Hasil akhir dari tahapan ini adalah berupa spesifikasi dari setiap data yang akan disurvai
yaitu : ' -
a. Parameter data yang meliputi data primer dan data sekunder
b. Daerah yang di survai yattn trayek mobil penumpang wmpm Salatigzi :
¢. Kendaraan yang disurvai adalah mobil penumpang umum kapasitas 10 tempat duduk
d Metode survai mehputi :
1). Survai kondisi janngan/trayek
2). Survai aksesibilitas dengan wawancara kepada pengguna mobil penumpang umum
dan masyarakat perumahan Tinglkar Indah, perumahan PEPABRI

3.3.2. Uji Kecukupan Sampel

Untuk mengumpulkan data idealnya sebanyak mungkin, akan fetapi sangatlah tidak
mungkin mengingat keterbatasan waktu, tenaga dan juga biaya, akan ietapi jika diambil
beberapa saja, hasilnya akan sedikit kasar. Tingkat ketelitian dan tingkat keyakinan akan
mencerminkan tingkat kepastian yang diinginkan, setelah memutuskan tidak akan melakokan
pengambilan data yang banyak. Tingkat ketelitian menunjukkan penyimpangan maksimum
hasil pengukuran dari keadaan yang sebenamya. Tingkat keyakinan memmjukkan besarnya
keyakinan pengukur bahwa hasil yang diperoleh memenubhi syarat ketelitian tersebut-

3.3.3. Penentvan Jumiah Sampel
Penentuan jumlah sampel yang representative dilakukan dengan langkah-langkah
sebagai berikut :
a. Melakukan survai pendahultan (pifof survai) untuk mengumpulkan besaran parameter
data yang dibutubkan.
e —————————————————————————poep———— ittt seessammsees
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b. Berdasarkan besaran parameter data tersebut, dihitung :
1). Nilai rata-rata sampel {mean}
2). Deviasi stardard (S)
3). Variant (%)
Deviasi siandard dihitung dengan rumus sebagai berikut :

n—1
Sedangkan variant dibitung dengan rumus :
Variant = 8% ... e (3.2))
¢. Dalam penelitian ini spesifikasi tingkat ketelitian yang diinginkan sebesar 95 % :yang
berarti bahwa besamya tingkat kesalahan sampling yang dapat ditolelir tidak melebihi 5
%. Dengan kondisi semacam ini maka besarnya standard error yang dapat diterima
(acceptabie standard error}y yang ditunjukkan dalam tabel distribusi normal adalah 1,96

dari accertable sampling error.

d. Pada tingkat ketelitian 95 % maka besamya “ accepiable sampling error (Se) sebesar 5 %

dan sampel mean”, sehingga :
Se = 0,05 x mean parameter data yang dikaji e {330
Dengan demikian besamya acceptable standard error adalah :
Se (x) = Se/1.96 O UUSUTOUUPUUPDURSUSPUPRPPPPR (X 35
e. Berdasarkan hasil perhitungan-perhitungan diatas, maka besamya humiah sampel yang

representative {n”) dihitung dengan rumus :

$?
o= GO (3.5)
Keterangan :
n = jumlah sampel yang represeniative
S? = variant atan standard error yang dikuvadratkan

S.e(x)’ =acceptable standard error dikuadratkan

3.3.4. Desain Kuisioner

Untuk data atau parameter yang pengumpulan datanya dilakukan dengan penyebaran
kuisioner, maka aspek yang cukup penting sebelum survai dilakukan adalah mendesain
kuisioner. Maksud dari kegiatan ini adalah merancang isi, bentuk maupun format yang
diperkirakan paling tepat agar sasaran pengumpulan dapat tercapai, baik dari aspek kuantitatif
et ———————— e —————t e —————————————————

Marajemen & Rekayosa Infrastrukiur 40
Teknik Sipil UNDIP Sermararng 2006




Tesis
Analisis .‘.’iner{a MPU & Sisten Jaringan Tﬂ Di Kota .Salm‘iﬁ
maupun kulitatif. Untuk mendapatkan kuisioner yang tepat dengan langkahb-langkah yaitu

merumuskan isi pertanyaan yang akan diajukan, menentukan format dan gaya dari formulir
istan, merumuskan tipe dan menentukan format pertanyaan yang akan diajukan menentukan
susunan pertanyaan dan penyusunan penjelasan bagi responden.

3.3.5. Kompilasi Data

Kompilasi data adalah suate proses pengumpulan dan pengolahan data wniuk
mendapatkan hastl akhir berupa data setengah matang yang siap untuk diolah pada tahap
analisis selanjuinya, mengingat data lapangan yang diolah masth berupa sekumpulan formulic
kuisioner hasil pengisian oleh responden ataupun formulir isian hasi] pepgamatan di fapangan.

3.3.6. Analisis Data
Proses analisis data dalam studi ini dimaksudkan untuk mengidentifikasi permasalahan
saat ini/existing, dan rencana pengembangan terhadap mobil penumpang wmum dari sisi

operasionainya.

3.4. Teknik Survai
3.4.1. Data Sekunder
Merupakan data penunjang bagi data survai dilapangan, data ini di dapat dari instansi-
instansi pemerintah misalnya Dinas Perhubungan Kota Salatiga, Biro Pusat Statisik Kota
Salatiga dan instansi-instansi terkait lainnya.
Data - data sekunder ini meliputi :
a. Peta Jaringan Trayek dari DPU maupun BAPPEDA Salatiga
b. Data Kependudukan dari kantor BPS kota Salatiga
¢. Jumlah mobil ‘penumpang umum dari kanter Dishub. Salatiga
Data Load factor dari kantor Dishub. Salatiga
e. Waktu perjalanan dari kantor Dishub. Salatiga
f. Waktn antara dari kantor Dishub. Salatiga

P

g. Wakte tunggn dari kantor Dishub. Salatiga =
h. Kecepatan rata-rata dari kantor Dishub. Salatiga

i. Data panjang trayek dari kantor Dishub. Salatiga

jo Kebijakan pemerintah dari kantor Dishub. Salatiga

P
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3.4.2. Data Primer
Data primer didapat‘kan dari lapangan secara langsung dengan metode survai. Survai ini
dilakukan dengan melihat kondisi lapangan dari parameter yang ditinjau meliputi survai yang
dilakukan dengan mengamati secara langsung baik untuk mengetahui kondisi sistem jaringan
trayek mobil penumpang wmum maupun survai yang berupa wawancara/penyebaran kuistoner
yang data tersebut bersumber dari keterangan pengguna jasa mobil penumpang wmum,
maupun terhadap masyarakat di Perumahan Tingkir Indah, PEPABRI Maka pengamatan
yang dilakukan secara Jangsung dilapangan/data primer untuk memperolch parameter-
parameter yang ditinjau adalah sebagai berikut :
a. Kondisi Jaringan Trayek Mobil Penumpang Umum
Data jaringan trayek didapatkan dengan mensurvai _]anngan trayek mobil
penumpang umum dengan cara mendata dan menginventarisasi segmen-segmen trayek
yang dilayani pada saat ini dengan tujuan untuk mengetahni kondisi sebenarnya trayek
yang dilayani saat ini. Hasil dari survai ini berupa data kondisi tiap-tiap ruas (segmen)
trayek mengenai panjang trayek, lebar jalan dan bahu jalan, icbar drainase dan kondisi
fisik jalan. Pelaksanaan survai dapat dilakukan pada hari apa saja dalam waktu selama
satu han.
b. Aksesibilitas
4 Masyarakat Umum Pengguna Mobil Penumpang Umum (On Bus}

Untuk mendapatkan data aksesibilitas masyarakat yaitu dilakvkan dengan cara
penycbaran kuisioner/melakukan wawancara langsung terhadap responden/masyarakat
yang melakukan perjalanan dengan menggunakan mobil penumpang umum (on bus)

Untuk mempelajari populasi pengguna mobil penumpang umam diperiukan
sampel vang diambil dari populasi yang bersangkutan, oleh karena itu dibutuhkan
penarikan sampel. Untuk mendapatkan sampel dengan jumlab refatif kecil bila
dibandingkan dengan seluruh poputlasi, ada tiga faktor yang harus diperhatikan yaiu :
a). Tingkai variabilitas dari parameter
b). Tingkat ketelitian yang dibutuhkan untuk mengukur parameter
c). Besar populasi dimana parametes yang akan disurvai

Untuk memudahkan dan menentukan besamya ukuran sampe] dalam penclitian
ini digunakan data dari survai pendahuluan, data awal yang diolah sebanyak 30 data.
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Dart 30 sampel vang diambil diolah sehingga akan dapat diketahui berapa besar
vkuran sampel dan selanjutnya tinggal menambah kekurangannya.

# Masyarakat Perumahan Tingkir Indah & PEPABRI (Home Interview)

Data aksesibilitas bagi masyarakat perumahan Tingkir Indah dan perumahan
PEPABRI didapatkan dengan penyebaran kuisioner maupun wawancara terhadap
masyarakat dani romah kerumah (home interview).

Dalam pengambilan data di perumahan Tingkir Indah maupun perumahan
PEPABRI dilakukan seperti pengambilan data untuk masyarakat umum, namun untuk
populasinya adalah penghunt perumahan tersebut yang didapatkan dari masing-masing
ketua Rukun Warga (RW) setempat.

Kusioner dan wawancara dilakukan untuk meminimalisasikan kesalahan
interpretasi responden terhadap ﬁéftanyaan dalam formulit wawancara. Bentuk
pertanyaan form survai direncanakan untuk mengetahui preferensi pengguna mobil
penumpang umum pada trayek terpilih (perumahan yang tidak terakomodast trayek

mobil penumpang umam).

3.4.3. Perlengkapan Survai
Untuk melaksanakan survai-survai tersebut, maka perlengkapan yang diperlukan adalah
sama dengan perlengkapan untuk survai-survai yang lain dan biasanya melipuii -
1. Alat-alat tulis { kertas/kusioner)
2. Alat-alat vkur {stopwafch, jam, meteran)
3. Alat-alat hitung (kalkulator)

3.5, Metode Analisis
3.5.1. Analisis Kinerja Mobil Penumpang Umum (MPU)
1. Faktor muat (Joad facter) Jam Sibuk
Faktor muat (Joad factor) adalah merupakan perbandingan antara kapasitas tecjual
dan kapasitas tersedia untuk perjalanan pada jam sibuk yang dinyatakan dalam
persen.
Formula untuk menghitung Load Factor adalah :

LF=~Z-)£TP><1{}O%
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Keterangan :

LF = Faktor muat (%)

Pnp = Jumlah penumpang yang diangkut pada suatu trayvek
C = Kapasitas

2. Faktor muat (load factor) Di Luar Jam Sibuk
Faktor muat (foad jfactor) adalah merupakan perbandingan antara kapasitas terjual
dan kapasitas tersedia untuk perjalanan tidak pada jam sibuk yang dinyatakan

dalam persen. Dihitung sebagaimana rumus Load Factor pada uraian nomor 1.

3. Kecepatan Perjalanan
Untuk mengukur kecepatan perjalanan adalah dengan cara menghitung lamanya
waktu vang diperlukan oleh pengguna jasa mobil peﬂu%npang urem dalam
mencapail tujuan peljﬁ]anannya. Kecepatan perjalanan dapat dirumuskan sebagai
berikut :

v =60xl
T

Keterangan :

V =kecepatan perjalanan
L = panjang trayek
T = waktu perjalanan

4. Waktu Antara (Headway)
Waktu Antara (headway) adalah selang wakin antara satn kendaraan dengan
kendaraan lain yang berurutan di belakangnya pada suatu trayek.
Untuk menghitung besarnya headway dipergunakan rumus sebagai berikui :

Hd = I

F
Keterangan :
Hd  =Headway
T = 60 menit
F = Frekuenst
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5. Wakin Perjalanan

Yaitu waktu yang diperlukan untuk menempuh 1 kilometer panjang trayek dalam

satuan menit/kilomeier.

6. Waktu Pelayanan

10.

Waktu pelayanan merupakan waktu yang diperlukan oleh mobil penumpang
umum dari mulai beroperasi pada pagi hari sampai waktu untuk mengakhiri

operasinya di sore hari.

Frekuensi/Ritasi
Frekuensi pelayanan adalah banyaknya kendaraan yang beroperasi selama waktu

antara terientu. Frekuensi pelayanan yang dibutuhkan ditentukan oleh permintaan

waktu yang paling sibuk, dengan rumus perhitungan sebagai berikut :

Fert
H

Keterangan :
¥ = Frekuenst mimimun yang dapat ditertina, kend./jam

H = Heudway maksimam yang dapat diterima, jam/kend.

Jumlah Kendaraan yang Beroperasi ( % )
Merupakan prosentase jumlah kendaraan yang beroperasi dengan jumlah
kendaraan yang diijinkan oleh Pemerintah untuk beroperasi.,

Waktu tunggu pennmpang (menit)

Wakfu tunggu penumpang (menit) merupakan waktu yang diperlukan oleh
penumpang mulai dari tempat pemberhentian sampai dengan memperoleh
angkutan. '

Awal dan akhir waktu pelayanan.

Merupakan waktu angkutan umum mulai beroperasi sampai dengan waktu wntuk

mengakhini operasinya.

W
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3.5.2. Analisis Kinerja Trayek
Mengkaji kinerja trayek mobil penumpang umum melalui penilziian kinerja trayek pada
masing-masing travek mobil penumpang umum dengan parameter : |
1. Daerah Pelayanan Trayek (Coverage Area)
Merupakan luas area terlayani oleh trayek mobil penumpang umum, yaitu koridor &i kin-
kanan trayek dengan lebar 800 meter (400 meter di kiri trayek dan 400 meter di kanan
trayek).

2. Trayek Langsung (Route Direciness)
Data yang berhubungan antara jarak yang ditempuh oleh trayek mobil penumpang vmum
antara titik asal ke titik fujuan terbadap jarak terdekat dari kedua titik tersebut jika berupa
garis lurus. Route Direciness merupakan rasio jarak trayek terhadap jarak langsung.
Jarak tempuh trayek

Route Direciness =
Jarak langsung

3. Kondisi Jaringan Trayek Mobil penumpang umum
Survai inventarisasi jaringan trayek mobil penumpang umum im dilakukan dengan cara
mendata segmen-segmen trayek yang dilayani pada saat i dan bertujuan untuk
mengetahui kondisi scbenamya trayek yang dilayani saat ini. Hasil dari survai ini berupa
data kondisi tiap-tiap ruas (segmen) trayek mengenéj panjang ruas, lebar jalan dan bahu
jalan, lebar drainase dan kondisi fisik jalan. Pelaksanaan survai dapat dilakukan pada hari
apa saja dalam waktu selama satu harn.

4. Overlapping Trayek
Merupakan penumpukkan trayek mobil penumpang umum dalam satu ruas jalan yang
biasanya ferjadi pada ruas-ruas jalan wtama yang berlokasi di pusat kota. Beberapa frayek
ini saling berimpit dan menumpuk pada jalan utama menyebabkan terakumulasinya

jumlah kendaraan umum pada roas jalan utama tersebut.

5. Konfigurasi Jaringan Trayek
Analisis konfigurasi jaringan trayek mobil penumpang umum bertujuan untuk mengetalnn
bentuk-bentuk dari jaringan trayek mobil penumpang uwmum, karena bentuk dari
konfigurasi jaringan berpengaruh terhadap kalitas pelayanan mobil penumpang umum.
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Hasil dart survai ini .berupa peta jaringan trayek mobil penumpang umum secara

keseluruhan.

6. Aksesibilitas Mobil Penuvmpang Umum
# Analisis Aksesibilitas Masyarakat Pengguna Mobil Penumpang Umum (On Bus)
Dilakukan dengan cara penyebaran kuisioner/melakukan wawancara langsung
terhadap responden/masyarakat yang melakukan perjalaan dengan menggunakan
mobil penumpang umum f{or bus) maupun terhadap masyarakat pengguna yang
sedang menunggu mobil penumpang umiam.

4 Masyarakat Perumahan
Wawancara aksesibilitas masyarakat perumahan Tingkir Indah, dan PEPABRI
dilakukan untuk mendapatkan data spesifik terhadap kinerja jaringan trayek yang ada.
‘Bentuk pertanyaan form survai direncanakan untuk mengetahui preferensi pengguna
mobil penumpang umum pada trayek terpilih (frayek paling jelek pelayanannya).

M
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BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN

4.1. Gambaran Umum Wilayah
4.1.1. Kondisi Geografis dan Wilayah Administrasi

Kota Salatiga berada di tengah-tengah wilayah Kabupaten Semarang dan merupakan
bagian dari wilayah Propinsi Jawa Tengah. Berjarak 54 km arah selatan Kota Semarang dan
50 km arah utara Xota Surakarta, yang dihubungkan dengan jalan utama regional antara
Propinsi Jawa Tengah dan Jawa Timur, dengan posisi astronomi antara 110°28°-110°32
Bujur Timur dan 7°17°-7°23° Lintang Selatan. Kota Salatiga mempunyai luas \tfiiayah
5.678,11 Ha yang terbagi dalam 4 wilayah Kecamatan, 9 Kelurahan dan 13 Desa. Sesuai
dengan Rencana Umum Tata Ruang Kota (RUTRK) Kota Salatiga, secara admimstratif
wilayah Kota Salatiga meliputi :

o Kecamatan Sidorejo, seluas 1.624,72 Ha, yang terdin dar :

» Ds. Blotongan 423,80 Ha
»  Kel. Sidorejo Lor 271,60 Ha
s Kel. Salatiga 202,00 Ha
= Ds. Bugel 294,37 Ha
= Ds. Kauman Lor 195,85 Ha
= Ds. Pulutan 237,10 Ha
o Kecamatan Tingkir, seluas 1.054,85 Ha, yang terdiri dari :
| = Kel. Kutowinangun 293,75 Ha
s Kel. Gendongan 68,70 Ha
= Ds. Sidorejo Kidul 277,50 Ha
= Ds. Kalibening 99.60 Ha
= Ds. Tingkir Lor 177,30 Ha
= Ds. Tingkir Tengah 137,80 Ha
o Kecamatan Argomulyo, seluas 1.852,69 Ha, yang terdiri dari :
» Ds. Noborejo 332,20 Ha
= Kel. Ledok 187,33 Ha
= Kel. Tegalrejo 188,43 Ha
= Ds. Kumpuirejo 629,03 Ha
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* Ds. Randuacir 377,60 Ha
= Ds. Cebongan 138,10 Ha
o Kecamatan Sidomukti, seluas 1.145,85 Ha, yzing terdiri dari :
= D5, Kecandran 399,20 Ha
»  Kel. Dukuh 377,15Ha
* Kel Mangunsari 290,77 Ha
= Kel Kalicacing 78,73 Ha

4.1.2. Kependudukan

Penduduk Kota Salatiga pada tahun 2005 adalah berjumlah 145.301 jiwa. Jumlah
penduduk terbanyak terdapat pada Kecamatan Sidorejo dengan jumiah penduduk 46.165 jiwa
dan terkecil terdapﬁt pada Kecamatan Argomulyo dengan jumlah penduduk 29.815 jiwa.

Sedangkan kepadataﬁ i)enduduk Kota Salatiga adalah sebesar 26 jiwa/Ha. Dengan
kepadatan ter-ﬁ‘nggi terdapat pada Kelurahan Kalicacing dengan kepadatan 119 jiwa/Ha, dan
kepadatan terkecil pada Desa Bugel dengan kepadatan 7 Jiwa/Ha. |

Jumlah dan kepadatan penduduk perkelurahan / desa di Kota Salatiga dapat dilihat
pada tabel IV.1. berikut.

Tabel IV.1.
Kepadatan Penduduk Kota Salatiga

No Kecamatan / Kelurahan | - Luas " Penduduk | Kepadatan
‘ / Desa (Km?) (jiwa) | (jiwa/Km?)
1 KEC. SIDOREJO
1 Blotongan 4,238 7.218 1.703
2 Sidorejo Lor 2,716 13.881 5.111
3 Salatiga 2,020 17.353 8591
4 Bugel 2,944 2.134 725
5 Kauman Kidul 1,958 2.445 1.249
6 Pulutan 2,371 3.134 1.322
Jumlah 16,247 46.165 2.841
1 KEC. TINGKIR
1 Kutowinangun 2,938 19.324 6.577
2 Gendongan 0,689 5.355 7.772
3 Kalibening 0,996 1.495 1.501
4 Sidorejo Kidul 2,775 3.666 1.321
5 Tingkir Lor 1,773 3.163 1.784
6 Tingkir Tengah 1,378 2.900 2.104
Jumlah 10,549 35.903 3.403
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oI | KEC. ARGOMULYO
1 Noborejo 3,332 3.536 1.064
2 Ledok 1,873 7.662 4.091
3 Tegalrejo 1,884 6.525 3.463
4 Kumpulrejo 6,290 5.265 837
5 Randuacir 3,776 3.704 981
6 Cebongan 1,381 3.123 2.261
Jumlah 18,526 29.815 1.609
v KEC. SIDOMUKTI
1 Kecandran 3,992 3.622 907
2 Dukuh 3,772 7.180 1.903
3 Mangunsari 2,908 13.253 4.557
4 Kalicacing 0,787 9.363 11.897
Jumlah 11,459 33418 2.916
JUMLAH TOTAL 56,781 145.301 2.559

Sumber Data : Badan Pusat Statistik Kota Salatiga, 2005

Adapun banyaknya rumah tangga yang terdapat pada masing-masing kelurahan / desa,
di Kota Salatiga disajikan dalam tabel IV.2. berikut :

Tabel 1V. 2.

Jumlah Rumah Tangga Di Kota Salatiga

Kecamatan / Kelurahan / Penduduk Rumah Tangga
Desa (jiwa) (XKX)
KEC. SIDOREJO
Blotongan 7218 1.728
Sidorejo Lor 13.881 3.113
Salatiga 17.353 2.543
Bugel 2.134 459
Kauman Kidul 2.445 572
Pulutan 3.134 674
Jumlah 46.165 9.08%
KEC. TINGKIR
Kutowinangun 19.324 4311
Gendongan 5.355 1.232
Kalibening 1.495 336
Sidorejo Kidul 3.666 889
Tingkir Lor 3.163 661
Tingkir Tengah 2.900 601
Jumiah 35.903 8.030
KEC. ARGOMULYO
Noborejo 3.536 743
Ledok 7.662 1.567
Tegalrejo 6.525 1.146
Kumpulrejo 5.265 1.072
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Randuacir 3.704 799
Cebongan , 3.123 737
Jumlah 29.815 6.064

KEC. SIDOMUKTI
Kecandran 3.622 809
Dukuh 7.180 1.576
Mangunsari 13.253 3.173
Kalicacing 9.363 1.743
Jumlah 33.418 7.301
JUMLAH TOTAL 145.301 30.484

Sumber Data : Badan Pusat Statistik kota Salatiga, 2005

4.1.3. Kebijakan Tata Ruang dan Arah Perkembangan Kota Salatiga

penggunaan tanahnya disajikan dalam tabel IV.3. berikut :

Tabel IV.3.
Tata Guna Lahan Kota Salatiga

No. Peruntukan Luas Persentase
(ha) (%)
I | DAERAH TERBANGUN 2.565,63 45,18
1. Perumahan permukiman 2.294.79 40,41
2. Jasa 1.069,39 3,23
»> Perkantoran 41,87 0,74
» Pendidikan 72,00 1,27
» Keschatan 18,41 0,32
»  Peribadatan 5,45 0,10
» Kompleks ABRI 45,75 0,81
3. Bisnis / Perdagangan 33,14 0,58
4. Perindustrian 54,22 0,95
IO | NONURBAN 3.044,63 53,62
5. Sawah 883,19 15,55
6. Tegalan 1.262,04 2223
7. Kebun Campur 717,48 12.64
8. Perkebunan 181,92 3,20
III | LAIN-LAIN 67,85 1,19
Jumlah 5.678,11 100,00

Sumber : Salatiga dalam Angka, 2005

Kota Salaﬁga yang mempunyai luas wilayah 5.678,11 Ha, pada tahun 2005

W
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Dari tabel IV.3. menunjukkan bahwa dilihat dari aspek penggunaan tanah Kota

Salatiga, walaupun termasuk daerah perkotaan, namun mayoritas penggunaan tanahnya yaity
sebesar 53,62 % masih didominasi oleh penggunaan tanah yang bersifat perdesaan, yaitu
berupa sawah, tegalan, dan kebun campur. Sedangkan penggunaan tanah untuk lain-lain

seperti jalan dan sungai masih sebesar 1,19 %.

4.2. Jaringan Jalan Kota Salatiga
4.2.1. Klasifikasi Jaringan Jalan

Berdasarkan peran dan fungsi, ruas-ruas jalan yang ada di Kota Salatiga dapat
dikelompokan atas jalan arteri primer, kolektor primer, kolektor sekunder, lokal primer dan
lokal sekunder. Klasifikast jalan di Kota Salatiga menurut fungsi dan status pembinaanuya
disajikan dalam bentuk tabel IV.4 berikut :

‘Tabel IV.4.
Panjang Jaringan Jalan Menurut Klasifikasi
No. Klasifikasi Fungsi Panjang Jalan (Km)
1. | J. Arteri Primer 11,795
2. { J. Arteri Sekunder 0
3. | Jl. Kolektor Primer 32,373
4. ] L Kolektor Sekunder 80,583
5. | JI. Lokal Primer dan Sekunder 210,250
6. | Jl. Lingkungan " 80,00
Jumlah 415,001

Sumber : Dinas Transportasi dan Perparkiran Kota Salatiga, 2006

Berdasarkan fungsinya panjang jalan di Kota Salatiga terdiri dari 11.795 meter jalan
arteri primer (jalan Negara) meliputi jalan-jalan utama yang melayani lalu-lintas regional
yang menghubungkan Kota Salatiga dengan Kota Semarang dan Kota Surakarta. Jalan
kolektor primer (jalan Propinsi) sepanjang 32.373 meter meliputi jalan-jalan yang melayani
lalu-lintas regional yang menghubungkan Kota Salatiga dengan kota-kota kecamatan di
wilayah Kabupaten Semarang seperti Beringin, Dadap Ayam, Suruh, Kopeng, Banyubiru dan
Watuagung. Jalan kolektor sekunder (jalan Kota) sepanjang 80.583 meter berfungsi melayani
lalu-lintas utama yang menghubungkan pusat-pusat kegiatan dalam kota. Jalan-jalan dengan
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fungsi jalan lokal (jalan Kota) sepanjang 210.250 merupakan jalan-jalan yang terdapat di

sekitar kawasan permukiman. Sementara jalan lingkungan dengan panjang 80.000 meter

4.2.2. Konfigurasi Jaringan Jalan Kota Salatiga

Berdasarkan Rencana Umum Tata Ruang Kota (RUTRK), posisi dan dinamika yang ada
di Kota Salatiga, Kota Salatiga mempunyai peran dan fungsi yang strategis. Dalam skala
propinsi Jawa Tengah sesuai dengan kebijaksanaan pembangunan wilayah propinsi Yawa
Tengah, Kota Salatiga ditetapkan sebagai kota orde III sebagai Sub Pusat Pembangunan. Hal
ini tidak lain sebagai dampak positif dari letak Kota Salatiga, yattu diantara 2 (dua) kutub
pusat wilayah pembanguman. Yaitu Wilayah Pembangunan 1 dengan pusat Kota Semarang
dan Wilayah Pembangunan 11 dengan pusat Kota Surakarta. Dengan posisi yang strategis ini,
Kota Salatiga dikembangkan dengan fungsi sebagai Kota Transit (Stop Over) untuk kegiatan-
kegiatan di sepanjang koridor Semarang Surakarta. '

Dengan adanya peran di atas, maka sudah sepantasnya Kota Salatiga dikembangkan
untuk mendorong laju perkembangan kota-kota di sepanjang koridor Semarang-Surakarta.
Demikian juga Kota Salatiga dikembangkan sebagai simpul distribusi pariwisata bagi daerah
dan wilayah sekitarnya yang potensial sebagai obyek dan daya tarik wisata, seperti Kopeng,
Banyubiru, Rawa pening, Tlogo dan lain-lain.

Pola jaringan jalan yang ada terbentuk dari jalan arteri, kolektor dan lokal, secara
umum membentuk pola jaringan jalan jenis ring, radial dan grid. Pola ring terbentuk dari
jalan-jalan lingkar Xota Salaﬁga . Jenis pola radial dibentuk oleh jaian-jaian utama yang
berklasifikasi arteri primer dan kolektor primer yang menghubungkan pusat Kota Salatiga
dengan wilayah pinggiran, yaitu jalan Diponegoro, jalan Patimura, jalén Jendral Sudirman,
jalan Hasanudin, dan jalan Imam Bonjol. Pola jaringan jalan seperti ini dapat menyebabkan
terjadinya akumulasi pada jalan jalan yang menuju ke pusat kota. Sistem jaringan jalan seperti
ini kurang mendukung perjalanan langsung Utara-Selatan maupun Barat-Timur kota Sélaﬁga_
Sedangkan pola jalan jenis grid dibentuk oleh jalan-jalan yang mempunyai klasifikasi jalan
lokal, yaitu jalan-jalan di kawasan pusat kota, kawasan permukiman dan kawasan kegiatan
lainnya. Perjalanan yang terjadi cenderung melingkar mengikuti jaringan jalan yang ada
atanpun harus melalui pusat kota terlebih dahulu.
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» Pola ring terdiri dari lingkar di bagian Utara-Timur dan lingkar di bagian Barat-Selatan.

Bagian Barat dan Timur Kota Salatiga dipisahkan oleh lintasan tengah yang merupakan
jalan yang melintas pusat Kota Salatiga.

> Pola radial digunakan untuk mendistribusikan arus lalu-lintas dari dan menyju wilayah
regional, yang meliputi Semarang, Surakarta, Kopeng/Magelang, Banyubiru, Beringin dan
Dadap Ayam.

» Pola grid digunakan untuk sirkulasi internal dalam kota.

Pola jaringan jalan di Kota Salatiga disajikan dalam gambar IV.1. dan IV.2. berikut ini :
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4.3. Sistem Jaringan Trayek

4.3.1. Trayek Mobil Penumpang Umum

Untuk kota Salatiga pergerakan lalu lintas lokal, dilayani oleh Mobil Penumpang

Umum. Mobil Penumpang Umum telah mempunyai trayek dengan trayek tersendiri yang

dikuatkan dengan Surat Keputusan Walikota Salatiga Nomor : 551.2/132 Tahun 1995 tentang
Jumlah Trayek dan Trayek Angkutan Penumpang Umum Dalam Kota (Mobil Penumpang
Umum) Salatiga. Sesuai dengan SK. Walikota tersebut, terdapat 17 (tujuh belas) trayek yaitu :

1.

Ti'ayek 01 (Tamansari — Karangrejo PP)

Berangkat : Terminal Tamansari-JI. Pemuda -- JI. Diponegoro — Ji. Imam Bonjol -
Karangrejo {Desa Kecandran) - Candirejo.

Datang : Candirejo - Karangrejo (Desa Kecandran) — J1. Imam Bonjol — J1. Wachid
Hasyim — J1. Diponegoro — J1. Yos Sudarso — JI. Patimura - J1. Pemuda —

Terminal Tamansari.

Trayek 02 (Tamansari — Modangan PP)
Berangkat : Terminal Tamansari — JI. Pemuda — J1. Diponegoro — Modangan (Desa
Blotongan).

Datang : Modangan (Desa Blotongan) — Jl. Diponegoro — JI. Yos Sudarso — 1.

Patimura — J1. Pemuda — Terminal Tamansari.

Trayek 03 (Tamansari — Kauman Kidul PP)
Berangkat : Teminal Tamansari — JI. Pemuda — JI. Patimura — Pasar Anyar (Desa

Kauman Kidul)

Datang :  Pasar Anyar {Desa Kauman Kidul) - Jl. Patimura — JL Pemuda —

Terminal Tamansari.

Trayek 04 (Tamansari— Kalibening PP)
Berangkat : Terminal tamansari ~ JI. Buk Suling — JI. Taman  Pahlawan — JI. Dr.
Muwardi — J1. Nanggulan — Kalibening.

Datang : Kalibening — J1. Nanggulan — J1. Dr. Muwardi — J. Taman Pahlawan

—J1. Buk Suling ~ Terminal Tamansari.

M‘
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5. Trayek 05 (Tamansari —~ Isep-isep - Cengek PP)

Berangkat :

Datang

Terminal Tamansari — J. Buk Suling - J1. Taman Pahlawan — Ji. Dr,
Muwardi — JI. Jend. Sudirman — Isep-isep — J1. Pondok — J1. Jurusan

Suruh — Cengek.

Cengek — JI. Jurusan Suruh — Jl. Pondok — Isep-isep — J. Jend.
Sudirman — JI. A. Yani — J1. Semeru — JI. Kesambi — JI. Pemotongan ~ Ji.
Prof. Moch. Yamin — J1. Diponegoro — }. Dr. Sumardi - J1. Patimura —J1.

Pemuda — Terminal Tamansari.

6. Trayek 06 (Tamansari — Noberejo PP)

Berangkat :

Datang :

Terminal Tamansari — JI. Buk Suling — JI. Taman Pablawan — J1. Dr.

Muwardi - J1. Jend. Sudirman — Noborejo.

Noborejo — J1. Jend. Sudirman — J1. Dr. Muwardi — JI. Taman Pahlawan —
J1. Buk Suling — Terminal Tamansari. '

7. Trayek 07 (Tamansari — Tegalrejo PP)

Berangkat :

Datang

Terminal Tamansar — JI. Pemuda — Ji. Diponegoro — J1. Prof. Moch.
Yamin — JI. Adisucipto — Lapangan Pancasila — J. Brigiend. Sudiarto —

11/ Veteran - J1. Tegalrejo — Kumpulrejo (Promasan).

: Kumpulrejo (Promasan) — JI. Tegalrgjo — JL. Veteran — J1. Brigjend.

Sudiarto — Lapangan Pancasila — J1. Adisucipto — JL Prf. M. Yamin - JL.
Diponegoro — J1. Dr. Sumardi — J1. Patimura — JI. Pemuda — Terminal

Tamansari.

8. Trayek 08 (Tamansari— Ngawen PP)

Berangkat :

Datang :

Terminal Tamansari — JI. Pemuda — J1. Diponegoro - JI. Prof. Moch.
Yamin - JI. Adisucipto — Lapangan Pancasila — J1. Brigjend. Sudiario —
. Osamaliki — J1. Hasanudin — Ngawen.

Ngawen — J!. Hasanudin — JI. A. Yani — JI. Semeru ~ JI. Kesambi — J1.
Pemotongan — J1. Prof. M. Yamin — J1. Diponegoro — JL. Dr. Sumardi — 31

Patimura — J1. Pemuda — Terminal Tamansari.

W
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9. Trayek 09 (Tamansari— Grogol PP)

Berangkat : Terminal Tamansari - Jl. Pemuda ~ J1. Diponegoro ~ J1. Prof. M. Yamin

— JI. Adisucipto — Lapangan Pancasila - Jl. Brigjend. Sudiarto — J. -

Kalinongko — J1. Osamaliki — J1. Merak — J1. Nakula Sadewa — JI. Bima —
Grogol.

Datang :  Grogol - JI. Bima — Ji. Nakula Sadewa — J1. Merak — J1. Osamaliki — JL
Stadion — J1. Adisucipto — Ji. Prof. M. Yamin - J1. Diponegoro — Ji. Dr.

Sumardi — J1. Patimura — J1. Pemuda — Terminal Tamansari.

10. Trayek 10 (Tamansari — RSU — Isep-isep PP)
Berangkat : Terminal Tamansari — J. Pemuda - JI. Diponegoro — 1. Prof. M. Yamin
— J1. Kartini — J1. Osamaliki - J1. Veteran ~ J1. Isep-isep.

Datang :  JI Isep-isep — Jl. Veteran — J1. Osamaliki — JI. Kartini — Ji. Prof. M.
Yamin — Ji. Diponegoro — J1. Dr. Sumardi — J1. Patimura — J1. Pemuda —

Terminal Tamansari.

11. Trayek 11 (Tamansari - Karangalit PP)
Berangkat :  Terminal Tamansari — JI. Pemuda — J1. Diponegoro — J1. Prof. M. Yamin
— J1. Adisucipto — Lapangan Pancasila — JI. Brigjend. Sudiarto — Jl.
Osamaliki — J1. Hasanudin — J1. Arjuna — Karang Alit.

Datang :  Karang Alit — J1. Arjuna - J1. Hasanudin — JI. A. Yani — JI. Semeru —JL
Kesambi — J1. Pemotongan — J1. Prof. Moch. Yamin — JI. Diponegoro — Ji.

Dr. Sumardi — J1. Patimura — J1. Pemuda — Terminal Tamansart.

12. Trayek 12 (Tamansari - Bugel PP)

Berangkat : Terminal Tamansari — Jl. Pemuda — JI. Patimura — JI. Somopura — JIL

Cemara — J1. Ki Penjawi — Sarirejo — Bugel.

Datang : Bugel — Sarirejo — JI. Ki Penjawi ~ JI. Cemara — JI. Somopuro — J1.

Patimura — J1. Pemuda — Terminal Tamansari.

13. Trayek 13 (Tamansari— Canden — Butuh PP)
Berangkat : Terminal Tamansari-Blauran—J1. Ngentak— Karang Pete — Canden — Butuh.
M
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Datang : Butuh — Canden ~ Karang Pete — Ji. Ngentak — Blauran - Terminal

Tamansari.

14, Trayek 14 (Tamansari — Banyuputih — Grogol PP)
Berangkat : Termminal Tamansari — J. Pemuda - JL. Diponegoro - JL
Atmosuharjan/Sinroman Tempel — JI. Imam Bonjo! — Banyuputih — JL
Nakula sadewa — JI. Bima — Grogol.

Datang :  Grogol — JL Bima — J1. Nakula Sadewa — Banyuputih -- Ji. Imam Bonjol
— JI. Atmosuharjan/Sinoman Tempel — J1. Diponegoro — Jl. Yos Sudarso

— JI. Patimura — J1. Pemuda ~ Terminal Tamansari.

15. Trayek 15 (Tamansari — Candiwresi — Bugel PP)
Berangkat : Terminal Tamansari — JI. Pemuda — JI. Patimura — Candiwest — Bugel.

Datang : Bugel — Candiwesi — J1. Pattmura — Ji. Pemuda — Terminal Tamansan.

16. Trayek 16 (Tamansari — Randuacir PP)
Berangkat : Terminal Tamansari — J1. Buk Suling — JI. Taman Pahlawan — JI. Dr.
Muwardi — J1. Jend. Sudirman — JI. Argobogo —~ Dukuh Tetep Wetan —

Randuacir — Dusun Salam.

Datang + Dusun Salam — Randuacir — Dukuh tetep Wetan — J1. Argobogo — J1. Taman

Pahlawan — J1. Buk Suling — Terminal Tamansar.

17. Trayek 17 (Tamansari — Gamol PP)
Berangkat : Terminal Tamansari — Ji. Pemuda — J1. Diponegoro — Monginsidi — n
Kartini — JI. Imam Bonjol _ Dk. Ngaliyan — Dk. Duren — Dk. Gamoi

Datang = Dk. Gamol — Dk. Duren — Dk. Ngaliyan — J1. Imam Bonjol — J1. Kartini —
Monginsidi _ J1. Diponegoro — J1. Dr. Sumardi _ jl. Patimura — jL. Pemuda

— Terminal Tamansari.

Untuk lebib jelasnya trayek Mobil Penumpang Umum Kota Salatiga dapat dilibat
pada gambar TV.3. sampai dengan gambar I'V.6. berikut :
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4.3.2. Klasifikasi Trayek Mobil Penumpang Ummum

Klasifikasi jalan dan trayek mo’bﬂ penumpang umum berdasarkan peran/fungsi jalan
di Kota Salatiga disajikan dalam tabel TV.5. benkut :

Tabel IV.S
Klasifikasi Jalan Trayek Mobil Penumpang Umum
1 01 0.35 3.65 4.30
2 02 410 1.00 5.40
3| 03 420 _ 420
4 04 | - 3.20 1.00 4.20
5 05_ - 1.70 3.15 2.95 0.30 8.104
6] 06 570 1.00 1.00 7.704
7l Q7 0.80 0.50| 5.80 0.30 7.408
8 08 0.10] - 2.80 2.00 0.30 520
9] 08 0.30 0.10 3.80 0.70 4.90
10 10 ¢+ 3.90 0.10 1.00 0.30 530
11 11 0.101 - 1.40 3.30 0.30 0.10 5.20
12| 12 - - - - - - -
13] 13 - - - - - - -
14 14 0.40 1.80 255 3.75 5.50
15§ 15 - - - - - - -
18] 16 0.30 1.50 6.40 8.20
17 17 2.65 3.55 0.80 7.00
Jumiah 17.75 27.05 33.35 435 010 82.60
Persentase { 21.49 % 3275% | 4037% | 527 % 012% { 100.00%

Sumber : Hasil Analisis, 2006

Dari hasil analisis - dengan menggunakan tabel IV.5. dapat dilibat bahwa
memperhatikan klasifikasi jaiah yang dilalui trayek mobil penumpang umum, sebagian besar
hanya melalui jalan-jalan utama di Kota Salatiga. Hal ini menunjukan kecenderungan trayek
untuk selalu melewati jalan-jalan utama kota, terutama pada jalan dengan klasifikasi arteri dan
kolektor. Sedangkan jalan dengan kiasifikasi lokal, baik lokal primer maupun lokal sekunder
hanya dilalui sebesar 5,39 % saja dari panjang seluruh trayek mobil penumpang umum yang
ada di Kota Salatiga. Kondisi ini juga menyebabkan beberapa trayek diantaranya saling
berimpit dan menumpuk pada satu ruas jalan utama tersebut, dimana dengan sendirinya akan
menyebabkan terakumulasinya jumlah kerdaraan mobil penumpang umum pada ruas jatan

tersebut, sehingga akan menimbulkan rawan macet pada jam-jam sibuk.
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4.4. Felayanan Angkutan Umum Kota Salatiga
4.4.1. Angkuatan Umum Regional

Lalu lintas regional menerus dari arah Semarang melalui jalan Diponegoro, ialan
Wachid Hasyim, jalan Osamaliki, jalan Veteran untuk selanjutnya menuju Surakarta. Mobil
Penumpang Umum (MPU) bus dan non bus di wilayah Kota Salatiga adalah sebagai berikut :

A. Angkutan Antar Kota Antar Propinsi (AKAP)
1. Arah dan Semarang

Semarang — J1. Diponegoro — J1. Wachid Hasyim ~ jl. Osamaliki — JI. Veteran — Jl.
Soekarno Hatta - Terminal Tingkir — Ke arah Surakarta.

2. Arah dari Surakarta ‘
Surakarta — Terminal Tingkir ~ JI. Soejarno Hatta — J1. Veteran — J1. Osamaliki — J1.
Wachid Hasyim — J1. Diponegoro — Ke arah Semarang.

B. Angkutan Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP)
1. Jurusan Surakarta — Salatiga — Semarang PP
2. Jurusan Salatiga — Ampel - Cempogo PP
. Jurusan Salatiga — Karanggede PP
. Jurusan Salatiga — Simo PP
. Jurusan Salatiga — Surub PP
. Jurusan Salatiga — Kopeng — Magelang PP

2
3
4
5
6. Jurusan Salatiga — Beringin — Purwodadi PP
7. Jurusan Salatiga — Ambarawa PP

8. Jurusan Salatiga — Banyubiru — Ambarawa — Grabag PP
9. Jurusan Ampel — Salatiga — Semarang PP

10. Jurusan Kopeng -- Salatiga — Semarang PP

11. Jurusan Semarang — Salatiga — Beringin PP

12. Jurusan Semarang — Ambarawa — Banyubiru — Salatiga PP

C. Angkutan Pedesaan
Jurusan Salatiga — Suruh PP
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D. Angkutan Umum Lokal/Mebil Penumpang Umum (MPU)

. Jurusan Tamansari — Karangrejo PP

. Jurusan Tamansari — Modangan PP

. Jurusan Tamansart — Kauman Kidul PP

. Jurusan Tamansari — Kalibening PP

. Jurusan Tamansari — Noborejo PP

. Jurusan Tamansari — Tegairejo PP

. Jurusan Tamansari — Ngawen PP

1
2
3
4
5. Jurusan Tamansari — Isep-isep - Cengek PP
6
7
8
9

. Jurusan Tamansari — Grogol PP

10. Jurvsan Tamansari — RSU —~ Isep-isep PP

11. Jurusan Tamansari — Karangalit PP

12. Jurusan Tamansari — Bugel PP

13. Jurusan Tamansari — Canden — Butuh PP

14. Jurusan Tamansar — Banyuputih — Grogol PP

15. Jurusan Tamansar — Candiwresi — Bugel PP

16. Jurusan Tamansari — Randuacir PP

17. Jurusan Tamansarl — Gamol PP

4.4.2. Sarapa Angkutan

Transportasi terdiri dari sistem yaitu sarana dan prasarana yang didukung oleh

tatalaksana dan sumberdaya manusia. Sarana transportasi guna mendukung akfifitas

pergerakkan manusia maupun pengerak roda perekonomian yang ada di Kota Salatiga terdiri

dari berbagai macam sarana angkutan.

Tabel IV. 6.
Sarana Angkutan
Umum Tidak Umum Jumlah
No. Jenis kendaraan )
Unit Unit Unit
1. Mobil Penumpang & Bus 624 34 658
2. Pick Up 1 1184 1185
3. Besiel - 2 2
4, Truck Sumbu I 1 672 673
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5. Tangki - 11 11

6. Truck Sumbu 11 : - 28 28

7. Mobil Jenasah - i 1

8. Kereta Gandengan - 1 -1

9. Kereta Tempelan - 3 3
Jumlah 626 1.936 2.562

Sumber : Dinas Transportasi dan Perparkiran Kota Salatiga, 2006

4.5. Analisis Sistem Jaringan Trayek dan Kinerja Mobil Penumpang Umum (MPU)

Analisis terlebih dahulu akan dilakukan untuk mengidentifikasi kondisi eksisting Kota
Salatiga dilihat dari jaringan jalan yang ada dan pelayanan mobil penumpang umum. Analisis
yang dilakukan meliputi aspek kinerja sistem jaringan trayek dan kinerja mobil penumpang
umum . Analisis terhadap kinerja trayek meliputi area coverage, route directness, kondisi
jaringan trayek, konfigurasi jaringan trayek dan aksesibilitas masyarakat. Sedangkan analisis
terhadap kinerja mobil penumpang umum adalah untuk mengetahui sampai sejauh mana
pelayanan mobil penumpang wmum telah memenuhi kebutuhan akan permintaan mobil
penumpang umum berdasarkan pelayanan trayek yang meliputi load factor, kecepatan
perjalanan, headway, waktu perjalanan, waktu tunggu, frekuensi, jumlah kendaraan yang
beroperasi, waktu tunggu penumpang, awal dan akhir pelayanan.

Berdasarkan hasil analisis di atas selanjutnya dilakukan analisis terhadap kinerja sistem
jaringan trayek mobil penumpang umum di Kota Salatiga pada masing-masing trayek,

dilakukan dengan pemberian skor menggunakan kaidah Sturges. Hasil analisis ini akan dapat

' mengidentifikasi trayek-trayek yang mempunyai masalah dalam memberikan pelayanannya,

schingga akan dapat diambil tindakan perbaikan. Sedangkan analisis terhadap kinerja mobil
penumpang umum dengan penilaian yang didasarkan dengan standar pelayanan dari
Departeman Perhubungan. Pada bagian akhir dari analisis akan disajikan temuan-temuan
yang diperoleh sebagai hasil dari analisis penelitian yang telah dilakukan.

4.5.1. Analisis Sistem Jaringan Trayek

Dilakukan untuk menganalisa kondisi sistem jaringan trayek yang merndukung kualitas
pelayanan operasi mobil penumpang umum. Hasil analisis kondisi sistem jaringan trayek
mobil penumpang umum ini dipergunakan untuk menilai kinerja trayek angkutan umum
penumpang dalam kota di Kota Salatiga saat mi.
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Pelayanan transportasi angkutan umum dalam kota di Kota Salatiga, pada semua

trayek mobil penumpang umum menjadikan pusat kota sebagai tujuan akhir perjalanan,
karena kawasan pusat kota merupakan pusat kegiatan perdagangan dan jasa, perkantoran
(pemerintah dan swasta), dan tempat pendidikan. Sehingga pola trayek yang ada, hanya
menghubungkan zona pusat kota dengan zona pinggir kota. Belum ada trayek dengan trayek
yang menghubungkan secara langsung antar zona pinggir kota tanpa harus melalui zona pusat
kota.

Selain analisa ditakukan dengan melihat kinerja sistem jaringan trayek berdasarkan
batasan-batasan peraturan yang berlaku, selanjutnya dilakukan analisa pula dengan
menggunakan metode Sturges. Penilaian kinerja sistem jaringan jalan dengan menggusiakan
sudut pandang masyarakat sebagai pengguna jasa mobil penumpang umum

_ Seperti pada pehilaian kinerja mobil penumpang umum maka pemberian Skor

| .(penj]aian) sistem jaringan trayek dilakukan pada masing masing trayek mobil penumpang
umum untuk setiap parameter yang dinilai. Dimana dalam hal ini jumlah trayek adalah 14
(empat belas), dan parameter yang dilihat sebanyak ﬁga kategori.

Cara yang dipakai dalam menentukan skor dan intervalnya dipergunakan kaidah
Sturges, sebagai berikut :
Jumlah jenjang skor = 1+ 3,322 ]og 14
= 1+3,322(1,15)
=1+328
= 4,82 =5
pembulatan : 5
Jadi untuk penilaian kinerja mobil pepumpang umum menggunakan 5 jenjang skor.
Skor :1,2,3,4,dan5

Sedangkan interval untuk masing-masing jenjang dicari dengan menggunakan rumus :

H-L

1 = rrree———ssam-

K

Keterangan .

H = frekuensi tertinggi

L = frekuensi terendah

K = jumlah jenjang

e —————————————————— e ettt
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4.5.1.1. Tatagona Lahan Dan Kondisi Jaringan Trayek Mobil Penumpang Umum

Survat tataguna lahan disepamgang jaringan trayek mobil penumpang umum dilakukan

dengan mendata lahan yang ada dikirt kanan trayek dan segmen-segmen trayek yang dilayani

dengan tujuan untuk mengetahui kondisi tataguna lahan dan janngan trayek yang ada. Jhika

kondist jaringan trayek melewati daerah yang tataguna lahannya banyak dengan aktifitas

masyarakat maka kebutuhan mobil penumpang umum sangat diperlukan. Demikian juga jika

kondisi jaringan trayek baik/tidak ada yang rusak maka akan meperlancar arus pergerakan

mobil penumpang umum, jika sebaliknya akan memperlambat arus pergerakan yang pada

akhirnya akan memperbesar biaya operasional kendaraan tersebut.

Untuk kondist ekisting tataguna lahan sepanjang jaringan trayek yang ada di kota
Salatiga dapat dilihat dalam tabel sebagai berikut

Tabel IV.7.

Kondisi E]ﬁsﬁng Tataguna Lahan Samping Kiri-Kanan Trayek

. Lahan terbangun Jarak
L anjang Lokasi Dari
No. | Jalar | Trayek st Fravek
(km) - Jenis Bangunan (arah end poini) raye.
Kiri | Kanan (m)
i 01 4,1 a. Permukiman Padat (Kota) v v -
b. Perum. Kecandran Indah v 50
c. Persawahan (200 m) v v -
d. Permukiman Penduduk v v -
e. Perum. Candirejo Permai v 100
f. Perom. Sraten Permai v -
g. Perum. Tapen Permai v -
h. Graha Candi Soba v -
2 02 5.2 a. Permukiman Padat (Kota) v v -
b. Perum. Soka Lembah Hijau v -
c. Perum. Dliko Indah 4 80
d. Perum. Kota Barn v -
e. Perum. Salatiga Regency 4 -
f. Perum. Salatiga Indah v -
g. Perum. Salatiga Permai v 200

W
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4,2

a. Permukiman Padat (Kota)

v

+

b. Perum. Asri

v

¢. Peruiim. Domas

v

d. salatiga Boulevard

€. Perwsn. Purwosan

f. Perum. Graha Manunggal S. 1

g. Perum. Pondok Permata Hyau

h. Perum. Graha Manunggal S. 11

i. Perum. Kauman Permai

J- Persawahan (600 m)

42

a. Permukiman Padat (Kota)

b. Permukiman Padat

NONN N NN Y NN

¢. Perum. Kalibening

7.0

a. Permukiman Padat (Kota)

A Y

b. Permukiman Padat

A

¢. Textile Damatex

d. Textite Timatex

NERNEENEENERNERNERNERN

e. Mega Rubber

f. Pervm. Tingkir Indah

g. Perum. PEPABRI

h. Pondok Telaga Mukti 11

i. Persawahan & Tegalan (200 m)

j. Pondok Telaga Mukti I

17

a. Permukiman Padat (Kota)

b. Permukiman Padat

¢. Texdile Damatex

NONON N N NN NS

d. Textile Timatex

e. Mega Rubber

{. Terminal Tingkir

d\

. Permukiman Padat

&

7. 07

12

a. Permukiman Padat (Kota)

M‘-
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b. Perum. Gnya Mustika v v 100

| ¢. Wisma Peni v 100

d. Perum. Tegalrejo Regency v 100

e. Perum. Tegalrejo Permai v 100

f. Perum. Guwo v 200
g Tegalan (700 m) v v -
h. Perumahan Penduduk v v -
8 08 4.7 a. Permukiman Padat (Kota) v v -
b. Sekolahan (SD, SMP, SMU, SMK) ” -
c. Pabrik Rokok v -
d. Kantor’ Pemerintahan, DKK, RSU v v -
e. Perumnahan Penduduk v Y -
9. | 09 | 47 |a PermukimanPadat (Kota) v % -
b. Perumahan Penduduk v v -
10. | 10 5,1 a. Permukiman Padat (Kota) v v -
b. Perumahan Penduduk v v -
TREET 46 | a Pormukiman Padat (Kota) 7 v .
b. Perumahan Penduduk v v -
12| 12 - - : : -
3. | 13 | - N ] 3 _
14. | 14 5.3 a. Permmukiman Padat (Kota) v v -
b. Perumahan Penduduk v v -
15. 15 - - : - - -
16. | 16 82 a. Permukiman Padat (Kota) v v -
b. Perum. Argomas v -
¢. Perum. Argoboga v -
d. Perum. Argomulyo v -
e. Perum. Permata Argosari v -
f. Perumahan Penduduk v v -
7.1 17 7.8 a. Permukiman Padat (Kota) v v -
b. Perumahan Penduduk v v -

Sumber - Hasil Analisis 2006

M
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Secara parsial masing-masing jaringan trayek trayek mobil penumpang umum kota
salatiga dapat dilihat sebagai berikut. '

% Trayek 01 dari pusat kota menuju end point dengan melewati persawahan dikiri dan
kanan trayek dan daerah-dacrah perumahan serta berhenti di dacarh
permukiman penduduk yang padat.

= Trayek 02 setelah dari pusat kota berimpit dengan jalur jalan Semarang-Surakarta dengan
keberadaan banyak perumahan sekitar trayek.

4 Trayek 03 dari pusat kota menuju end point yang disekitar trayeknya banyak berdiri
perumahan dan sawah-sawah yang luas.

+ Trayek 04 dari pusatkota melintasi dan menuju permukiman padat penduduk.

+ Trayek 05 dari pusat kota melintasi permukiman padat penduduk, pabrik textile dan
bébcmpa perumahan penduduk, diantaranya permnahén Tingkir Indah dan
PEPABRI yang perlu ada penanganan.

4 Trayek 06 seperti pada itrayek 05 melewati pabrik textile yang sama lalu melewati
terminal Tingkir dengan jalur jalan berimpit dengan jalan Semarang
Surakarta dan berakhir di pasar Kembangsan

4 Trayek 07 dari pusat kota melintasi beberapa perumahan, tegalan dan berakhir di
permukiman padat penduduk

4. Trayek 08 dari pusat kota melewati beberapa sekolahan, pabrik, kantor-kantor pemerintah
dan berimpit dengan jalur Salatiga-Kopeng-Magelang

4 Trayek 09, 11, 14, dan 17 dad pusat kota menuju perumahan padat penduduk

4+ Trayek 10 merupakan trayek yang mempunyai ruas jalan overlap di awal dengan trayek
01,02,07 &1l dan di njung overlap dengan trayek 05 dan 06 schingga operator
sering berbalik arah sebelum sampai end point (isep-isép) hanya sampal
pertigaan ABC untuk selanjutnya mencari penumpang diluar trayek yaitu
dengan melakukan deviasi dari jalan Veteran menuju Perumahan Tegalrejo
Permai yang mempunyai jarak trayek hanya sekitar 200 meter dari trayek 07.

< Trayek 17 dari pusat kota melewati berbagai perumahan perumahan penduduk, tegala, dan
berakhir di permukiman penduduk.

Sedangkan kondisi fisik jaringan pada trayek mobi! penumpang umum di Koia Salatiga,
seperti disajikan dalam tabel berikut :

W
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Tabel IV 8.

Kondisi Jaxingan Trayek Mobil Penumpang Umum

1 01 41 1486 1 ada ada rusak: 400 m
2 02 52 14 2 ada ada baik

3 03 42 14 &6 1 ada ada baik

4 04 42 1486 1 tdk ada tdk ada baik

5 05 7.0 1486 281 ada ada rusak: 200 m
5] 06 7.7 6 2 ada ada baik

7 Q7 7.2 14&6 281 ada & tdk ada | ada & tdk ada] rusakt 1,200 m
8 08 47 6 2&1 ada ‘ada baik

o 09 47 14 & B 2&1 . ada ada rusak: 150 m
10 10 5.1 (5] 2 ada ada baik

11 14 AB 1486 281 ada . ada baik

12 12 - - - - - -

13 13 - - - - - -

14 14 553 1486 2&1 ada " ada baik

15 15 - - - - - -

16 16 8,2 14 &6 28&1 ada ada rusaks 550 m
17 17 7.8 1486 281 ada ada rusak: 750 m

Sumber : Hasil Analisis 2006

4.5.1.2. Analisis Kondisi Jaringan Trayek Dengan Metode Sturges

Semakin besar nilai persentase kualitas jalan yang rusak akan semakin Kurang kinerja

sistem janngan trayek mobil penumpang umum. Pemberian skor unfuk 14 trayek pada

parameter kualitas jalan imi dilakukan dengan kaidah Sturges dengéﬂ menggunakan 5 jeniang

skor dengan interval skor sebagai berikut

Frekuenst tetbesar

Frekuensi terkecil

- 16,22
o

Interval kelas - (1622 —-0)/5 =324
Skor 1 = 1299s/d 16,22
Skor2 = 9,74 s/d 12,98
Skor3 = 6,50s/d 9,73
Skord = 3,25s/d 6,49
Skor 5 = 0,00 s/d 3,24

i —————————————————— T —————————————————————————————
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Contoh : Trayek 01 dengan kualitas jalan 0,00 % masuk dalam interval 0,00 — 16,66
sehingga dibenkan skor 5.
Untuk selanjutnya pemberian skor kualitas jalan disajikan dalam tabel bertkut :

Tabel IV.9.
Pemberian Skor Kualitas Jalan Trayek Mobil Penumpang Umum

1 4 4.30 0.40 9.30% 3
2 G2 5.40 0.00 0.00% 5
3 03 420 0.00 0.00% 5
4 04 4.20 0.00 0.00% 5
5 05 8.10 0.20 2.47% 5.
) 06 - 7.70 0.00 0.00% 5
7 o7 7.40 1.20 16.22% 1
8 08 5.20 0.00 0.00% 5
9 09 4.90 0.15 3.06% 5
10 10 530 0.00 0.00% 5
11 k! 520 0.20 3.85% 2
12 12 - - - -
13 | 13 - - - -
14 14 5.50 0.00 0.00% 5
15 15 - - - -
13 16 8.20 0.55 6.71% 3
17 17 7.00 0.75 10.71% 2

Sumber : Hasil Analisis, 2006

Berikut ini gambar-gambar kondisi nyata trayek mobil penumpang umum di Kota Salatiga
mengenai kerusakan jalan, lebar jalan, bahu jalan dan draimasenya.

M
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Gambar . 1V.7.
Aspal Jalan Terkelupas

Gambar IV. 8,
Jalan Berlobang-lobang

M
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Gambar IV.9.

Drainase dan Bahu Jalan

Gambar IV.10.

Drainase Tertutup

W
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4.5.1.3. Area Coverage

Area Coverage merupakan daerah dimana seluruh warga masyarakat dapat
menggunakan atau memanfaatkan frayek yang bersangkutan untuk kebutuhan mobilitasnya
Daerah tersebut sebagai daerah yang mana orang masih cukup nyaman untuk berjalan kaki
memyu trayek yang bersangkutan mntuk selanjutnya menggunakan Mobil Penumpang Umum
yang ada untuk kebutuhan mobilitasnya. Maka besarnya daerah pelayanan suatu trayek sangat
tergantung pada seberapa jauh berjalan kaki ifu masih nyaman. Apabila digunakan batasan
waktu untuk berjalan adalah berkisar lima menit.

Berdasarkan data lapangan mengenai panjang trayek yang diperoleh dan hasil survei,
maka dapat dibitung luas daerah pelayanan dari masing-masing trayek Mobil Penumipang
Umum, yaita koridor kiri - kanan trayek dengan lebar 800 meter ( 400 meter di kiri trayek dan
400 meter di kanan trayek ). Lebar daerah pelayanan trayek tersebut secara umum dianggap
masih memberikan kenyamanan untuk begalan kaki menuju pelayanan trayek.

Tentu saja kriteria 400 meter seperti diatas tidak berlaku umum. Karena untuk beberapa
daerah yang mempunyai tinghkat kepédﬁtan tinggi, seperti misalnya di daerah perkotaan yang
padat, kriterianya dapat 300 atau 350 meter, sehingga daerah pelayanan trayek menjadi dacrah
dengan koridor selebar 600 meter sampai 700 meter.

Contoh perhitungan area coverage

Trayek 01 mempunyai panjang trayek 4,3 kilometer, sehingga area coveragenya adalah :
08x43 = 344Km’

Area Coverage \mtuk semua trayek Mobil Penumpang Umum disajikan dalam bentuk tabel

berikut

W
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Tabel IV.10.

Area Coverage Trayek Mobil Penumpang Umum

1 01 43 344

2 w2 | 5.4 4.32

3 03 42 3.36

4 o4 42 3.36

5 05 8.1 6.48

6 06 7.7 6.16

7 07 74 59 i
8 08 5.2 416

9 1] 49 392

10 10 53 424

11 1 52 4.16

12 12 - -

13 13 £ - -

14 14 55 4.40 i
15 15 . -

16 16 8.2 6.56

17 17 7 - 3.60 I

Sumber : Hasil Anddisis, 2006

Tesis

Dari tabel diatas teriihat bahwa Trayek 16 mempunyai daerah pelayanan/area coverage

paling luas yaitu 6,56 km® karena mempunyai trayek yang paling panjang yaitu 8.2 km,

kemudian diikuti oleh Trayek 05 dengan 6,48 km?’. Sedangkan Trayek dengan area coverage

terkecil terdapat pada Trayek 03 dan Trayek 04 yaitu hanya 3,36 km’ yang mempunyai

panjang trayek paling pendek 4,2 km . Luas dan sempitnya dacrah pelayanaw/area coverage

sangat berganiung pada panjang pendeknya trayek yang dilalui Mobil Penumpang Umum.
Semakin banyak berbelok ke kawasan pemukiman semakin panjang trayeknya maka akan

semakin luas pula area coverage dari trayek tersebut.

Secara spasial area coverage irayek Mobil Penumpang Umum di Kota Salatipa

disajikan dalam gambar berikut :

W
e ———— ——
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KE SEMARANG. . |

KE SOLO

AREA COVERAGE RUTE WP
KOTA SALATIGA

Gambar IV.11.
Daerah Pelayanan (drea Coverage)
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Dari gambar diatas tampak spasial dari area coverage pelayanan mobil penumpang
umum di Kota Salatipa, tampak jelas bahwa pada sebagian kawasan terlayani secara overlap
lebih dari 2 (dua) buah trayek mobil penumpang umum, terlebih lagi pada kawasan-kawasan
yang mendekati pusat kota. Namun pada sebagian kawasan pinggir yang lain, kurang bahkan
ada yang sama sekah tidak tegangkau oleh pelayanan trayek Mobil Penumpang Umum secara
baik, schingga masyarakat harus berjalan kaki dalam jarak yang cukup jauh ataupun
mengeluarkan biaya cukup besar untuk mencapai lintasan trayek Mobil Penumpang Umum
(misalnya menggunakan ojek, becak, andong dll). Sebagian kawasan yang merupakan potensi
pergerakan ada yang belum mendapat pelayanan mobil penumpang umum (blankspot) yang
merupakan kawasan pemukiman. '

Penilaian kinerja area coverage dalam sistem jaringan trayek angkutan umum
penumpang yaitu bahwa trayek mampu melayanai daerah dengan kondor dikin kanan trayek
selebar 800 meter. Jadi unmk pelayanan area coverage pada kesemua trayek mampu
melayani 100 % pada kondor pelayanannya.

4.5.1.4. Analisis Area Coverage Metode Sturges
Semakin besar nilai persentase area coverage akan semakin bajk kinerja sistem
jaringan trayek. Pemberian skor nntuk 14 trayek pada parameter area coverage ini dilakukan
dengan kaidah Sturges dengan menggunakan 5 jenjang skor dengan interval skor sebagai
berikut :
Frekuensi terbesar  © 6,56
Frekuens terkecil 13,36
Interval kelas - (6,56 —3,36)/5 =0,64
Skor 1 = 3,36 s/d 4,00
Skor 2 =301 s/d 4,64
Skor 3 =4.,65s/d5,28
Skor 4 =5,29s/d 592
Skor 5 = 5,93 s/d 6,56
Contoh : Trayek Oldengan area coverage 3,44 masuk dalam interval 3,36 — 4,00
sehingga diberikan skor 1.
Untuk selanjutnya pemberian skor area coverage disajikan dalam tabel berikut :

ﬁw
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Tabel IV.11.

Pemberian Skor Area Coverage

i 01 3.44 1
2 G2 4.32 2
3 03 3.36 1
4 04 3.36 1
5 a5 6.48 5
6 06 6.16 5
7 07 5.92 4
8 03 4.16 2
9 09 3.92 1
10 10 4.24 2
11 11 4.16 2
12 14 4.40 2
13 16 6.56 -5
14 i7 5.60 4

Sumber : Hasil Anadisiy, 20006

4.5.1.5. Route Directness

Route directness adalah rasio antara jarak yang ditempuh oleh trayek antara titik asal ke
titik tujuan terhadap jarak terdekat dari kedua titik tersebut jika berupa garis lurus. Makin
besar harga dari route directness, maka makin berbelok-belok trayek yang ada, yang pada
gilirannya menyebabkan makin jauh dan lamanya perjalanan yang harus ditempuh seseorang
jika menggunakan mobil penurmpang umum.

Dalam perencanaan trayek nilai route direciness diusahakan sekecil mungkin agar
?Engguna mobil penumpang umum dapat melakukan perjalanan dari asal ke tujuannya
séeﬁsien mungkin, akan tetapi trayek dengan route directness kecil menyebabkan daerah
pelayanan menjadi kecil karena kemungkinan trayek untuk berbelok ke kawasan pemukiman
sangat terbatas. Hal ini mengakibatkan tingkat aksesibilitas masyarakat menjadi rendah.
Contoh perhitungan route direciness :

Trayek 01 mempunyai jarak trayek berangkat 4.000 meter, jarak trayek datang 4.100 meter,
dan jarak trayek terdekat 3.600 meter.

Route directness berangkat = 4.000/3.600 = 1,11

Route direciness datang = 4100/3600 = 1,14

Sehingga besar route directness 1ata-rata = (1,L11+1,14)/2 = 1,13

Dari perolehan data lapangan dilakukan analisa besar route directness seperti tabel berikut :

W
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Tabel IV.12.

Route Directness Masing-Masing Trayek

Tamansari - Karangrejo Berangkat

Datang 4,100

2 02 |Tamansar - Modangan Berang]:at 5,100 4,800
Datang 5,200

3 03 |Tamansar - Kaoman Kidul Berangkat 4,200 2,800
Datang 4,200

4 | 04 }Tamansari - Kalibening Berangkat 4,200 2,600
Datang 4200

5 | 05 {Tamansan - fsep-isep Berangkat 6,800 4,300

: ' Datang 7,100 '

6 06 [|Tamansari - Noborejo Berangkat 7,700 6,650
Datang 7,700

7 | 07 |Tamansas - Tegalrejo Berangkat 7,100 4,700
] Datang 7,200

8 | 08 [Tamansari- Ngawen Berangkat 4,600 3,600
Datang 4,700

9 | 09 [Tamansar - Grogol Berangkat 4,600 3,000
Datang 4700

10 | 10 {Tamansari - RSU - Isep-isep Berangkat 5,000 2,900
Datang 5,100

i1 | 11 {Tamansasi - Karangalit Berangkat 4,500 3,600
Datang 4,700

12 | 14 }Tamansari - Baayupuiih - Grogol Berangkat 5,200 3,000
Datang 5,300

13 § 16 }Tamansar - Randuacir Berangkat 8,200 6,600
' Datang 8,200

14 | 17 }Tamansar - Gamol Berangkat 1,700 3,800

' Datang 7800 .

_
Sumber : Hasil Analisis, 2006

Dari tabel terlihat bahwa nilai rowmte directness dari masing-masing irayek rata-rata
mempunyai nilai relatif kecil. Hal ini menunjukkan jarak tempuh trayek Mobil Penumpang
Umum yang efisien, namun demikian trayek Mobil Penumpang Umum sangat membatasi
untuk berbelok ke kawasan permukiman sehinga pengguna mobil penumpang umum harus
berjalan cukup jauh dengan waktu relatif lama untuk mencapai lintasan trayek mobil
penumpang umum tersebut. Padahal trayek mobil penumpang umum yang baik adalak adalah
trayck dengan tingkat aksesibilitas tinggi dimana penguna mobil perumpang umum dapat
dengan mudah menggunakan ataw mengakses ke trayek tersebut.
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Penilaian kinerja sistem jaringan trayck dengan parameter roufe directnes dengan

batasan bahwa panjang jarak hintasan deviasi tidak melebihi 30 % lintasan {angsung, hasil
analisis dapat dilihat pada tabel berikut ini : '

Tabel 1V.13.

Penilaian Kinerja Route Directness

1
2
3
4
5
6
7
3
9

Srmber : Hosil Anolisis, 2006

4.5.1.6. Analisis Roufe Directness Metode Sturges

Semakin besar nilal roufe directness akan_- semakin Kurang kinerja trayek mobil

penumpang umum. Pemberian skor untuk 14 tr_‘ayék pada parameter roufe directness ini

dilakukan dengan kaidah Sturges dengan menggunakan 5 jenjang skor dengan interval skor

sebagai berikut :
Frekuensi terbesar 2,04
Frekuensi terkecil - 1,07

Interval kelas : (2,04 —1,07)/5 =0,19

Skor 1 = 1,86s5/d 2,04
Skor2 =1,67s/d 1,85
Skor 3 = 1,47 s/d 1,66

_____—____;—H—“—lﬂl_ﬂ_——_—ﬂ-—#—m
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utama, yang mengakibatkan terakumulasinya jumlah kendaraan mobil penumpang wmum
pada ruas jatan utama tersebut. Akan tetapi pada ujung-ujung trayek jarak antar trayek sangat
jauh schingga masih banyak daerah-daerah yang tidak terlayani akan mobil penumpang
u‘fnum.

Kondisi overlapping trayek hanya terjadi pada ruas jalan utama yang berlokasi di pusat
Kota Salatiga dengan ruas jalan yang tidak begitu panjang, tidak melebihi satu kilometer
sehingga tidak menjadikan permasalahan baik bagi para operator maupun pengguna pada ruas
jalan tersebut. Sesuai pengamatan peneliti bahwa pada ruas-ruas jalan tersebut tidak terjads
perebutan penumpang, karena para pengguna akan memilih mobil penumpang umum sesuai
dengan trayeknya masing-masing. Selain itu juga tidak terjadi kemacetan-kemacetan karena
pada ruas jalan itu tidak ada mobil penumpang umum yang berhenti menunggu penumpang
yang dapat mengganggu arus lalu lintas. |

Penumpukan trayek pada beberapa ruas jalan utama disajikan dalam tabé_l -berikut :

Tabel IV.15.
Penumpukan Trayek Mobil Penumpang Umum
No. Ruas Jalan Lintasan Jumlah MPU | Akumulasi
Trayek MPU

1. J1. Diponegoro 01 44 289
02 83
05 49
07 17
08 25
09 20
10 21
1 16
14 4
17 10

2. J1. Patimura 01 44 317
02 83
03 32
05 49
07 17

M
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1

08 25
09 20
10 21
11 16
17 10
3. J1. Dr. Muwardi | 04 14 148
05 49
06 71
16 14
4. J1. Buk Suling : 04 i4 148
05 49
06 71
16 14
5. J1. Jend. Sudirman 05 49 155
| 06 71
10 21
16 14
6. |JlProf M. Yamin | 05 49 148
07 17
08 25
09 20
10 21
11 16
7. J1. Semeru 05 49 S0
Ji. Kesambi 08 25
Ji. Pemotongan - n 16
8. | JL Wahid Hasyim T 4 48
14 4

Sumber : Hasil Analisis 2006

Penilaian kinerja sistem jaringan trayek dengan parameter overlapping trayek dengan
batasan bahwa fintasan frayek yang melintasi jalan yang sma untuk tujuan yang sama tidak
boleh melebihi 50% panjang trayek; hasil analisis dapat dilihat pada tabel berikut ini :

W
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Tabel IV.16.
Penilaian Kinerja Overlapping Trayek

1 01 4,10 1,20 29%

2 02 520 1.00 19%

3 03 4,20 0,50 12%

4 94 420 125 30%

5 95 7,00 3,85 55%

6 06 7.70 385 50%

7 07 7.20 2,50 35%

& 08 4,70 3,90 83%

9 09 4,70 1,65 35%

10 10 5,10 2,25 44%

11 11 5,80 3,90 81%

12 12 - - - -

13 13 - - - -

14 14 5,30 3,90 74% Kuran
15 15 - - - -

16 16 820 3,00 37% Baik |
17 17 7.80 3,90 50% Baik |

Sumber : Hasil Analisis, 2006

4.5.1.8. Analisis Overlapping Trayek Metode Sinrges
Semakin panjang siata trayek berimpit dengan trayek yang lainnya akan semakin
Kurang kinerja frayek mobil penumpang umum. Pemberian skor untuk 14 trayek pada
parameter overlapping trayek ini dilakukan dengan kaidah Sturges dengan menggunakan 5
jenjang skor dengan interval skor sebagai berikut : |
Frekuensi terbesar  : 3,90
Frekuensi terkecil 10,50
Interval kelas :(3,90—0,50)/5 =0,68
Skor 1 =3,235/d 3,90
Skor2 =2,55s/d 3,22
Skor3 =1,87s/d2,54
Skor4 = 1,19 s/d 1,86
Skor3 =0,50s/d 1,18
Contoh : Trayek 01 dengan overlupping 1,20 masuk dalam interval 1,19 — 1,86
schinggea diberikan skor 4.
Untuk selanjutnya pemberian skor overlapping trayek disajikan dalam tabel berikut :
Mangjemen & Rekayasa Infrastrukctur 33
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Tabel IV.17.
Pemberian Skor OQverlapping Trayek

1 o1 1,20 4
2 02 1,00 5
3 03 0,50 5
4 04 1,25 4
5 05 3,85 1
6 06 3,85 1
7 07 2,50 3
8 08 3,90 1
9 09 1,65 4
1] 10 2,25 3
11 11 3,90 1
12 14 3,90 1
13 16 3,00 2
14 17 3,90 1

Sumber : Hasil Analisis, 2006

4.5.2. Penilaian Kinerja Sistem Jaringan Trayek Mobil Penumpang Umum
Penilaian kinerja jaringan trayek mobil penumpang umum di Kota Salatiga pada 14
(empat belas) trayek yang ada, dilakukan dengan menggunakan 3 kelas interval : Baik |
Sedang ; Kurang Semakin besar suafn trayek memperoleh total skor dan tiga parameter
yang dinilai, semakin baik pula kinerja sistem jaringan trayek mobil penumpang umums
tersebut.
Cara menentukan intervat kelas dilakukan dengan menggunakan kaidah Sturges, berikut :
Frekuensi terbesar 16
Frekuensi tetkecil 8
Interval kelas : (16— 8)/3 =267
Kurang= 8,00 ¢/d 10,66
Sedang= 10,67 s/d 13,33
Baikk = 13,34s/d 16,00
Contoh : Trayek 01 dengan total skor 13 masuk dalam interval 10,67 — 13,33 schingga
mempumyai kinerja sistem jaringan trayek yang sedang
Selanjutnya penilaian kinerja trayek mobil penumpang umum disajikan dalam tabel berikut :
et e————————————————————————— e ——
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Tabel IV.18.

Penilaian Kinerja Sistem Jaringan Trayek Mobil Penumpang Umum

Trayek | & - N BT N R -
01 3 1 5 4
02 5 2 5 5
03 5 1 3 5
D4 5 1 3 4
05 5 5 3 1
06 5 5 5 1
07 1 4 3 3
08 b 2 4 1
09 5 1 3 4
10 5 2 2 3
11 2 2 4 1
12 - - - -
13 " - — -
14 5 2 2
15 - - -
16 3 5 5 2
17 2 4 1 3
Jumlah 56 37 48 36
Sumber : Hasil Analisis 2006

Keterangan :

Kurang= 8,00s/d 10,66, Sedang~= 10,67 s/d 13,33, Baik = 13,34 s/d 16,00

A : Kondisi Jaringan Trayek C : Route Directness

B : Area Coverage D : Overlapping Trayek

4.5.3. Analisis Kinerja Mobil Penumpang Umum (MPU)

Analisis kinerja Mobil Penumpang Umum ini dilakukan untuk mengidentifikasi kualitas
operasi mobil penumpahg umum di Kota Salatiga. Kualitas operasi mobil penumpang i,
dilihat dari :

4.5.3.1. Faktor Muat (Load Factor) Jam Sibuk

Yaitu rasio jumlah penumpang mobil penumpang umum terhadap kapasitas fempat
duduk mobil penumpang umum. Mobil penumpang umum yang menjadi obyek penelitian
disini adalah semuva Mobil penumpang umum yang dijjinkan oleh pemerintah dengan
kapasitas dua belas tempat duduk. Dari survei yang dilaksanakan oleh Dinas Perhubungan
Kota Salatiga, penghitungan foad factor dilakukan secara statis pada titik-titik tertentu untuk
e ——t————— T —————————————————————————————————

Marafemen & Rekayasa Infrastrukiar 90
Teknik Sipil UNDIP Setmarang 2006




Tesis

Analisis Kinerja MPU & Sistem Jaringon Trayek Di Kota Saltiga
dua arah perjalanan mobil penumpang umum (berangkat dan pulang) pada semua rayek yang

ada. Dan untuk lebth mendekafi kenyataan, penghitungan dilakukan pada waktu pagi, siang
dan sore hari.

Contoh perhitungan foad factor:
Trayek 01 untuk berangkat pagi hari mempunyai jumlah penumpang rata-rata 12,93 orang,
sedangkan kapasitas tempat duduk mobil penumpang umum adalah 12 orang.

Jadi besarnya load factor = 121’293 =1,08
Hasil perhitungan load factor pada jam sibuk disajikan dalam tabel berikut:
Tabel I'V.19.

Load Factor Mobil Penumpang Umpm

-'Laad Facror}"

1 01 . 1. 0. 0. 0. 0.
2 02 .04 .58 0.72 0.74 0.77 6.75 .82
3 03 0.93 0.93 .94 0.75 1.00 0.717 0.%9
4 04 0.82 1.19 0.97 0.78 ¢.94 0.75 0.91
5 05 0.81 .91 0.78 0.78 0.87 0.738 .82
6 06 0.72 0.99 0.88 0.76 0.77 0.738 0.32
7 07 0.96 0.94 0.24 0.76 1.00 0D.78 0.90
] 03 0.96 0.86 0.97 0.74 0.93 9.738 .33
9 09 1.07 1,11 0.81 1.03 0.92 g.8¢ Q.26
10 10 40.99 .88 6.97 G.74 1.02 0.73 6.382
11 11 1.07 1.11 0.80 .05 D.39 0.32 0.96
12 112 - - - - - - -
13 13 - - - - - - -
14 14 4.67 1.63 0,94 0.72 1.03 0.72 .83
15 15 - - - - - - -
16 16 0T 0.97 0.88 0.73 0.73 0.82 .31
17 17 0.92 1.08 1.00 0.73 1.04 0.73 4.92

Rata-rata ) 0.88

Sumber : Dishub Kota Salatiga 2006

Dari hasil analisa load factor pada tabel di atas, dapat dilihat bahwa dari pola aktifiias
penduduk Kota Salatiga maka jumlah pergerakan pengguna mobil penumpang umum relatif
tidak mengalami perbedaan yang mencolok. Kondisi diatas terjadi karena pada jam tersebut
waktunya masyarakat melakukan pergerakkan. Pada pagi hari banyak pelajar maupun para
pekerja yang pergi menuju tempat meraka belajar dan tempat kerjanya dengan menggunakan
moda mobil penumpang umum, pada siang hari merupakan waktu pelajar pulang dari
menuntut ilmu dan berangkat belajar bagi yang masuk sote hari, dan pada sore hari
merupakan waktu bagi pelajar dan pekerja pulang ke rumah masing-masing. Sehingga
kapsitas tempat duduk mobil penumpang umum pada jam sibuk ini sering terpenuhi. Nilat
T d e T 9
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load factor pada kesemua trayek baik pada waktu pagi, siang maupun sore hari dan pada arah

berangkat maupun datang, bervariasi dan berkisar antara 0,70 sampai dengan 1,11 dengan
rata-rata 0,88. Walaupun demikian waktu pagi hari masith mempunyai nilai Joad factor rata-

rata yang lebih tinggs.

4.5.3.2. Analisis Load Factor Peak Metode Sturges

Semakin besar milai Jood facror melampaui angka 1 akan semakin Kurang pula
kinerjanya. Nilai Joad factor 1 adalah merupakan nilai maksimum batasan Joad factor yang
ideal. Skor 5 diberikan pada nilat /oad factor < 1 kemudian untuk pembernian skor load factor
diatas 1 dilakukan melalui kaidah Sturges. Untuk lebih meningkatkan akurasi dalam
penilaian, maka pemberiah nilai load factor dilakukan pada semua waktu dan arsh untuk

kemudian dican nilai rata-ratanya.

Load Factor wakti pagi ari;h berangkat
Frekuensi tertbesar ;1,080
Frekuenst terkecil : 1,001
Interval kelas : (1,080 —1,001)/4 =0,020
Skor 1 = 1,061 s/d 1,080
Skor 2 = 1,041 s/d 1,060
Skor 3 = 1,021 s/d 1,040 .
Skor 4 = 1,001 s/d 1,020 -
Skor 5 = 0,000 s/d 1,000
Contoh : Trayek 01 dengan load factor 1,080 masuk dalam interval 1,061 — 1,080
sehingga diberikan skor 1.

Load Factor waktu pagi arah datang
Frekuensi tetbesar 1,110
Frekuensi terkecil ;1,001
Interval kelas :(1,110-1,001)/4 =0,027
Skor1 =1,083s4d 1,11
Skor 2 = 1,056 s/d 1,082
Skor3 = 1,029 s/d 1,055
s —— 8t ——————————erieti i —
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Skor 4 = 1,001 s/d 1,028
Skor5 = 0,000 s/d 1,000

Contoh : Trayek 01 dengan load factor 1,11 masuk dalam interval 1,083 — 1,110
schingga diberikan skor 1.

Load Factor waktu siang arah berangkat
Frekuenst terbesar - 1,020
Frekuensi terkecil - 1,001
Interval kelas :(1,020—1,001)/4 =0,005
Skor 1 =1,017 s/d 1,020
Skor 2 = 1,012 ¢/d 1,016
Skor 3 =1,007 ¢/d 1,011
Skor 4 = 1,001 s/d 1,006
Skor 5= 0,000 S/d 1,000
Contoh : Trayek 01 dengan Joad foctor 1,020 masuk dalam interval 1,017 — 1,020
sehingga diberikan skor 1.

Load Factor waktu siang arah datang
Frekuensi terbesar 1,050
Frekuemnsi terkecil - 1,001
Interval kelas : (1,050 - 1,001)/4 =0,012
Skor 1 = 1,038 s/d 1,050
Skor 2 = 1,026 5/d 1,037
Skor 3 = 1,014 s/d 1,025
Skor 4 =1,001 s/d 1,013
Skor 5 = 0,000 s/d 1,000
Contoh : Trayek 01 dengan load factor 0,72 masuk dalam interval 0,000 — 1,000
sehingga diberikan skor 3.
Load Factor waktu sore arah berangkat
Frekuensi terbesar  : 1,040
Frekuensi terkecil - 1,001
Interval kelas :(1,040-1,001)/4 =0,010

et e —————————————————————— e ———
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Skor 1 = 1,032 s/d 1,040
Skor2 = 1,022 s/d 1,031
Skor3 = 1,012 5/d 1,021
Skor4 = 1,001 s/d 1,011
Skor 5 = 0,000 s/d 1,000

Contoh : Trayek 01 dengan Joad factor 0,89 masuk dalam interval 0,000 — 1,000
sehingga diberikan skor 5.

Load Factor waktn sore arah datang

Karena seluruh nilai load factor pada waktu sore arah datang adalah lebih kecil dari 1, maka
untuk semua trayek (14 trayek) diberikan skor 5.

Untuk selanjutnya pemberian skor Joad factof disajikan dalam tabel berikut :

Tabel IV.20.
Pemberian Skor Load Factor

1101 1.08] 1 Lilf 1 1.02] 1 072 5 089 5 074 5 3
2|02 1.04 3 038 5 077 5 0 5 077 5 075 5 5
3103 0931 5 093] 5 084 5 Q75 5 1.00] 5 Q77 5 5
4104 082 5 105) 3 097} 5 078 5 094 5 Q75 5 5
5105 081 35 091} 5 Q78] 5 078} 5 0387 -5 078 5 5
6 {06 072 5 095 35 038 5 076] 3 077 5 0.78] 5 5
7107 09 5 0Ml 5 094 5 076 5 1.007° 5 78] 5 5
8108 096 5 08 3 097 5 014 5 098 3 078L 5 5
9309 107 1 Lilg 1 081} 5 1.03] 2 Q92 5 080} 5 3
10] 10 099 5 088 5 097 5 0.74] 5 102 2 073§ 5 5
11|11 1.07] 1 11 1 030] 5 1050 1 08% 5 082 5 3 s
12§ 12 - - - - - - - ~ - - - - -
13113 - - - - - - - - - - - - -
141 14 067 5 103 5 094 5 0721 5 1.03) 1 072] 5 4
14] 14 - - - - - - - - - - - - -
131 16 070] 5 097y 3 088 5 0731 5 078 5 082 5 3
14117 092 5 1.080 2 100 5 0731 5 1040 1] 0734 S 4

Surmber : Has—in'anais's, 2006

W
et e ————— T ———————————————————
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Gambar I[V.12,
Kondisi Penumpang Pada Jam Sibuk

Gambar IV.13.
Jumlah Penumpang Melebihi Kapasitas

w
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4.5.3.3. Faktor Muat {Load Factor) Di Luar Jam Sibuk
Yaitu rasio jumlah' penumpang mobil penumpang umum terhadap kapasitas tempat
duduk mobil penumpang wmum yang dilaksanakan dilvar jam sibuk. Perhitungan dilakukan
pada waktu pagi hari dan siang hari.
Hasil perhitungan /oad factor diluar jam sibuk disajikan dalam tabel IV.7. berikut :

Tabel TV.21.
Load Factor Mobil Penumpang Umum Diluar Jam Sibuk
o . Load I
Pagi . el
C(08:30°512.00) - |
S Brgkto oL Dtgn |
1 01 0.53 0.37 0.60 0.38 047
2 032 0.49 0.40 0.59 056 0.46
3 03 0.47 0.41 0.51 0.36 . 0.44
7 04| 037 0.47 0.68 053 056}
5 05 0.56 0.39 0.51 0.42 0.47
6 06 0.53 0.46 0.51 .46 . 8,49
7 Q7 0.46 0.48 0.53 (.49 0.49
3 (1} 3 0.51 0.50 0.52 0.41 0.49 §%
g 09 .47 0.46 0.41 .37 G.43
10 10 0.53 0.48 0.50 0.40 048 |
11 11 (.53 0.38 .55 0.39 0.46
12 - - - - - -
13 - - - - - -
14 14 .53 0.39 0.53 0.47 .48
15 - - - - - .-
16 106 g.50 0.43 .50 0.38 g.45
T7 T7 T.45 T.47 U.48 U.43 7.406
Rata-rata 0.47

Dari hasil analisa load fuctor pada tabel di atas, dapat dilihat bahwa nilai load factor
pada kesemua trayék diluar jam sibuk bervariasi dan berkisar antara 0,36 sampai dengan 0,57
dengan rata-rata 0,47. Disini terjadi perbedaan yang sangat mencolok bila dibandingkan
déngan load factor pada jam sibuk, karena pada jam pagi merupakan waktu bagi masyarakat
untuk melakukan perjalanan ke sekolah, bekerja dan laian-lain. Sedangkan pada jam ini
merupakan waktu bagi para pedagang untuk meuju tempat mercka berjualan, demikian juga
bagi masyarakat merupakan waktu untuk melakukan aktifitas bukan untuk bekeria, melainkan
untuk keperluan pribadi misal belanja, sosial dll. Jadi disini nilai Joad factor mobil
penumpang umum sangat kecil karena mobil penumpang umum tidak ada yang penuh dengan
penumpang sesuai kapasitas tempat duduk yang disediakan.

M
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4.5.3.4. Analisis Load Factor Off Peak Metode Sturges

Untuk seluruh nilai Joad factor diluar jam sibuk baik arah datang maupun amh
berangkat lebih kecil dari 1, artinya kapasttas tempat duduk terjual lebih kecil dengan
kapasitas tempat duduk vang ada, oleh karena itu maka untuk semua trayek (14 trayek)
diberikan skor 5.

Untuk selanjutnya pemberian skor load fuctor diluar jam sibuk disajikan dalam tabel berikut :

Tabel IV.22.
Pemberian Skor Load Factor Off Peak

' 'Pemberian Skor -

_ - {Kaidah Sturges)"
1 101 053 0.37; 0.60 0.38 0.47 5
2 102} 0491 040 059 0.36 0.45 5
3 103 047] 041f 0.51 0.36 0.44 5
4 {04] 057} D471 063f 053 0.56 5
5 o051 056 0.39; 0.51 0.42 0.47 5
6 J]06] 0.53 0.481 0.51 0.46 0.49 )
7 §071 046 048] 0.53 0.49 0.49 5
8 108} 051 0.50] 0.52 0.41 0.49 5
9 J109] 047] 046 0.41 0.37 0.43 5
10 § 101 G55 0.48] 050 0.40 0.48 5
11111 053 0.38{ 0.55 0.39 0.46 5
123112 - - - - - -
1i34113§ - - - - - -
14 {14 0.53 0.39] 0.53 0.47 0.48 5
14 [1a] - - - ; . :
13 [16] 050] ©0.43 050] 0.8 0.45 5
14 [17| 045 047] 048] 0.44 0.46 5

Sumber : Hasil analisis, 2006

e —————————— —————— A —————————————— A ——————
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Gambar IV.14.

Kondisi Penumpang Diluar Jam Sibuk

Gambar IV.15,
Jumlah Penumpang Agak Lengang
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4.5.3.5. Kecepatan Perjalanan

Yaitu waktu yang dibutuhkan untuk menempuh suatu trayek dari awal sampai ke akhir
trayek. Hasil survel lapangan yang dilaksanakan Dinas Perhubungan Kota Salatiga disajikan
dalam tabel berkut :

Tabel IV.23.
tan Perjalanan Mobil Penumpang Umum
5 “Datang Traye am
{- (menit) 1 (Km),
1 . . 11.8
I 2 | 02 | 5.1 52 15.8 16.6
3 03 4.2 4.2 12.6 12.0
4 04 4.2 4.2 16.6 17.0
5 05 6.8 7.1 25.6 24.6
D 06 7.7 7.7 254 25.0
7 07 7.1 7.2 31.0 32.0
8 08 4.6 4.7 21.6 20.8
9 09 4.6 4.7 15.2 16.2
10 10 3.0 5.1 17.0 17.2
il il 4.5 4.7 19.6 20.2
12 12 - - - -
3] 13 - - - -
14 14 3.2 5.3 24.4 25.0
| 15 15 - - - -
16 16 8.2 82 28.6 28.0
17 17 7.7 7.8 27.0 25.4
L Rata-rata
_

Dari analisis data survei pada tabel diatas dapat dilihat bahwa kecepatan rata-rata mobil
penumpang umum untuk melakukan perjalanan dari awal sampai akhir trayek sangat rendzah
(12,8 Km/jam — 20,5 Km/jam) dengan rata-rata 16,60 Km/jam. Namun kenyataan dilapangan,
mobil penumpang umum berjalan dengan kecepatan yang cukup tinggi. Hal ini disebabkan
interval yang dipertukan untuk menaikturunkan penumpang sangatlah pendek, sehingga mobil

penumpang wmum seringkah berhenti.

4.5.3.6. Analisis Kecepatan Perjalanan Metode Sturges
Semakin cepat perjalanan mobil penumpang umum dalam menempuh perjalanan
dalam suatu trayek maka akan semakin baik pula kinerja mobil penumpang umum tersebut.

M
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Pemberian skor untuk 14 trayek pada parameter kecepatan perjalanan ini dilakukan dengan
kaidah Sturges dengan menggunakan 5 jenjang skor dengan interval skor sebagai berikut :
Frekuenst tertbesar : 20,5
Frekuvensi terkecit ;12,8
Interval kelas : (20,5-12,8)/5 =1,54
Skor 1 = 12,80 s/d 14,34
Skor 2 = 14,35 s/d 15,88
Skor 3 = 15,89 s/d 17,42
Skor 4 = 1743 s/d 18,96
Skor § = 18,97 s/d 20,50
Contoh : Trayek 01 dengan kecepatan perjalanan rata-rata 19,4 km/jam masvk dalam
interval 18,97 —20,50 sehingga diberikan skor 5.
Untuk selanjutnya pemberian skor kecepatan perjalanan disajikan dalam tabel berikut

Tabel IV.24.

Pemberian Skor Kecepatan Perjalanan Mobil Penumpang Umum

“No. b1 ek

1.

2. 02 19.1 5
3 03 20.5 5
4, 04 15,0 2
5. 05 16.6 3
8. 06 18.3 4
7. o7 13.6 1
8. 08 13.2 1
9. 09 17.8 4
10 10 17.7 4
11. 11 13.9 1
12. 12 - -
13. 13 - -
14. 14 12.8 1
15. 15 - -
16. 16 17.4 4
17 17 17.7 4

Sumber : Hasil Analisis 2006

e ———————————————————— T —————————————
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4.5.3.7. Waktu Antara (Headway)
Merupakan jumlah peralanan mobil penumpang umum dalam satu satuan waktu

tertentu, yang dalam hal ini dipakai satuan dalam menit. Hasil perhitungan seadway mobil

penumpang umum disajikan dalam tabel berikut :

Tabel IV.25.
Waktu Antara (Headway) Mobil Penumpang Umum

e Headway L
Pagi . - Siang . |° -° Sore

No.p Jalur | c30.0800) | (12.30-14.00) | (16.00-17.30)

L Brgkt | Dig | Brgkt | Dig | Brgkt | Dig
11 o1 214|220 225] 237 2.43 214
2l o2 1.61 1.73 1.84 188 101 188
3 03 3.75 375 429] 474} - 429 4.50
3| 04 15.00] 1500 18.00f 18.00]  15.00 15.00
5| 05 375 391 409]  4.09 4.09 4.09
5] 06 2201 2.09 225] 225 2.25 2.20
7107 6.92 6.92 750,  7.50 6.92 6.92
3| o8 5.63 5.63 5.63 6.00 6.00 563
o o9 5.29 529 5.63 6.00 5.63 5.63
10] 10 6.43 6.43 6.92 6.43 6.43 6.43
nl 1 10.00]  1000] 10.00] 1000, 1000 10.00
12 12 ) - - ; ; }
13] 13 ; - - : ; ; -
14] 14 30.000  30.00] 3000 3000] 30.00 30.00 30,00
15| 15 : - - } ; - -
13| 16 1800l 1800] 18.00] 18.00]  18.00 18.00 18.00
4] 17 18.00]  18.00] 2250] 22.50] 2250 18.00 ~ 20725

Rata-rata 9.55

Sumber : Dishub Kota Salaliga 2006

Dari tabel diatas dapat dilihat bahwa headway atau frekuensi pelayaﬁan mobil
penumpang umum mempunyai waktu tunggu berkisar antara 3,76 menit sampai dengan
20,64 menit sehingga rata-rata menjadi 9,55 menit. Ini sangat baik dilihat dari pelayanan
mobil penumpang umum. Menurut Standar Depatemen Perhubungan bahwa kriteria / standar
yang sering digunakan untuk mengukur apakah suatu trayek mempunyai kinetja baik adalah
besarnya headway tidak lebih dari 10 menit. Dan ini berarti bahwa pelayanan trayek mobil
penumpang umum i Kota Salatiga dilihat dari headway adalah mempunyai kinerja yang
baik.

w——m—_
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4,5.3.8. Analisis Waktu Antara (Headway) Metode Sturges

Semakin besar Aeadway maka semakin Kurang pula kinerja mobil penumpang umum
tersebut. Berdasarkan standar yang biasa digunakan besamya Aeadway maksimum adalah 1
jam (Idwan Santoso, 1996). Jadi semakin besar nilai headway melampaui angka 60 menit
maka akan semakin Kurang pula kinerja mobil penumpang umum. Skor 5 diberikan pada nilat
headway < 60 menit kemudian untuk pemberian skor headway diatas 60 menit dilakukan
melalui katdah Sturges.
Karena nilai headway pada semua trayek adalah lebih kecil dari 60 menit, maka unfuk 14
trayek diberikan skor 5.
Pemberian skor headway disajikan datam tabel berikut :

Tabel TV.26.
Pemberian Skor Headway
= a Pemberian Skor .
F'No. - o1 (Kaidah es).
1 01 2.26 5
2 Q2 1.81 5
3 g3 422 5
4 04 16.00 5
5 a5 4.00 5
3] 06 2.21 5
7 07 7.11% 5
8 08 575 5
g 08 5.58 5
10 10 6.51 5
11 11 10.00 5
12 . 12 - -
13 13 - -
14 14 30.00 5
15 15 - -
15 16 18.00 5
17 17 20.25 5

Sumber : HasH analisis, 2006

4,5.3.9. Waktu Perjalanan

Merupakan waktu yang diperlukan untuk menempuh satu kilometer dari panjang trayek,
yang dalam hal ini dipakai satuan dalam menit/kilometer. Penghitungan waktu perjalanaan
mobil penumpang umum dari data survei lapangan disajikan dalam tabel berikut :
#______*-—_———I———“—'_—-_-—_-_______—_*__—,__—;-——ﬂé———*——
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Tabel TV.27.
Waktu Perjalanan
'No.- Jalur Panjang Trayck Lama Perjalanan. _Rata-rata I Waktu~
: Brk Dtg Berangkat | Datang | Pig Trayek | Lama Perj | Perjalanan
{Km) {Km) {menit) {menit) {Km) {menit). {mut/km)

I 01 4.0 4.1 13.2 11.8 4,1 12.50 3.1
I 02 5.1 5.2 15.8 16.6 5.2 16.20 3.1
] 3 03 4.2 4.2 12.6 12.0 4.2 12.30 2.9
} 4 04 4.2 4.2 16.6 17.0 4.2 16.80 4.0
] 5 05 6.3 7.1 25.6 24.6 7.0 25.10 3.6
1 6 06 7.7 7.7 25.4 25.0 7.7 2520 3.3
7 07 7.1 7.2 31.0 32.0 7.2 31.50 4.4
8 08 4.6 4.7 21.6 20.3 4.7 21.20 4.6
9 09 4.6 4.7 15.2 16.2 4.7 15.70 3.4
io | 16 5.0 5.1 17.0 17.2 5.1 17.10 3.4
11 11 4.5 4.7 19.6 . 20.2 4.6 19.90 4.3

12 12 - - - - - - -

13 13 - - - - - - -
14 14 5.2 5.3 244 | 250 5.3 24.70 4.7

15 15 - - - - - N -
16 16 $.2 8.2 28.6 280 $.2 - 28.30 3.5
17 17 7.7 7.8 27.0 25.4 7.8 26.20 3.4
Rata-rata 3.7

Sumber : Dishub Kota Salatiga 2006

4,5.3.10. Analisis Waktu Perjalanan Metode Sturges
Semakin kecil waktu perjalanan mobil penumpang umum untuk menempuh 1
kilometer perjalanannya maka akan semakin baik pula kinerja mobil penumpang umum
tersebut. Pemberian skor untuk 14 trayek pada parameter kecepatan perjalanan i dilakukan
dengan kaidah Sturges dengan menggunakan 5 jenjang skor dengan interval skor sebagai
berikut : |
Frekuensi terbesar 4,7
Frekuensi terkecil 2.9
Interval kelas : (4,7—2,9)/5 =0,36
Skor 1 =4,35s/d 4,70
Skor2 =3,99s/d 4,34
Skor 3 =3,63s/d 3,98
Skor 4 = 3,27 s/d 3,62
Skor 5 =2,90 s/d 3.26
Contoh : Trayek 01 dengan kecepatan perjalanan rata-rata 19,4 km/jam masuk dalam
interval 18,97 — 20,50 sehingga diberikan skor 5.
Untuk selanjutnya pemberian skor kecepatan perjalanan disajikan dalam tabel berikut :
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Tabel TV.28.
Pemberian Skor Waktu Perjalanan Mobil Penumpang Umum -

"0 1 oo v | Waktu Perjalanan | - .- Pemberian Skor -
No. | Trayek | (Menitkm) . | (Kaidah Sturges) -
1. o1 3.1 ~ 5 |
2. 02 3.1 5
3. 03 2.9 5
4 04 4.0 2
5. 05 38 4
6. 08 3.3 4
7. 07 44 7
8. 08 46 1
9, 09 3.4 4
10 10 3.4 4
1. 11 43 2
12. 12 . .
13. 13 - -
14, 14 |~ 47 K
15. 15 - -
16. 16 35 4
17. 17 34 4

Sumber : Hasil Analisis 2006

4.5.3.11. Waktu Pelayanan

Waktu pelayanan merupakan waktu yang diperlukan mobil penumpang umum mulai
beroperasi sampai dengan waktu untuk mengakhiri operasinya. Waktu pelayanan mobil
penumpang umum Salatiga bervariasi mulai 10, 11, 12 sampai 13 kali _paija]anan dalam satu
hari. Akan tetapi rata-rata dalam satu hari tidak kurang dari 12 kali perjalanan.

4,5.3.12. Analisis Waktu Pelayanan Metode Sturges

Semakin lama waktu pelayanan mobil penumpang umum dalam beroperasi setiap
harinya dalam melayani pengguna maka akan semakin baik pula kinea mobil penumpang
umum tersebut. Berdasarkan standar yang biasa digunakan dalam mengukur waktu pelayanan
mobil penumpang wmum pada trayek ranting dan trayek local (branch and local routes)
besarnya waktu pelayanan adalah minimal 12 jam per hari, 5 ~ 6 hari per minggu {(Idwan
Santoso, 1996). Jadi semakin besar nilai waktu pelayanan melampaui angka 12 jam maka
akan semakin baik puta kinerja mobil penumpang tmum tersebut.

_w
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Karena nilai waktu pelayanan pada semua trayek adalah lebih besar atau sama dengan 12 jam,
maka untuk 14 trayek diberikan skor 5.
Pemberian skor waktu pelayanan disajikan dalam tabel benkut :
Tabel IV.29.

Pemberian Skor Waktun Pelayanan

S o Rata-rata - T S
’ " | Waktu Pelayanian .| Pemberian Skor _

1 01 =12 5

2 0z =12 5

3 03 =12 5

4 D4 =12 5

5 05 =12 5

6 06 =12 5

7 o7 =12 5

8 08 =12 5

9 09 =12 5

10 10 =12 5

11 11 =12 5

12 12 - -

13 13 - -

14 14 =12 5

15 15 - -

16 16 12 5

17 17 12 5

Sumber : Hasil analisis, 2006

4.5.3.13. Frekuensi

Merupakan banyaknya mobil penumpang umum yang beroperasi selama waktu antara
tertentu. Dalam perhitungan frekuensi disini dengan satuan jam/kendaraan artinya dalam satu
jam ada berapa kendaraan yang beroperasi melewati titik tertentu. Frekuensi pelayanan yang
dibutuhkan ditentukan oleh permintaan waktu yang paling sibuk yaitu pada pagi hari pukuol
06.30 — 08.00 dimana masyarakat baik pelajar maupun bekerja berangkat menuju tempat
menimba ilmu dan kantornya masing masing .

Contoh perhitungan frekuensi/ritasi
Trayek 01 mempunyat seadway pada pagi hari/jam paling sibuk 2,17 menit.

Jadi besarnya frekuensi = ?60 = 27 kendaraan/jam

Ly

Penghitungan Frekuensi perjalanaan mobil penumpang umum dari data survel lapangan
disajikan dalam fabel berikut :
W
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Tabel IV.30.
Frekuensi
No.| e | P | Heaay .| Frekuems
b 4 (06:30-08.00) . (menit) | ~Kend.fjam .
1 01 2.14 2.20 2.17 27.00
2 02 1.61 1.73 1.67 35.00
3 03 3.75 375 3.75 16.00
4 04 15.60 15.00 15.00 4.00
P 5 03 3.75 3.91 3.83 15.00
6 06 2.20 2.09 2.15 27.00
7 07 6.92 6.92 6.92 8.00
8 08 5.63 5.63 563 10.00
9 09 5.29 5.29 5.29 11.00
10 10 6.43 6.43 6.43 9.00
11 11 16.00 10.00 10.00 6.00
12 12 - - - -
l 13] 13 - - - -
14 14 30.00 30.00 30.00 2.00
15 15 - - - -
16 16 18.00 18.00 18.00 3.00
17 17 18.00 18.00 18.00 3.00
Rata-rata 12.00

Sumber : Dishub Kota Salatiga 2006

Dari tabel diatas dapat ditarik suatu kesimpulan bahwa besamnya frekuensi/ritasi untuk
kendaraan mobil penumpang umum di Salatiga yang melewati titk pengamatan tertentu
dalam satu jam adalah 12 kendaraan. Jadi rata-rata dalam waktu 5 menit ada satu kendaraan

mobil penumpang umumyang melaju melewati titik tertentu dalam trayek tersebut.

4.5.3.14. Analisis Frekuensi Metode Sturges

Semakin banyak atan semakin besar frekuensi mobil pemumpang wmum yang
melakukan perjalanan dalam setiap jamnya maka
penumpang umum tersebut. Pemberian skor untuk 14 trayek pada parameter frekuensi/ritasi
mobil penumpang umum dilakukan dengan kaidah Sturges dengan menggunakan 5 jenjang

skor dengan interval skor sebagat berikut :

Frekuenst terbesar

Frekuensi terkecil

12
:35

Interval kelas : (35-2)/5 =6,6
Skor 1 =2 s/d 8,60
Skor2 =8,7s/d 15,2

M

semakin baik pula kinerja mobil
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Skor3 =153s/d21,8
Skor 4 =21,9 s/d 28,4
Skor 5 =28,5 s/d 35
Contoh : Trayek 01 dengan kecepatan perjalanan rata-rata 27 kendaraan/jam masuk
dalam interval 21,9 — 28 4 schingga diberikan skor 4.
Untuk selanjutnya pemberian skor frekuensi/ritasi perjalanan disajikan dalam tabel berikut.
Tabel IV.31.

Pemberian Skor Frekuensi Perjalanan Mobil Penumpang Umum

-No. | Trayek - endidamy |7 (Kaidah Sk
1. 01 27 4
2. 02 35 5
3. 03 16 3

T 4. 04 4 1
5. 05 15 2
8. 06 27 4
7. 07 8 1
8. 08 10 2

.9 09 19 2
10 10 ) 2
11. 11 6 1
12. 12 - -
13. 13 - -
14, 14 2 1
15. 15 - -
16. 16 3 1
17 17 3 1

Sumber - Hasil Analisis 2006

4.5.3.15. Jumlah Kendaraan Yang Beroperasi

Merupakan prosentase jumleh kendaraan yang beroperasi dengan jumlah kendaraan
yang diijinkan oleh Pemerintah untuk beroperasi. Jumlah mobil penumpang umum Salatiga
yang beroperasi sebanyak 420 buah armada dengan kondisi fisik armada yang masih baik.
Kondisi ini karena hampir semua jenis armada mobil penumpang umum yang tadinya
menggunakan jenis zebra sudah dilakukan perremajaan. Jadi kondisi fisik dari moda mobil
penumpang umum di Salatiga dalam keadaan baik semuanya sehingga beroperasi 100%.

Jika dilihat dari jumiah kebutuhan kendaraan (armada) dapat dihitong dengan

menggunakan rumus sebagai berikut :

V =2(RT +TT)/HD

M
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dimana :

v = Jumlah kendaraan

RT = route time,
yaitu waktu yang dibutuhkan oleh kendaraan untuk menempuh trayek {(dari awal
hingga akhir trayek dan sebaliknya), pada rumus di atas waktu ternpuh berangkat
sama dengan kembali.

TT = termingl time,
yartu waktu 1stirahat (waktu menunggu) keberangkatan di awal trayek maupun di
akhir trayek, pada rumus di atas ferminal time di awal trayek dianggap sama
dengan di ujung trayek.

HD = Headway (frekuensi pelayanan mobil penumpang umum)

Contoh perhitungan jumlah armada :
Trayek 01 mempunyai waktu tempuh beraq_gkat rata-rata 13,2 menit dan wakiu tempuh
datang rata-rata 11,8 menit, sehingga route time Trayek 01 adalah 25 menit. Waktu tunggu
rata-rata di terminal 15 menit dan waktu tunggu rata-rata di ujung trayek 45 menit, sehingga
terminal time Trayek 01 adalah 60 menit. Headway rata-rata 2,3 menit.
Dengan demikian jumlah armada = (25 +60)/2,3 = 37 kendaraan

Hasil perhitungan diperbandingkan dengan jumiah kendaraan/armada yang beroperasi
berdasarkan data dari Dinas Perhubungan schingga didapatkan selisih sebagaimana disajikan
dalam tabel benkut:

it ———————————_————————————————————————————
Manajemen & Rekayasa Infrastruktur 108 _
Teknik Sipit UNDIP Setnarang 2006




Tesis

Analisis Kinerja MAU & Sistem Juringan Trayek 0 Kota Saktie
Tabel IV.32.

Jumlah Armada Mobil Penumpang Umum

. Route |Terminal { Headway| Jmih Angkot | Jmih Angkot] = Selisih =
No.|Jalur]l Time | Time | - Hsl Perhtngn |- Beroperasi {Kurang Lebih
N menit menit menit unit unit unit | unit
1 01 25.00 60.00 2.30 37 44 7
2 02 32.40 60.00 1.80 51 83 32
3 03 24.60 60.00 4.20 20 32 12
4 04 33.60 60.00 16.00 §] 14 8
5 05 50.20 60.00 4.00 28 49 21
6 | 06 50.40 60.00 2.20 50 71 21
7 o7 63.00 60.00 7.10 17 17 0
8 08 42.40 60.00 5.80 18 25 7
9 09 31.40 60.00 5.60 18 20 4
101 10 34.20 60.00 "~ 6.50 14 21 7
1141 11 39.80 60.00 10.00 10 16 8
121 12 - - - - -
13| 13 - - - - -
141 14 498.40 £0.00 30.00 4 4 0
151 15 - - - - -
16] 16 56.60 60.00 18.00 1) 14 8
171 17 52 .40 £0.00 20.30 15} 10 4

Sumber  Dishub. Kota Salaliga 2006

Dari hasil analisis dengan menggunakan tabel diatas dapat dilihat bahwa selisih armada
mobil penumpang umum untuk yang beroperasi dengan hasil perhitungan selaln menunjukkan

selisih lebih.

4.5.3.16. Analisis Jum}ah Kendaraan Yang Beroperasi Metode Sturges
Semakin besar selisih antara jumlah armada hasil perhitungan dengan jumiah armada
yang beroperasi, semakin Kurang kinerjanya. Pemberian skor untuk 14 trayek pada
paraméter jumlah armada ini dilakukan dengan kaidah Sturges dengan menggunakan 5
jenj a@ng skor dengan interval skor sebagai berikut
Frekuensi tetbesar ;32
Frekuensi terkecil  : 0
Interval kelas : (32 -0}/5 =6,40
Skor 1 = 25,61 s/d 32,00
Skor 2 = 19,21 s/d 25,60
Skor3 = 12,81 s/d 19,20
Skor4 = 6,41 s/d 12,80
Skor5 = 0,00s/d 6,40
e —————————————————————————————————————————————
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Contoh : Trayek 01 dengan qum]ah .armada 13 masuk dalam interval 10,41~ 13,00
schingga diberikan skor Ié
Untuk selanjutnya pemberian skor jurr_?ilah armada yang beroperasi disajikan dalam tabel
berikut.
'%Tabel 1V.33.
Pemberian Skfbr Selisih Jumiah Armada

i
:

“No. | Trayex | Selsh____] Pemberan Skar
G e T Kurang: | Lebih 1 (Kaidah Sturges)-

1 01 7 4

2 o2 P 32 1

3 03 - 12 4

4 04 i~ 8 4

5 a5 o 21 2

33 [4.5) - 21 2

7 07 ‘- 0 5

8 08 L 7 4

9 08 - 4 5

10 10 - 7 4

k! 11 i- 6 5

12 12 - - -

13 13 = - -

14 14 - 0 5

15 15 - -

16 16 . - 8 4

17 17 E 4 5

Sumber : Hasil Analisis, 2006

4.5.3.17. Waktu Tunggu Penumpang

Merupakan waktu tunggu -rata-r{ita dari pengguna jasa untuk mendapatkan mobil
penumpang umum. Waktn tunggu inii’ adalah setengah dari wakiu antara (headway) atan
selang keberangkatan dari safu mobil fjenumpang umum dengan mobil penumpang umum
berikuinya. Penghitungan Wakiu tungéu mobil penumpang umum diéajikan dalam tabel
berikut ; |

1
1
i
1

e ——————————————————————————————————
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Tabel IV.34.
Wakin Tunggu 1
L - Heddway B o

Jalur-- . Pagi- .. Siang o Sore
(0630 - 08.00) |  (12.30-14.00) (16.00-17.30)

_ | Broke | Dig Brgkt ] Dtg | Brakt: [ Dtg-
1 o 214] 220 2250 237 2.43 2.14
1 2 o2 1.61 1.73 1.84 1.88 1.91 1.88
Y 3| o3 3.75 3.75 4,29 474 420 4.50
1 4 o4 15.00]  15.00 18.00{ 18.00 15.00 15.00
s| 05 3.75 3.91 4,09 4,09 4,09 4.09
6| 06 2.20 2.09 2.25 2.25 2.25 2.20
71 07 6.92 6.92 7.50 7.50 6.92 6.92
8] 08 5.63 5.63 5.63 6.00 6.00} 5.63
9] 09 5.29 5.29 5.63 6.00 5.63 5.63
10l 10 6.43 6.43 6.92 6.43 6.43 6.43
1] 11 10.00] 10,001  10.00] . 10.00 10.00 10.00

12 12 - - - - - -

¥ 13| 13 - - - - - -
l 14| 14 30.00 3000] 30.00] 30.00 30.00  30.00

15 15 - - - - - -
] 16| 16 18.00f 1800 18.00] 1300 18.00} 18,00
17 17 18.00f 18.001 2250 2250 22.50 18.00

1 Rata-rata

Sumber : Dishub Kota Salatiga 2006

Dari hasil analisis dengan menggunakan tabel diatas dapat dilihat bahwa rata-rata wakiu
tunggu untuk mendapatkan mobil penumpang umum adalah 5 menit. Jadi setiap 5 menit ada
kendaraan yang melewati trayek tersebut. Ini sangat baik dilihat dari pelayanan mobil
penumpang umum:. Menurut Idwan Santoso dalam “Perencanaan Prasarana Angkutan
Umum”, 1996 mengatakan bahwa kriteria / standar yang sering digunakan untuk mengukur
apakah waktu tunggu dalam suatu trayek mempunyai kinelja baik adalah besamya waktu
tunggu tidak lebih dari 20 menit. Dan ini berarti bahwa pelayanan trayek mobil penumpang
umum di Kota Salatiga dilihat dari waktu tunggu adalah mempunyai kinerja yang baik.

Dengan kata lain waktu tunggu penumpang merupakan waktu yang diperlukan olch
penggunaan mobil penumpang umum mulai dari tempat pemberhentian mobil penumpang
umum sampai mendapatkan mobil penumpang umum. Jadi waktu tunggu disini jraitu jika ada
penumpang yang ingin memanfaatkan kendaraan mobil penumpang umum untuk fujuzn
perjalanannya lalu dia berangkan dari rumah dan mencapai lintasan trayek yang ada,
Sedangkan berdasarkan hasil survai primer yang dilaksanakan dari tanggal 31 Maret sampai 3
April 2006 didapatkan hasil analisa sebagai berikut :
et ———————T i ————————————————————— e —————
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Tabel IV.35.
Waktu Tunggu 2.

A " Rata-rata -
e T (menit)
i._--_'--IEFL 01 <20
2 02 <20
3 03 <20
4 {4 <20
5 05 <20
6 06 <20
7 o7 <20
8 08 <20
9 ¥ <20
10 10 <20
11 11 <20
12 12 ) -
13 13 -
14 i4 <20
15 15 . -
16 16 <20
- 17 17 <20

Suanber - Hasil Analisa 2006

Dari hasil data survai primer mengenai waktu tunggu untuk mendapatkan Mobil
Pemumpang Umum didapaikan data bahwa rata-rata penumpang mobil penumpang umum
salatiga mengatakan bahwa waktu tunggu penumpang kurang dari 20 menit.

4.5.3.18. Analisis Waktu Tunggu Penumpang Metode Sturges

Semakin lama waktu vang diperfukan oleh pengguna jasa untuk mendapatkan mobil
penumpang umum maka semakin Kurang kinerjanya. Menurut Idwan Santoso dalam
“Perencanaan Prasarana Angkutan Umum”, 1996 bahwa waktu tunggu yang baik tidak lebih
dari 20 menit. Jadi semakin besar nilai waktu tunggu penumpang melampaui angka 20 menit
maka akan semakin Kurang pula kinerja mobil penumpang umum tersebut. Skor 5 diberikan
pada nilai waktu tunggu penumpang < 20 menit kemudian untuk pemberian skor waktu
tunggu penumpang diatas 20 menit dilakukan melalui kaidah Sturges.
Karena nifai waktu tunggu penumpang pada semua trayek adalah lebih kecil dari 20 menit,
maka untuk 14 trayek diberikan skor 5.
Pemberian skor waktu tunggu penumpang disajikan dalam tabel berikut :

A ——— v ————"—————————————————————————————a—
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Tabel 1V.36.
Pemberian Skor Waktu Tunggu Penumpang

u . | Pemberian Skor .

i | (Kaidah Sturges) -
i 5
2 ] 5
3 03 211 5
4 04 8.00 5
5 05 2.00 5
) 06 110 5
7 07 3.56 5
3 08 288 5
) 09 279 5
10 10 3.26 5
11 11 5.00 5
12 12 - N -
13 13° _ -
14 14 15.00 5
15 15 - _
16 16 9.00 5
17 17 10.13 5

Sumber : Hasif analisis, 2006

4.5.3.19. Awal dan Akhir Waktu Perjalanan

Awal dan akhir wakfu perjalanan merupakan waktu yang diperlukan mobil penumpang
umum mulai beroperasi sampai dengan waktu untuk mengakhiri operasinya. Waktu
perjaléh‘an dalam satu hari dari semua mobil penumpang umum dapat dikatakan sama yaitu

diawali sekitar pukut 05.30 sampai 17.30 atau sekitar 12 jam tiap harinya.

4.5.3.20. Awal dai-l Akkir Wakitu Perjalanan Metode Sturges

Semakin lama waktu yang digunakan oleh mobil penumpang umum untuk melakukan
operasinya maka akan semakin baik pula kinerja mobil penumpang umum tersebut
Berdasarkan standar dari Departemen Perbubungan bahwa waktu yang digunakan mulai
beroperasi sampai mengakhiri operasinya adalah minimal 13 jam tiap harinya atan sekitar
mulai jam 05.00 sampai 18.00. Jadi semakin lama mobil penumpang umum beroperasi maka
akan semakin baik pula kinerja mobil penumpang umum tersebut.
Karena lama operasi mobil penumpang umum pada semua trayek adalah Iebih kecil atan sama
dengan 12 jam, maka untuk 14 trayek diberikan skor 1.
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Pemberian skor waktu pelayanan disajikan dalam tabel berikut :

Tabel IV.37.

Pemberian Skor Waktan Pelayanan

L IO S " Pemberian Skor -
Mo | TSk o Awal NN | (Kaidah Sturges) -

1 a1 05. 1

2 Q2 05.00-17.30 1

3 03 05.00-17.30 1

4 D4 05.00-17.30 1

5 05 05.00-17.30 1

6 06 0500-17.30 1

7 o7 05.00 - 17.30 1

8 08 05.00-17.30 1

g Q9 05.00 - 17.30 1

10 10 05.00-17.30 1

11 11 05.00-17.30 1

12 12 - -

13 13 - -

14 14 0500-17.30 1

15 15 - -

16 16 05.00-17.30 1

17 17 05.00-17.30 1

Sumber : Hasil analisis, 2006

4.5.4. Kualitas Pelayanan

Kualitas pelayanan dapat diukur berdasarkan parameter yang telah ditetapkan oleh
Pemerintah (Departemen Perhubungan) yang disebut Standar Pelayanan, maupun dari The
World Bank-Urban Transport . Maka berdasarkan analisis kinerja pelayanan angkutan umum
diatas, maka berikut ini akan disajikan kualitas pelayanan mobil penumpang umum Salatiga
yang disesuaikan dengan standar pelayanan angkutan umum yang telah dibuat oleh

Deparfemen Perhubungan maupun standar dari The World Bank-Urban Transport, sebagai

berikut :

W
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‘Tabel IV. 38,
Indikator Petayanan Mobil Penumpang Umum Salatiga

ey el e sl | e
o BEREREREN RN R ERE 24 Baik
02 2 3 3 3 3 1 3 2 3 1 24 Baik.
0 s lsi{s3lslslaitastz2ta] 2 Baik
o4 203l stalsiatalz2taly 2 Baik
05 2 03l3lstsliis 3 | 1 24 Baik
96 2 {slatalstiialalal 2% Baik
o7 2 i3s3t atslaisla2]|3]q 2% Baik
08 213l 3tslstilslalaln 2% Baik
0 2 lslatalstalaslals] 2% Baik
10 213l st sds{alslafs]y 2% Baik
1 2 i3l atadsl il 212]3/1 2 Baik:
14 2 3 3 1 3 1 1 2 3 1 20 Baik
16 2 3- 3 1 3 1 1 2 3 1 20 Bak
17 2 3 3 1 3 1 1 2 3 1 20 . Baik
Ratarata 2 | 303|236 3| 1|24 23] 1] 2279 | Baik

Swmber : Hasil Analisis, 2006
Keterangan :
Nilai : 18,00 -24,00 = Baik
Nilai :12,00- 17,99 = Sedang

Niiai (<12 =Kurang

Parameter :

1 : Load factor peak 6 : Waktu pelayanan

2 : Load factor off peak 7 : Frekuensi

3 : Kecepatan perjalanan 8 : Jumlah kendaraan yang beroperasi
4 : Headway 9 : Waktu tunggu

5 : Waktu perjalanan 10 : Awal dan akhir perjalanan

M
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Tabel IV.39.
Resume Indikator Pelayanan Mobil Penumpang Umum Salatiga Berdasarkan

No:l . Paremeteerlman .
a b £ d e . f g i h 1
1 |LF. jamsibuk >] | 08-1] <08 | 088 2 | Sedamg | 0.7
2 {L.F. diluar jam sibuk >1 07-11} <07 047 3 Bak 0,7
3 [Kecepatan perjalanan lanfiam <5 5-10 | >10 16.6 3 Baik 10-12
4 {Headway menit >15 10-15 § <10 9.55 236] Bak 10-20
5 ['Waktu perjalanan menitkm | =12 6-12 <6 3.7 3 Baik -
6 |[Waktu pelayanan jam <13 13-15 } >15 12 1 | Kuwramg -
7 [Freknensi kend.flam | <4 4-6 >0 12 2431 Bak .-
8 [Jml kendaraan beroperasi % <82 | 82-100¢ >100 100 2 | Sedang -
9  |Waktu tunggn menit >30 20-30 | <20 <20 3 Baik -
10 jAwal & akhir perjalanan 0,5-18] 0,520 | 0,5-22 {05,30-17,30] 1 } Kurang -

TOTAL PENILAIAN 23} Baik
Hasil Analisis 2006 T -

Dari hasil analisis tabel diatas dapat dilihat bahwa hasil penilaian kualitas pelayanan
mobil penumpang vmum dengan nilai 23, maka berada pada range nilai 18,00 — 24,00 jadi
masih mempunyai kriteria yang baik. Sedangkan beberapa penilaian yang di sesuaikan
dengan standar penilaian dari The World Bank-Urban Transport masih dalam kategori standar
pelayanan yang baik pula.

Dari hasil pengamatan vang disesuaikan dengan standar penilaian dari Departemen
Perhubungan diatas sebenarnya ada beberapa kriteria yang mempunyai nilai kurang yaitu
waktu pelayanan dan awal & akhir perjalanan, sedangkan untuk kriteria sedang yaitu kriteria
Load factor pada jam sibuk dan jumlah kendaraan yang beroperast.

4.5.5. Penilaian Kinerja Mobil Penumpang Umum Metode Sturges
Penilaian kinerja mobil penumpang umum pada 14 {empat belas) trayek yang ada,
dilakukan dengan menggunakan 3 kelas interval : Baik ; Sedang ; Kurang, Semakin besar
suatu trayek memperoleh total skor dari 10 (sepuluh) parameter yang dinifai, semakin batk
pula kinerja mobil penumpang wmum tersebut.
Cara menentukan interval kelas dilakukan dengan menggunakan kaidah Sturges, berikut :
Frekuensi terbesar  : 43
Frekuensi terkecil 133

Interval kelas :(43-33)/3 =333

W
S e T et ——m———
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Kurang= 33,00 s/d 36,33
Sedang= 36,34 s/d 39,66
Baik = 39,67 s/d 43,00
Contoh : Trayek 01 dengan total skor 42 masuk dalam interval 39,67 — 43,00 schingga

mempunyai kinerja mobil penumpang umum baik.

Penilaian kinerja trayek mobil penumpang umum disajikan dalam tabel berikut :
Tabel IV.40,

Penilaian Kinerja Mobil Penumpang Umum

‘

3] 5| 5] 5] 5] 51 4] 41 51 1 42
02 5] 5| 56| 5] 5] 561 5| 1| 51 1 42
03 51 5| 5] 5| 5] 5] 3| 4] 61 1 43
04 51 5) 2| 5] 218111 4] 51 1 35
05 51 5] 3] 51| 4151 21| 21511 37
06 51 51 4| 51 a4t 5] a4 21511 40
07 51 531 1] 51 11 5] 1| 5] 5§ 1 34
08 51 5)1 ] 5} 1315 2] 4] 5171 34
09 31 51 4| 5| 45| 25|51 1 39
10 51 5} 4] 5 45| 2451 1 40
11 {51 1| 5] 21511151 5] 1 33
12 - -1 -1 - - . z - - 1= Z =
13 z - -1 - - - - - -1 - - .
14 4151151151 1 5 | 51 1 33 Kurang_|
15 - - - . - - - - 1 - - z
16 55| 4| 5| 44 51| 4] &
17 41 5|45 4151|5168
Jumiah 62f 70| 44] 70| 48] 70| 30| s54f 7O

Sumber : Hasil Analisis 2006

KINERJA MPU

% i
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i

s

1 2 3 4 5 6 7 -3 9 10 12 13 14 15 16 17

Trayck MPU
Gambar IV.16.

Kinerja Mobil Penumpang Umum
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4.6. Survai Wawancara Pengguna Mobil Perumpang Umum (On Bus)

Yaitu kemudahan pengguna mobil penumpang umum dalam mengakses ke trayek mobil
penumpang umum. Semakin mudah suatu trayek diakses oleh pengguna mobil penumpang
umum, semakin tinggi tingkat aksesibilitas trayek tersebut. Sehingga semakin banyak suatu
trayek melalui zona potensial pergerakan semakin tinggi tingkat aksesibilitasnya.
Aksesibilitas diukur dalam satuan jarak, yaitu dengan batas maksimal 400 meter. Secara
umum jarak 400 meter dianggap merupakan jarak maksimal dimana orang masih cukup
nyaman untuk berjalan kaki (Idwan Santoso, 1996).

Analisis aksesibilitas dilakukan terhadap masyarakat umum pengguna mobil penumpang
umum (data primer) on bus untuk semua trayek serta aksesibilitas masyarakat peramahan
Tingkir Indah dan perumahan PEPABRI dengan survai wawancara/kuisioner (home
interview).

Dalam mendapatkan data dari pengguna mobil penumpang umum dilakukan survai
dengan cara menyebarkan kuisioner maupun melakukan wawancara dengan kuisioner yang
telah didesain sedemikian rupa untuk dapat menjaring informasi yang dibutuhkan. Penyebaran
kuisioner dilakukan terhadap pengguna yang dapat menuangkan informasinya sendiri seperti
anak-anak sekolah/mahasiswa, PNS, pegawai swasta dan lain sebagainya. Sedangkan untuk
orang yang sudah berusia lanjut dan tidak mampu untuk menulis sendiri/repot maka dalam

mendapatkan informasi dilakukan dengan cara wawancara.

Gambar IV.17.
Penyebaran Kuisioner Terhadap Anak-anak Sekolah

R T T T e —
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Gambar IV.18.
Penyebaran Kuisioner Terhadap PNS, Swasta dll.

Gambar IV.19.

Survai Wawancara Terhadap Orang Tua

w
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4.6.1. Analisis Uji Kecukupan Sampel Pengguna Mobil Penumpang Umum (On Bus)

Untuk menentukan jumlah sampel, dilakukan terlebih dahulu survai pendahuluan yang
bertujuan untuk mengetahui besarnya sampel penumpang yang harus diwawancarai agar
dapat mewakili jumlah penumpang yang diangkut. Jumlah data yang diambil untuk data
pendahuluan adalah 30 data, karena secara statistik disyaratkan bagaimanapun model populasi
yang disampel, asal variansnya terhingga, maka rata-rata sampel akan mendekati distribusi
normal. Pendekatan kepada normal ini makin baik jika ukuran sampel (n) makin besar. Proses
perhitungan statistik tercantum pada tabel berikut ini :

Tabel IV.41.

Perhitungan Jumlah Sampel Wawancara Penumpang Mobil Penumpang Umum

taz S ..-,‘
1 H-1216-AB 8 6.93 1.14
2 H-1397-AB 9 6.93 427
3 H-1229-AB 10 6.93 9.40
4 H-1265-AB B 6.93 427 -
5 H-1076-AB 12 6.93 25.67
5 H-1067-AB 12 6.93 25.67
7 H-1086-AB 10 6.93 9.40
3 H-1104-AB 9 6.93 427
I o H-1305-AB 10 6.93 9.40
10 B-1165-AR 11 6.93 16.54
11 H-1832-B 10 6.93 9.40 |
12 H-1656-B 9 6.93 427 1
13 H-1351-AB 10 6.93 9.40
14 H-1484-AB 9 6.93 427
15 H-1179-AB 10 6.93 .40
16 |  H-1081-AB 5 6.93 3.74
17 H-1301-AB 3 6.93 15.47
8 H-1013-AB 7 6.93 0.00
19 | 11-1445-AB 4 6.93 8.60
20 I° H-1105-AB 3 6.93 15.47
21 H-1329-AB 5 6.93 3.74
22 H-1191-AB 3 6.93 15.47
23 H-1280-AB 7 6.93 0.00
§ 2a 1H-1235-AB 4 6.93 8.60
25 H-1582-B 3 6.93 15.47
26 H-1787-B 3 6.93 15.47
27 H-1675-B 4 6.93 8.60
28 H-1226-B 2 6.93 24.34
I 2o H-1767-B 3 6.93 15.47
§ 30 H-1769-B 4 6.93 8.60
Jumlah 208 305.87
Rata-rata 6.93

Swmber : Hasil survai 2006

W
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Perhitungan nilai statistik :

n = 30
n—1 =29
N Z(X —?T _ 30587
S = = j =325
—1 ¥ 20
s = 10,55
Se =5%%x6,93=035
Se(x) = 0’32 =018

(Se(x))* = 0,032 _

Dari perhitungan statistik diatas diperoleh standar deviasi (S) sebesar 3,25 maka
variantnya (S%) sebesar 10,55. Se}anjutnya dengan tingkat ketelitian 95 % maka diperoleh
nilai acceptable sampling error (Se) sebesar 0,35 maka nilai acceptable standart error (Se(x))
sebesar 0,18. Berdasarkan besaran-besaran statistik di atas, maka besarnya n’ dapat dihitung
sebagai berikut :

" S? _1055
(Se(x)f 0,032

Jadi penumpang vang diwawancarai sebanyak 350 penumpang.

= 329,69 = 350 penumpang

4,6.2. Karakteristik Pengguna dan Pesepsi Pengguna Mobil Penumpang Umuom
a. Jenis Kelamin =

Jenis kelamin didapat dari kuisioner dan melihat secara langsung bagi pengguna mobil
penumpang umum. Jenis kelamin djsini" untuk mengetahui berapa perbéndjngan bagi

pengguna mobil penumpang umum dari segi jenis kelaminnya. Tabel IV.42. memperlihatkan

prosentase jenis kelamin yang menggunakan jasa angota Salatiga.
Tabel IV.42,

Jenis Kelamin Pengguna Mobil Penumpang Umum

100.00 %%

Stmber : Hasil Analisis 2006

W
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Gambar IV.20.

Jenis Kelamin Pengguna Mobil Penumpang Umum

Dari grafik diatas dapat dilihat bahwa pengguna mobil penumpang umum yang begjenis
kelamin pria 40% sedangkan untuk wanita 60 %. '

b. Profesi/pekerjaan

Pekerjaan bagi para pengguna mobil penumpang umum diperoleh dari hasil kuisioner,

yang mempresentasikan pennmpang yang menggunakan jasa mobil penumpang umum.

Pengguna mobil penumpang umum terdiri dari berbagai kalangan dengan profesi yang
berbeda beda yaitu PNS/TNI/Polri, Pensiunan, BUMN/Swasta, Pelajar/Mahasiswa dan lainya.
Tabel IV.43.

Pekerjaan Responden

- No. | - Pekerjaan | . Jumlab. | Prosentase .
1 |PNS/TNL/PRoli 53 15.14 %
2  {Pensiunan 18 5.14 %
3 |BUMN/Swasta 83 2371 %
4 |Pelajar/Mahasiswa 125 3571 ' %
5 JLain-lain 71 2029 %
Jumilah. 350 10000 %

Sumber : hasit Analisis 2006

Gambar IV.21.
Jenis Pekerjaan Responden
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Grafik diatas menunjukan bahwa sebanyak 15 % penumpang mobil penumpang umum
adalah PNS/TNL/Polri, 5% Pensiunan, 24% bekerja pada BUMN/Swasta, 36%
Pelajar/Mahasiswa dan 20 % mempunyai profesi lain-lain.

¢. Pendapatan Penumpang

Merupakan data yang dapat menunjukkan seberapa besar penghasilan penwinpang mobit
penumpang umum per bulannya. Pendapatan penumpang ini terdiri dari 6 pilihan yaitu <
500.000, 500.000 - 1.060.000, 1.000.000 — 1.500.000, 1.500.000 — 2.000.000, 2.000.000 —
2.500.000, > 2.500.000. Pada sajian ini hanya terdapat 225 responden dikarenakan dari
responden yang terjaring terdapat responden dart golongan pelajar/mahasiswa dimana mereka
belum memiliki penghasilan sehingga hanya responden yang mempunyai penghaéilan saja
yang dapat dikaji. |

Tabel IV.44..

Pendapatan Penumpang

- |- Jumlah | Prosentase

60 26.67 %

500.000 - 1.000.000 84 3733 %
1.000.000 - 1.500.000 57 2533 %
1.500.000 - 2.600.000 21 9.33 %
2.000.000 - 2.500.000 2 0.89 %]
> 2.500.000 1 044 %}
Jumlah 225 100 %I

Sumber : Hasil Analisis 2006

1.500.000 -2.000.000 -

2.000.000 252500000
9% 190% < 500.000

27%
1.000.000 - | = ¢

1.500.000
25%

: 500.000 -
| 1.060.000

Gambar IV.22.
Pendapatan Penumpang
_ :

Manajemen & Rekayasa Infrastrukiur 123
Teknik Sipil UNDIP Semarang 2006




Tesis

Analisis Kiner fa MPU & Sistem Jariﬂn Tﬂeﬂ' Di Kota SalaﬁE
Grafik diatas menunjukan bahwa sebanyak 27% atau sebayak 60 penumpang mobil

penumpang umum mempunyai penghasilan < Rp. 500.000, yang paling dominan adalah 38%
atau 84 penumpang berpenghasilan antara Rp. 500.000 — Rp. 1.000.000, 25% atau 54
penumpang mempunyai penghasilan antara Rp. 1.000.000 — Rp. 1.500.000, 9% atau 21
penumpang mempunyai penghasilan antara Rp. 1.500.000 — Rp. 2.000.000 sedangkan
selebihnya sebanyak 3 penumpang mempunyai penghasilan lebih besar dari Rp. 2.000.000.

d. Maksud Perjalanan
Merupakan data kualitatif yang diperoleh dari hasil kuisioner. Pada maksud
perjalanan ini terdin dan 5 pilihan yaitu bekerja, sekolah/kuliah, berdagang/belanja,
sostal/rekreasi, dan maksud lain-lain. Maksud perjalanan antara penumpang yang satu
berbeda dengan yang lain. Hal ini tergantung dari aktivitas yang akan dilakukan pennmpang
untuk mendukung atau memenuhi kebutuhannya. '
Tabel IV.45.

Maksud Perjalanan
No. | ah' | Prosentase -
4 35.14 %
2 {Sekolah/kuliah 125 3571 %}
3 |Berdagang/belanija 64 18.29 % |
4 {Sosiallrekreasi 14 4.00 %
5 [Laindain ' 24 686 %
Jumiah 350 100 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

Gambar IV.23.
Maksud Perjalanan
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Grafik diatas menunjukkan bahwa sebanyak 35 % penumpang memiliki tujuan untuk

bekerja, 36 % tujuan sekolah/kuliah, 18 % memiliki fujuan untuk berdagang/belanja, 4 %

memiliki tujuan sosial/rekreasi dan 7 % memiliki tujuan lain-lain.

¢. Frekuensi Perjalanan
Frekuensi perjalanan ini terdiri dari beberapa piliban, yaitu frekuensi perjalanan setiap
hari, 1 kali seminggn, 2 kali seminggu, 3 kali seminggu, tidak tentu dan frekuensi perjalanan

lain-tain dimana pilihan tidak mewakili frekuensi perjalanan dari responden.

Tabel IV.46.

Frekuensi Perjalanan

No. | FrokuensiPerjalanan | Jumlah Prosentase I
1 |Setiap hari 202 5771 %
2 |1 kali seminggu 2 057 %}
3 |2 kali seminggu 9 257 %
4 |3 kali seminggu 14 400 %
5 |Tidak tentu 109 31.14 % |
€ |Lain-lain 14 400 %

Jumlah 350 100 % I

Sumber : Hasif Analisis 2006

Gambar IV.24.

Frekuensi Perjalanan

Grafik diatas menunjukkan babwa sebanyak 57 % penumpang memiliki frekuensi
perjalanan tiap hari, 1 % penumpang memiliki frekuensi perjalanan 1 kali seminggu, 3 %
memiliki frekuensi perjalanan 2 kali semingguy, 4 % memiliki frekuensi perjalanan 3 kali
seminggy, 31 % tidak tentu dan 4 % memiliki frekuensi perjalanan lain-lain. Dapat dilihat
bahwa frekuensi perjalanan tiap hari memiliki presentase yang paling besar, bal ini berarti

M
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bahwa kebutuhan masyarakat akan mobil penunpang umum sangat besar guna mendukung

perjalanannya tiap hari untuk memenuhi kebutuhan akan suatu pergerakkan,

f. Cara Mencapai Trayek (Aksesibilitas Mobil Penumpang Umum)

Cara mencapai trayek disini berhubungan dengan aksesibilitas dari masyarakat
pengguna untuk mencapai lintasan trayek yang dituju untuk selanjutnya memilih mobil
penumpang umum untuk meneruskan perjalanannya. Ada 4 pilihan yaitu berjalan kaki, naik
sepeda motor, naik sepeda onthel dan lain-lain (diantar, becak dil ).

Tabel IV.47.
Cara Mencapai Trayek

No.| Cara Mencapal Trayek | Jumliah Prosentase
1 |Berjalan kaki e 238 68.00 %
2 Sepeda motor 19 543 %
3 |Sepeda 9 257 %
4 {lLain-lain 84 2400 %
Jumlah 350 100 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

Gambar IV.25,

Cara Mencapai Trayek Mobil Penumpang Umum

Grafik diatas menunjukkan bahwa sebanyak 68 % penumpang dalam mengakses
lintasan trayek dengan berjalan kaki, 5 % menggunakan sepeda motor, 3 % dengan sepeda
dan 24 % lain-lain. Dapat dilihat bahwa dalam mencapai lintasan trayek pengguna paling
banvak dengan berjalan kaki.
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g, Jarak Untuk Mencapai Trayek

Uraian ini untuk menggambarkan seberapa jauh jarak yang harus ditempuh para
penumpang mobil penumpang umum untuk mencapai trayek. Jarak ini terdiri dan tiga pilihan
yaitu 0 — 200 m, 201 — 400 m, > 400 m. Jarak mencapai trayek akan sangat mempengaruhi
tingkat aksesibilitas masyarakat. Semakin dekat trayek dari rumah masing-masing maka
kecenderungan memakai Mobil Penumpang Umum semakin besar. Ukuran jarak trayek dari
rumah yang paling ideal adalah kurang dari 400 m, atau kalau dinyatakan dengan begjalan
kaki adalah kurang lebih 5 menit perjalanan.

Tabel TV.48.

Jarak Mencapai Trayek
No. { Jarak Mencapai Trayek Jumlah Prosentase
1 10 -~ 200 meter 171 .. 48.86 %
2 1201 - 400 meter 107 30.57 %
3 {> 400 meter 72 2057 %
Jumiah 350 100.00 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

Gambar IV.26.
Jarak Mencapai Trayek Mobil Pepumpang Umum

Grafik diatas menunjukkan bahwa yang paling dominan sebanyak 48 % atau 121
penumpang menyatakan menempuh jarak 0 — 200 meter dari rumah dalam mencapai lintasan
trayek. 31 % atau 107 penumpang menempuh jarak 201 — 400 meter dan sebanyak 21 % atau
scbanyak 72 penumpang menyatakan menempuh jarak lebih dari 400 meter.
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h. Persepsi Pengguna Dalam Mendapatkan Mobil Penumpang Umum

Uraian ini untuk menggambarkan seberapa jauh pendapat dari pengguna jasa mobil
penumpang umum didalam mendapatkan mobil penumpang umum. Pendapat mendapatkan

mobil penumpang umum terdiri lima pilthan yaitu sangat mudah, mudah, sedang, sulit dan

sangat sulit.

Tabel IV.49.
Persepsi Mendapatkan Mobil Penumpang Umum

No. Persepsi Mendapatkan MPU Jumiah | Prosentase
1 ISangat mudah 85 24.29 %
2 Mudah 155 44.29 %

! 3 |Sedang 90 25.71 %
4 {Sulit 18 514 %
5 [Sangat sulit 2 057 %
Jumlah 350 100.00 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

Sulit Sangat salit
5% 1%

Gambar 1V.27.

Persepsi Pengguna Dalam mendapatkan Mobil Penumpang Umum

Grafik diatas menunjukkan bahwa scbanyak 24 % penumpang menyatakan bahwa
dalam mendapatkan mobil penumpang umum sangat mudah, 44 % menyatakan mudah, 26 %
menyatakan sedang, 5 % menyatakan sulit dan 1 % menyatakan sangat sulit dalam

mendfapatkan mobil penumpang umum.

i. Waktu Tempuk Mencapai Trayek
Waktu tempuh untuk mencapai lintasan trayek mcbil penumpang umum itu tergantung

dari seberapa lama waktu yang dibutuhkan dari rumah untuk menuju lintasan trayek yang ada.
| Waktu tempuh mencapai trayek juga berhubungan dengan jarak yang harus ditempuhi oleh
W
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pengguna. Semakin jauh jarak dari rumah menuju lintasan trayek maka semakin lama pula

waktu tempuh menuju trayek. Ada empat pilihan untuk menjaring pendapat mengenai wakiu

tempuh mencapat lintasan trayek yaitu kurang dari 5 menit, 6 — 10 menit, 10 ~ 15 menit dan >

15 menit.
Tabel 1V.50.
Waktu Tempuh Mencapai Trayek
No. | Waktu Tempuh ke Lintasan Trayek | Jumlah | Prosentase
1 tkurang dari 5 menit 134 38.29 %
2 {6- 10 menit 114 3257 %
3 {10 - 15 menit 78 2229 %
4 |> 15 menit 24 6.86 %
Jumlah 350 100.00 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

Gambar IV.28.
Waktu Tempuh Mencapai Trayek

Grafik diatas menunjukkan bahwa sebanyak 38 % atau sebanyak 134 penumpang
menyatakan bahwa waktu tempuh mencapai trayek ‘mobil penumpang umum dari rumah
masing-masing adalah kurang dari 5 menit, jarak ini adalah yang paling dominan, 33 % 6 - 10
menit, 22 % 10 - 15 menit, sedangkan 7 % menyetakan bahwa dalam mendapatkan mobil
penumpang wmum lebih dari 15 menit.

j- Waktu Menunggu Mobil Penumpang Unum

Waktu menunggu mobil penumpang umum itu tergantung dari seberapa lama waktu
yang dibutuhkan oleh pengguna mulai tiba di lintasan trayek sampai mendapatkan mobil
penumpang umum. Ada empat pilihan untuk menjaring pendapat mengenai waktu menunggu
Teknik Sipil UNDIP Semarang 2006
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mobil penumpang umum yaitu > 60 menit, 30 — 60 menit, 20 — 30 menit dan kurang dari 20

menit.
Tabel IV.51.
Waktu Tunggu Mobil Penumpang Umum
No. Waktu tunggu angkota Jumiah Prosentase I
1 1= 80 menit 4 1.14 %
2 130 - 60 menit 12 343 %
3 |20 - 30 menit 72 2057 %
4 1< 20 menit 262 7486 %
Jumlah 350 106.60 %

|
Sumber : Hasif Analisis 2006

Gambar IV.29.
Waktu Menunggu Mobil Penumpang Umum

Grafik diatas menunjukkan bahwa sebanyak 1 % penumpang menyatakan bahwa waktu
menunggu mobil penumpang umum mencapai > 60 menit, 3 % menyatakan antara 30 — 60
menit, 21 % antara 20 — 30 menit, sedangkan yang paling dominan adalah 75 % atau
sebanyak 262 penumpang menyatakan bahwa wakfu tunggu mobil penumpang umum kurang
dari 20 menit. Jika melihat kondisi ini dapat disimpulkan bahwa kriteria pelayanan mobil
penumpang umum jika dilibat dari wakto menunggu datangnya mobil penumpang umum
termasuk dalam kriteria baik.

k. Penggunaan Moda Angkutan Umum

Penggunaan mobil penumpang umum oleh penumpang untuk mendukung ataw
memenuhi kebutuhan aktifitasnya memiliki berbagai alasan. Alasan ini terdiri dari 4 pilihan
antara lain murah, cepat, nyaman, dan karena tidak ada angkutan lain. Alasan ini akan
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menggambarkan apa penyebab penumpang lebih memilih moda mobil penumpang umum

untuk menunjang pergerakkan menuju aktifitasnya.

Tabel IV.52,
Alasan Menggunakan Mobil Penumpang Umum
No.| Alasan menggunakan Angkota | Jumlah | Prosentase

1 {Murah 133 38.00 %
2 |Cepat ‘ 51 14.57 %
3 |Nyaman ' 114 3257 %
4 |Tidak ada angkutan Jain 52 14.86 %

Jumlah 350 100.00 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

Gambar 1V.30.

Alasan Menggunakan Mobil Penumpang Umum

Dari grafik diatas dapat dilihat bahwa sebanyak 37% penumpang memilih
menggunakan moda mobil penumpang nmum karena murah, 15% karena cepat, 33% karena
nyaman, dan 15% penumpang memilih menggunakan mobil penumpang umum karena tidak
ada kendaraan lain (kendaraan pribadi). Penggunaan moda mobil penumpang umum oleh
penumpang didominasi oleh murahnya biaya yang dikeluarkan penumpang jika menggunakan
mobil penumpang umum untuk menuju tempat aktivitasnya, alasan ini akan berdampak pada
peningkatan permintaan pelayanan fransporiasi.
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4.6.3.. Tabulasi Silang Sistem Jaringan Trayek Mobil Penumpang Umum

4.6.3.1. Tabulasi Silang Pendapatan dan Alasan Menggunakan MPU

Berdasarkan data sebelumnya, berikut ini dapat dilihat tabel tabulasi silang antara
pendapatan penumpang dengan alasan mengapa penumﬁang menggunakan mobil penumpang
umum untuk fujuan perjalanannya. Hal ini untuk menganalisa rata-rata pendapatan
masyarakat yang menggunakan mobil penumpang umum dalam kaitannya dengan
menggunakan mobil penumpang umum. Pada sajian ini, hanya terdapat 225 responden
dikarenakan dari responden yang terjaring terdapat responden dari golongan
pelajar/mahasiswa dimana mercka belum memiliki penghasilan sehingga hanya responden

yang mempunyai penghasilan saja yang dikaji.

Tabel. IV.53.

Tabulasi Silang Pendapatan Dengan Alasan Menggunakan Mobil Penumpang Umum

Alasan| R
Murah Cepat Nyaman Tidak ada. Total

Pendapatan ' angkutau lain
B ¢ 49t 14.00% 21] 6.00% 37 10.57% 171 4.86%) 124} 35.43%
< 500.000 231 6.57% 6| 1.71%) 15] 4.29% 131 3.71% 571 16.29%)
500.000 - 1.000.000 38| 10.86% 13] 3.71% 251 7.14% 8] 2.290% 84] 24.00%
1.000.000 - 1.500.000 211 6.00% 51 1.43% 27f 7.71% 8l 229% 61} 17.43%
1.500.000 - 2.000.000 Z| 0.57% 41 1.14% 10f 2.86% 5| 1.43% 21 6.00%
2.000.000 - 2.500.000 1] 029% of 0.00% 0] 0.00% 1] 029% 2] 0.57%
> 2.500.000 0] 0.00% It 029% 0| 0.00% 0] 0.00% 1] 0.29%)
Total 134] 38.29% 50| 14.29% ) 114} 32.57% 521 14.86% 350) 100.00%

Sumber : Hasil Analisis 2006

Dari tabel tabulasi silang dapat dilihat bahwa pengguna mobil penumpang umum ada yang
belum mempunyai penghasilan yaitu pelajar/mahasiswa sebesar 124 responden, sedangkan
yang sudah bekerja mayoritas berpenghasilan Rp. 500.000 — 1.000.000 per bulan yaite
sebesar 24,00 % atau 84 responden dimana 10,86% atau 38 responden menyatakan murah,
3,71% atau 13 responden menyatakan cepat, 7,14% atau 25 responden menyatakan nyaman
dan 2,29% atau 8 responden menyatakan tidak ada angkutan lain. Sedangkan penumpang
dengan penghasilan Rp. 1.000.000 — 1.500.000 per bulan yaitu sebesar 17,43% dimana
6,00% nya juga menyatakan murah, 1,43% menyatakan cepat, 7,71% menyatakan nyaman
dan 1,43% menyatakan tidak ada angkutan lain.. Faktor ekonomi bagi masyarakat kota
Salatiga menjadi faktor utama terjadinya suatu pergerakkan dengan menggunakan mobil

penumpang umum. Jadi secara keseluruban dari 350 responden mereka menggunakan sarana
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mobil penumpang umum untuk tujuan perjalanannya adalah karena alasan murah, ini dapat

dilihat dari jumlah yang menyatakan yaitu sebanyak 38,29% atau sebanyak 134 responden.
Berdasarkan analisis dengan program SPSS didapatkan hasil seperti berikut ini :

Case Processing Summary
' Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
Penghasilan per bulan &
Alasan naik Mobil { 350 100 % 0 0% 350 100 %
Penumpang Umum :
Chi-Square Test
Asymp. Sig.
Value df (2-sifi ed)
Pearson Chi-Square 28,385° | 18 0,056
Likelihood Ratio 28,112 18 0,060
Linear-by-Linear 2,597 i 0,107
Association
N of Valid Cases 350

Hasil Analisis :
% Qutput Case Prosessing summary ada 350 data yang semuanya diproses dan tidak ada
data yang missing atau hilang, sehingga kevalidannya 100%.
% Quiput Uji Chi-Square ini untuk mengamati ada tidaknya hubungan antara pendapatan per
bulan dengan alasan naik mobil penumpang umum.
Hipotesis
Hipotesis untuk kasus ini adalah :
Hy - Tidak ada hubungan antara pendapatan perbulan dengan alasan menggunakan mobil
penumpang umum bagi responden.
Hi . Ada hubungan antara pendapatan perbulan dengan alasan menggunakan mobil
penumpang umum bagi reponden.
Pengambilan Keputusan
Dasar pengambilan keputusan :
Berdasarkan perbandingan Chi-Square Uji dan Tabel.
% Jika Chi-Square Hitung < Chi-Square tabel, maka H, diterima
% Jika Chi-Square Hitung > Chi-Square tabel, maka H, ditolak
Dari hasil perhitungan dengan SPSS didapat :
Chi-Square hitung ~ : 28,385
oot et —Y S o —————————— ————
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Chi-Square tabel didapat dari tabel Chi-Square :
= Tingkat signifikansi (o} =5 %
= Derajat kebebasan (df) =18
Chi-Square tabel - 28,869
Oleh karena Chi-Square hitung < Chi-Square tabel ( 28,385 < 28,896 ) maka H, diterima.

Gambar

H, diterima Hyditolak =

+28385 -+28896

Berdasarkan Probabilitas

+» Jika probabilitas > 0,05, maka H, diterima

<+ Jika probabilitas < 0,05, maka Hj ditolak

Keputusan :

Terlihat bahwa pada kolom Asynp. Sig adalah 0,056, atau probabilitas diatas 0,05 (0,056 >
0,05 ). Naka Hy diterima. '

Dari kedua analisis di ata;, dapat diambil kesimpulan yang sama, yaitu H, diterima, atau
tidak ada hubungan antara pendapatan pengguna mobil penumpang umum perbulan

dengan alasan menggunakan mobil penumpang umum. Atau dapat juga dikatakan bahwa

alasan menggunakan mobil penumpang umum sebagai sarana mobilitasnya ternyata tidak
ditentukan besar kecilnya pendapatan per bulan. Dapat saja seseorang dengan pendapatan
antara Rp. 1.000.000 — Rp. 2.000.000 alasan menggunakan mobil penumpang umum adalah
murah, cepat, nyaman maupun tidak ada angkutan lain.

Besarnya nilai korelasi dapat dilihat dari hasil perhitungan dengan SPSS adalah

sebagai berikut :

Manajemen & Rekayasa Infrastrukiur 134
Teknik Sipil UNDIP Semarang 2006




Tesis

Analisis Krherib MPU & Sistem Jarfﬁn Tﬂek i kota .S‘abﬁzg

Directional Measures
Korelasi Assytl{;lp. App‘rjox. Approx.
R Error® T Sig
Nominal by | Lamda Symmetric 0,034 0,017 1,931 0,054
Nominat Penghasilan per 0,000 0,000 ¢ €
Bulan Dependent
Alasan naik Mobil 0,069 0,035 1,931 0,054
Penumnpang Umum |
Dependent
Goodman and | Penghasilan per 0,011 0,005 0,i76°
Kruskal tan Bulan Dependent
Alasan naik Mobil 0,027 0,009 0,052¢
Penumpang Umum
, Dependent
Uncertainty Symmetric 0,028 0,010 2,891 0,060°
Coefficient Penghasilan per 0,026 9,009 2,801 0,060°
Bulan Dependent .
Alasan naik Mobil 0,031 0,011 2,891 0,060°
Penumpang Umumn
Dependent

Hasil Analisis Korelasi LAMBDA

D
L

*
.0

+*

.,
0’0

Symmetric, besar korelasi adalah 0,034 atau dikatakan cukup lemah. Angka signifikanst
adalah 0,054 atau diatas 0,05 yang berarti kedua variabel memang tidak berhubungan.
Penghasilan per bulan Dependen, atau penghasilan per bulan sebagai vartabel
tergantung. Jadi di sini variabel independen adalah alasan naik mobil penumpang umum.
Oleh karena angka signifikansi adalah O lebih kecil dari 0,05 maka variabel bebas alasan
naik mobil "ﬁenumpang umum dapat untuk memprediksi variabel penghasilan. Angka
korelasi Lanjbda adalah 0 yang menunjukan korelasi yang lemah. Bisa dikatakan di simi,
pengetahuan ‘akan alasan naik mobil penumpéng umum tidak begitu menolong dalam
upaya untuk memprediksi penghasilan pengguna jasa mobil penumpang vmum.

Alasar naik Mobil Penumpang Umum Dependen, atau alasan sebagai variabel
tergantung. Jadi di sini variabel independen adalah penghasilan. Oleh karena angka
signifikansi 0,054 lebih besar dari 0,05 maka variabel bebas penghasilan tidak bisa untuk
memprediksi penghasilan pengguna mobil penumpang umum. Dengan kata lain,
pengetahuan tentang penghasilan pengguna mobil penumpang umum tidak dapat

digunakan untuk memprediksi alasan naik mobil penumpang umum.

w‘
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4.6.3.2. Tabulasi Silang Maksud Perjalanar Dengan Frekuensi Perjalanan

Berdasarkan data sebelumnya, berikut ini dapat dilihat tabel tabulasi silang antara
maksud perjalanan dengan frekuensi perjalanan penumpang. Hal ini untuk menganalisa
besarnya frekuensi perjalanan yang dikaitkan dengan maksud perjalanan yang dilakukan

penumpang mobil penumpang umum.

Tabel IV.54.

Tabulasi Silang Maksud Perjalanan Dengan Frekuensi Perjalapan

‘ Frekuensi perj. . . .
Setiap hari Sez‘:gl'gu Sefn:‘:;“ sesmlﬁ'gu Tidaktentn | Laindain |- Total

wsud perj. '
erfja 80] 22.86%] . 2] 057%] 1] 0.29%| 3] 086%] 36] 1029%] 3] 0.86%] 125] 35.71%]
slah/kulizh 84| 24.00%| 0 0.00%] 3] 0.86%{ 3| 0.86%} 28] 8.00%] 3} 0.86%} 121 34.57%'
lagang/belanja 2] 820%| 0 0.00%| 5| 143%] 6] 171%] 21] 6.00%] 2| 057 63] 18.00%)
al/rekreasi 1 029%] of 000%| 0 000%| 2 057%F 11} 314%] 2] 057%] 16| 4.57%)
-lain 6] 1.71%| 0] 0.00%| 0] 0.00%; O] 000%] 15] 429%| 4] 114%] 25] 7.14%]
|
Total 2001 57.14%! 2| 0.57%| 9| 2.57%} 14 4.00%f 111 31.71%| 14] 4.00%l 350 lO0.00%I

Hasil Analisis 2006 -

ber:

Tabulasi silang diatas menunjukkan bahwa mayoritas 22,86% penumpang melakukan
perjalanan untuk bekerja dan 24,00% untuk sekolah/kuliah setiap harinya, sedangkan untuk
tujuan berdagang/belanja mayoritas sebesar 8,29% dengan frekuensi setiap hari, tujuan
rckreasi memilki presentase yang kecil yaitu 3,14% dengan frekuensi tak tentu karena
biasanya kegiatan ini hanya dilakukan péﬂa hari Iibur. Sedangkan yang dimaksud perjalanan
lain-lain, penumpang mengisi dengan pejlj.:_ilanan pulang kerumah dan pulang ke kampung
halaman, perjalanan ini memiliki mayorités 4.29% untuk frekuensi yang tidak temtu.

Maksud perjalanan didominasi oleh perjalanan untuk bekerja 22,86% dan untuk
sekolah/kuliah 24,00% dan terjadi setiap hari. Hal ini disebabkan karena menggunakan jasa
Mobil Penumpang Umum untuk mendukung atau memenuhi kebutuhannya akan materi dan
ilmu pengetahuan yang harus dipenuhi tiap hari. Untuk itu perlu diperhatikan yang harus
dipenvhi tiap hari. Untuk it perlu diperhatikan cara-cara agar calon penumpang dapat
melakukan aktivitasnya tiap hari terutama saat berangkat dan pulang dari bekerja atau
sekolah/kuliah dengan menggunakan mobil penumpang wmnum tanpa menimbuikan gangguan
terhadap arus lalu lintas sepanjang trayek.

Berdasarkan analisis dengan program SPSS didapatkah hasil seperti berikut ini :
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Case Processing Summary
Cases :
Valid Missing Total
N Percent| N Percent N Percent
Maksud perjalanan &
Frekuensi perjalanan per mg 350 100 % 0 0% 350 100 %
Chi-Square Test
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 70,986° 20 0,000
Likelihood Ratio 67,762 20 0,000
Linear-by-Linear
Association 30,722 ! 0,000
N of Valid Cases 350

Hasil Analisis :
% Qutput Case Proses‘s'mg summary ada 350 data yang semuanya diproses dan tidak ada
data yang missing atau h}iang, sehingga kevahdannya 100%.
¢ QOuput Uji Chi-Square ini untuk mengamati ada tidaknya hubungan antara maksud
perjalanan dengan frekuensi perjalanan.
Hipotesis |
Hipotesis untuk kasus ini adalah :
Hy : Tidak ada hubungan antara maksud perjalanan dengan frekuensi perjalanan
menggunakan mobil penumpang umum bagi responden.
H, : Ada hubungan antara maksud perjalanan dengan frekuensi perjalanan menggunakan
mobil penumpang umum bagi responden. |
Pengambilan Keputusan
Dasar pengambilan keputusan :
Berdasarkan perbandingan Chi-Square Uji dan Tabel.
% Jika Chi-Square Hitung < Chi-Square tabel, maka H, diterima
« Jika Chi-Square Hitung > Chi-Square tabel, maka H, ditolak
Dari hasil perhitungan dengan SPSS didapat :
Chi-Square hitung  : 70,986
Chi-Square tabel didapat dari tabel Chi-Square :
= Tingkat signifikansi (o) =5%
= Derajat kebebasan (df) =20
Chi-Square tabel 131,410

W
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Oleh karena Chi-Square hitung > Chi-Square tabel ( 70,986 > 31,410 ) maka H, ditolak.

Gambar

H, diterima H, ditolak

+31.410 + 70.986

Berdasarkan Probabilitas

< Jika probabilitas > 0,05, maka Hp diterima

+ Jika probabilitas < 0,05, maka H, ditolak

Keputusan :

Terlihat bahwa pada kolom Asynp. Sig adalah 0,000, atau probabilitas dibawah 0,05 (0,000 <
0,05 ). Naka Hj ditolak.

Dari kedua analisis di atas, dapat diambil kesimpulan yang sama, yaitu Hy ditolak, atau ada
hubungan antara maksud perjalanan dengan frekuensi perjalapan. Atau dapat juga
dikatakan bahwa untuk bekerja maupun sekolah/kuliah dilakukan dengan frekuensi setiap hari .
sedangkan untuk kegiatan rekreasi dilakukan dengan frekuensi tidak tentu dil

Besarnya nilai Kkorelasi dapat dilihat dari hasil perhitungan dengan SPSS adalah

sebagai berikut :

Directional Measures

Korelasi Assyiglp ) Appioxu Approx.
R Exror® T Sig

Nominal by | Lamda Symmetric 0,083 0,038 2,108 0,035

Nominal Perjalanan rutin 0,053 0,059 0.881 0,378
Dependent

Frekuensi perjalanan 0,127 0,036 3,360 0,001
Dependent

Goodman and | Perjalanan rutin 0,041 0,011 0,000°
Kruskal tau Dependent

Frekuensi perjalanan 0,083 0,021 0,000°

M
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Dependent
Uncertainty Symmetric 0,079 0,017 4,455 0,000°
Coefficient Perjalanan rutin 0,070 0,015 4,455 0,000°
Dependent
Frekuensi perjalanan 0,091 0,020 4.455 0,000°
Dependent

Hasil Analisis Korelasi LAMBDA

% Symmetric, besar korelasi adalah 0,083 atau dikatakan cukup lemah. Angka signifikansi
adalah 0,035 atau dibawah 0,05 yang berarti kedua variabel memang berhubuagan.

% Perjalanan rutin Dependen, atan frekuensi sebagai vamnabel tergantung Jadi dh simi
variabel independen adalah frekuensi perjalanan. Oleh karena angka signifikansi adalah
0,378 lebih besar dari 0,05 maka variabe! bebas perjalanan rutin tidak dapat untuk
memprediksi variabel frekuensi perjalanan. Bisa dikatakan di sini, pengetahuan akan
frekuensi perjalanan tidak begitu menolong dalam upaya untuk memprediksi perjalanan

rutin pengguna jasa mobil penumpang umum.

>,
"

Frekuensi perjalanan per minggu Dependen, atau frekuensi sebagai variabel
tergantung. Jadi di sini variabel independen adalah perjalanan rutin. Oleh karena angka
signifikansi 0,001 lebih kecil dari 0,05 maka variabel bebas perjalanan rutin dapat untuk
memprediksi frekuensi perjalanan pengguna mobil penumpang umum. Angka korelasi
Lambda adalah 0,127 yang menunjukan korelasi yang lemah. Dengan kata lain,
pengétahuan tentang perjalanan rutin pengguna mobil penumpang umum tidak dapat
di guﬁakan untuk memprediksi frekuensi perjalanan mobil penumpang vmum.

4.6.3.3. Tabulasi Silang Aksesibilitas Jaringan Trayek

Aksesibilitas jaringan trayek mobil penumpang umum merupakan faktor yang
menentukan pemanfaatan mebil penumpang umum oleh masyarakat. Dengan aksesibilitas
yang mudah tentunya akan meningkatkan penggunaan Mobil Penumpang Umum oleh
masyarakat. Untuk mengetahui aksesibilitas jaringan trayek, berikut ini akan disajikan tabel
tabulasi silang antara cara pencapaian jaringan trayek dengan jarak untuk mencapal lintasan

trayek.

ﬂm———w——‘—_—_
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Tabel IV.55.

Tabulasi Silang Pencapaian Trayek Dengan Jarak Mencapai Lintasan Trayek

0-200m 201 - 400 m > 400 m Total
Berjalan kaki 130f 37.14%] 61 17.43%] 461 13.14%| 237} 67.71%)]
Sepeda motor 5 1.43%] 8 229%] 6 1.71%] 19} 5.43%
Sepeda 1 0.29%} 2 0.57%] 4 L14%} 71 2.00%
Lain-lain 351 10.00%] 36] 10.29%] 16] 4.57%| 87 24.86%
Total 171]  48.86%] 107] 30.57%] 721 20.57%| 350! 100.00%)

Sumber : Hasil Analisis 2006
Tabulasi silang diatas menunjukkan bahwa mayoritas 37,14% responden melakukan
perjalanan untuk mencapai lintasan trayek dengan berjalan kaki sejauh 0 - 200m, 17,43%
berjalan kaki sejauh 201 - 400m, sedangkan yang berjalan kaki samj)ai sejanh lebih dari
400m adalah 13,14%. Jadi aksesibilitas masyarakat dalam mencapai lintasan trayek mobil
penumpang umum yang paling besar adalah dengan cara berjalan kaki yaitu 67,71% dari

kesecluruhan responden.
Berdasarkan analisis dengan program SPSS didapatkan hasil seperti berikut ini :
Case Processing Summary
Cases
Valid Missing Total
N Percent | N Percent N Percent
Cara mencapai trayek & o o o
Jarak dari rumah 35Q 100 % 0 0% 350 100 %
Chi-Square Test
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 18,755° 6 0,005
Likelihood Ratio 17,880 6 0,007
Linear-by-Linear 3061 1 0.080
Association ’ ’
N of Valid Cases 350

Hasil Analisis :

< Qutput Case Prosessing summary ada 350 data yang semuanya diproses dan tidak ada
data yang missing atau hilang, sehingga kevalidannya 100%.

< Output Uji Chi-Square ini untuk mengamati ada tidaknya hubungan antara cara mencapai

trayek dengan jarak trayek dari rumah.

W
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Hipotesis

Hipotesis untuk kasus ini adalah :

Hy : Tidak ada hubungan antara cara mencapai trayek dengan jarak trayek dari ramah.
H; : Ada hubungan antara cara mencapai trayek dengan jarak trayek dari mamah.
Pengambilan Keputusan

Dasar pengambilan keputusan :

Berdasarkan perbandingan Chi-Square Uji dan Tabel.

% Jika Chi-Square Hitung < Chi-Square tabel, maka H, diterima

% Jika Chi-Square Hitung > Chi-Square tabel, maka H, ditolak

Dari hasil perhitungan dengan SPSS didapat :

Chi-Square hitung  : 18,755

Chi-Square tabel didapat dan tabel Chi-Square :

= Tingkat signifikansi (¢ ) =5%

= Derajat kebebasan (df) =6

Chi-Square tabel  : 12,592

Oleh karena Chi-Square hitung > Cili—Square tabel { 18,755 > 12,592 ) maka H, ditolak.

Gambar

H, diterima H, ditol

+12.592 + 18.753

Berdasarkan Probabilitas

% Jika probabilitas > 0,05, maka Hy diterima
% Jika probabilitas < 0,05, maka H, ditolak
Keputusan :

Terlihat bahwa pada kotom Asynp. Sig adalah 0,005, atau probabilitas dibawah 0,05 (0,005 <
0,05 ). Naka Hj ditelak.

.
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Dari kedua a.nalisis di atas, dapat diambil kesimpulan yang sama, yaitu Hy ditolak, atau ada

hubungan antara cara mencapai frayek dengan jarak frayek dari rumah,

Besarnya mnilai korelasi dapat dilihat dari hasil perhitungan dengan SPSS adalah

sebagai berikut :

Directional Measures
Korelasi A?;;lp' Approx. | Approx.
R ' ™ Si
Error’ &
Nominal by | Lamda Symmetric 0,024 0,032 0,743 0,458
Nominal Cara mencapai trayek 0,000 0,000 S F
Dependent
Jarak dari ramah 0,039 0,052 0,743 0,458
Dependent
Goodman Cara mencapai trayek 0,024 |~ 0,014 0,0007
and Kruskal | Dependent
tau Jarak dari rumah 0,029 | 0,013 0,000"
Dependent
Uncertainty | Symmetric 0,027 0,013 2,117 0.007°
Coeflicient Cara mencapai trayek 0,030 | 0,014 2,117 0,007°
Dependent
Jarak dari rumah 0,025 0,012 2,117 0,007°
Dependent

Hasil Analisis Korelasi LAMBDA
Symmetric, besar korelasi adalah 0,024 atau dikatakan cukup lemah. Angka signifikansi

+
L%

adalah 0,458 atau di atas 0,05 yang berarti kedua variabel tidak berhubungan.

~
0'.

Cara mencapai trayek Dependen, atau Jarak dari rumah sebagai variabel tergantung.
Jadi di sini variabel independen adalah jarak dari rumah. Oleh karena angka signifikansi
adalah 0 lebih kecil dari 0,05 maka variabel bebas (jarak) dapat untuk memprediksi cara
mencapai trayek. Bisa dikatakan di sini, pengetahuan akan jarak trayek tidak dapat
digunakan untuk memprediksi cara jalan menuju trayek.

*
o

Jarak dari rumah Dependen, atau variabel jarak sebagai variabel tergantung. Jadi di
sini variabel independen adalah cara mencapai trayek. Oleh karena angka signiftkansi
0,458 lebih besar dari 0,05 maka variabel bebas cara mencapai trayek tidak dapat untuk
memprediksi cara mencapai trayek mobil penumpang umum. Angka korelasi Lambda
adalah 0,039 yang menunjukan korelasi yang lemah. Dengan kata Jain, pengetahuan

M
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tentang cara mencapal trayck mobil penumpang umum tidak dapat digunakan uniuk
memprediksi jarakdarn rumah ke trayek mobil penumpang wmum.

4.7. Survai Wawancara Masyarakat Perumahan (Home Interview)

Yaitu kemudahan pengguna mobil penumpang umum dari kawasan perumahan dalam
mengakses ke trayek mobil penumpang umum yang ada. Dalam penelitian ini yang dijadikan
sampel pengambilan data adalah Perumahan Tingkir Indah dan PEPABRI. Survai disini
merupakan survai wawancara/penyebaran  kuisioner untuk mengetahwi karakteristik
masyarakat dan menampung keinginan masyarakat akan adanya mobil penumpang umum.

Form kuisioner yang sudah dibuat disebarkan ke responden dengan koordinator masing-
masing ketua RT. Setelah kuisioner diisi lalu di ambil maupun dikumpulkan di masing-
masing ketua RT setempat. Kawasan perumahan PEPABRI dan perumahan Tingkir Indah
dalam survai ini kita jadikan satu karena kawasan perumahan ini mempunyai lokasi vang
sama, yaitu di daerah Tingkir lor kota Salatiga. Kedua lokasi perumahan ini tidak ada
pembatasnya hanya type rumah dan namanya saja yang berbeda karena dikembangkan oleh
perusahaan yang berbeda bahkan di sekitar lokasi ini masih banjzak dibangun perumahan.

Perumahan PEPABRI dan Tingkir Indah berlokasi pada jarak lebih dari 400 meter dari
trayek vang ada yaitu trayek no. 5 jurusan Tamansari — Cengek. Sedangkan lokasi terjauh dari
perumahan ini berada pada perumahan PEPABRI yang berjarak hampir 1 kilometer.

Gambar IV.31.
Lokasi Perumahan PEPABRI

'W
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Lokasi Perumahan Tingkir Indah

Akses Jalan Menuju Perumahan PEPABRI

Gambar IV.32.

Gambar IV.33.
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Gambar TV.34.

Proses Pengisian Kuisioner (Home Interview)
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Perumahan Bumi Tingkir Hati Beriman Merupakan Perumahan

Yang Baru Dikembangkan
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Gambar IV.36.
Tampak Rumah Di Perumahan Bumi Tingkir Hati Beriman

Yang Sedang Dalam Preses Pembangunan

4,7.1. Analisis Uji Kecukupan Sampel Masyarakat Perumahan

Seperti pada uji kecukupan sampel untuk pengguna mobil penumpang umum on bus
maka dilakukan survai pendahuluan yang bertujuan untuk mengetahui besarnya sampel
anggota keluarga yang harus diwawancarai agar dapat mewakili jumlah masyarakat. Jumlah
data yang diambil untuk data pendahuluan adalah 30 data, karena secara statistik disyaratkan
bagaimanapun model populasi yang disampel, asal varignsnya terhingga, maka rata-rata
sampel akan mendekati distribusi normal. Pendekatan kepada normal ini makin baik jika
ukuran sampel (n) makin besar. Proses perhitungan statistik tercantum pada tabel berikut ini :

P T e —— e —— e ]
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Tabel IV.56.

Perhitungan jumlah Sampel Wawancara Masyarakat Perumahan

" o —
No. | RumshTangea | Ares Keloarsd/ | p @ ot
T | g | T
L X Xy
1 I 4 3.13
2 I 2 3.13 128 8
3 it 3 3.13 0.02
4 v 3 3.13 0.02
5 v 4 3.13 0.75
6 VI 3 3.13 0.02
7 ViI 3 3.13 0.02
8 VI, 3 3.13 0.02
9 X 2 3.13 1.28
10 X 3 3.13 0.02
11 X1 2 3.13 1.28
12 X1 2 3.13 1.28
13 X1 4 3.13 0.75
14 XIv 4 3.13 0.75
15 XV 3 3.13 0.02
16 XVI 4 3.13 0.75
17 XVIl 2 3.13 1.28 1
18 XVII 3 3.13 0.02
19 XIX 5 3.13 348 |
20 XX 4 3.13 075
21 XX1 1 3.13 4.55
22 XXl 2 3.13 1.28
23 XX 3 3.13 0.02
24 XXIV 4 3.13 0.75
25 XXV 4 3.13 075}
26 XXVI 4 3.13 075 §
27 XXVII: 3 3.13 0.02
28 XXV 4 3.13. 0.75
29 XX 3 3.13 0.02
30 X 3 3.13 0.02
Jumiah o4 23.47
Rata-rata 3.13
Sumber : Hasil survai 2006
Perhitungan nilai statistik :
n = 30
n-—1 =129
S _Se-xf /23,47 _ 090
n-1 29
S? =0,81
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Se =5%x3,13=0,16
Se(x) = ol =0,08
1,96

(Se(x)y = 0,006

Dan perhitungan statistik diatas diperoleh standar deviasi (S) sebesar 0,96 maka
variantnya (S%) sebesar 0,90. Selanjutnya dengan tingkat ketelitian 95 % maka diperoleh nilai
acceptable sampling error (Se) sebesar 0,16 maka nilai acceprable standart error (Se(x))
sebesar 0,08. Berdasarkan besaran-besaran statistik di atas, maka besarnya n’ dapat dihitung
sebagai berikut :

e s _ 090
(Se(x)f 0,006

Jadi responden atau anggota keluarga yang diwawancarai minimal sebanyak 150 orang,

=150 anggota keluarga

atau jika diansumsikan dalam satu keluarga terdiri dari 3 anggota keluarga maka yang
disurvai adalah 50 rumah tangga. Sedangkan untuk pembagian proporsi dari responden yang
akan disurvai adalah sebagai berikut: ‘

Tabel IV.57.

Jumlah Responden
Jumlah
No Perumahan i Prosentase
Rumah tangga . Sampel
1. | Tigkir Indah 124 v 33 66 %
2. | PEPABRI 65 i 17 34 9%
Jumlah 189 7 ' 50 100 %

4.7.2. Karakteristik Masyarakat Peraumahan
a. Umur Kepala Keluarga

Umur kepala kelvarga didapat dari kuisioner, untuk mengetahui berapa usia rata-rata
kepala keluarga. Dari beberapa pilihan yang diajukan ke responden terjaring ada empat
kategori usia kepala keluarga yaitu usia 13 — 18 tahun, 19 — 24 tahunp, 25 — 55 tshun dan > 56
tahun. Tabel TV.58. memperlibatkan prosentase usia kepala keluarga dikedua perumahan
tersebut.
__m_____m_ﬁ__n——-—-—-ﬂ-—-——-ﬂ"—_-____q—#-—-————;u-———uﬂ—
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Tabel IV.58.
Usia Kepala Kelnarga
Ne. Usia Kepala Keluarga Jumlah Prosentase
1 |13 - I8 tahun 1 200 %
2 |19 - 24 tabun 2 400 %
3 |25-55tatun 46 0200 %
4 > 56 tahun 1 200 %
Jumlah, 50 100.00 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

>508- 15th9-24th
2% 2% 4%

Gambar IV.37.
Usia Kepala Keluarga

Dari grafik diatas dapat dilihat bahwa usia kepala keluarga yang berumur antara 13 — 18
tahun 1 orang, 19 — 24 tahun 2 orang, 25 - 55 tahun 46 orang dan usia > 567 tahun sebanyak 1
orang. Jadi kepala keluarga pada kedua perumahan ini rata-rata mempunyai umur antara 25 —
55 tahun atau sebanyak 92%, sehingga dapat dikatakan bahwa usia kepala keluarga rata rata
masih bekerja atau masih produktif. Selain itu dapat diketahui bahwa kepala keluarga yang
mempunyai umur lebih besar dari 56 tahun hanya terjaring 1 orang dari responden kepala
keluarga scbanyak SO, hal ini juga menunjukkan bahwa kalau seandainya kepala keluarga
bekerja sebagai PNS/TNI/Polri/Swasta berarti belum pensiun/masih aktif bekerja.

d. Jumlah Anggota Keluarga Usia > 5 Tahun

Jumilah anggota keluarga yang dijadikan obyek penelitian adalah yang mempunyai usia
> 5 tahun diperoleh dari hasil kuisioner. Data usia ini nantinya akan dapat mempresentasikan
jumiah penduduk yang dalam aktifitas schari-harinya memeriukan moda kendaraan untuk
pergerakannya. Tabel IV.59. berikut memperlibatkan jumlah anggota keluarga yang dapat
dijaring dengan kusioner/wawancara dengan kepala kelvarga.
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Tabel IV.59.
Jumlah Anggota Keluarga
q
Jml. Angg. Jml Kepala | Jumlah
No.
I ° Keluarga Keluarga orang Prosentase
1 |1 orang 1 1 200 %
2 ]2 orang 14 28 28.00 %
3 |3 orang 20 60 40.00 % 3
4 14 orang 11 44 2200 %
5 J5orang 3 15 600 %
6 16 orang 1 6 200 %
Jumlah. 50 154 100,00 %

Sumber : hasil Analisis 2006

& orang orang

Gambar IV.38.
Jumiah Anggota Keluarga

Grafik diatas menunjukan bahwa sebanyak 2% kepala keluarga hidup sendirian, 28%
atau 14 kepala kelvarga terdiri dari 2 orang, jadi anggota kelnarga keseluruhan menjadi 28
orang, 40% 3 orang, 22% terdiri dari 4 orang, 6% 5 orang dan 2% terdiri dari 6 orang. Disini
jumiang anggota keluarga adalah jumlah yang tinggal dalam satu keluarga, sedangkan
anggota keluarga yang tidak tinggal dalam keluarga ini tidak termasuk dalam data yang

disurvai.

¢. Type Rumah

Merupakan data yang dapat memunjukkan type-type rumah yang dibangun pada
perumahan ini, ada beberapa macam type mulai dari type 21, type 27, type 36 dantype 45.
Untuk perumahan PEPABRI type rumah masih sangat jelas, karena belum banyak yang
mengalami perubahan baik penambahan ruangan atau yang lainnya. Sedangkan umtuk
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perumahan Tmgkir Indah sudah banyak yang direnovasi. Maka dengan type rumah ini

nantinya akan dapat mempresentasikan kondisi perekonomian dari masing-masing keluarga.

Tabel IV.60.
Type Rumah
No. Type rumah Jumiah Prosentase
1 |Type 21 3 6.00 |%
2 {Type 27 6 1200 |%
1 3 |[Type 36 25 50.00 {%
l 4 liype 45 15 30.00 {%
5 JLainnya 1 2.00 1%
I Jumiah 50 100.00 %’

Sumber : Hasil Analisis 2006

Gambar IV.39.
Type Rumah

Grafik diatas menunjukan bahwa sebanyak 6% type rumah yang ada adalah fype 21,
12% type 27, 50% type 36, 30% type 45. Disini dapat dilihat bahwa type rumah yang paling
dominan adalah type 36. Berdasarkan data survai yang ada dapat diinformasikan bahwa
bangunan rumah pada perumahan ini belum banyak mengalami perubahan, jadi masih

kelihatan ash .

f. Profesi/pekerjaan

Data pekerjaan bagi masyarakat perumahan diperoleh dari hasil kuisioner, yang
mempresentasikan masyarakat perumahan mempunyai profesi yang berbeda beda antara satu
dengan lainnya. Beberapa jenis profesi/pekerjaan masyarakat yang dijaring yaitu
Pelajar/mahasiswa, PNS/ABRI/Polri, BUMN/BUMD/Swasta, Wiraswasta, Dosen/Gury, dan
Lainnya.
et —e A ———————————————————————————
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Tabel IV.61.

Pekerjaan Responden

I No. Pekerjaan Jumiah Prosentase
1 {Pelajar/Mahasiswa 1 206 %
1 2 |PNS/ABRI/Polri 9 1800 %
{ 3 |BUMN/BUMD/Swasta 11 22.00 %
1 4 |wiraswasta 15 3000 %
l 5__|Dosenfguru 6 12.00 %

6 |Lainnya 3 16.00 %
I Jumlah, 50 100,00 %

Sumber : hasil Analisis 2006

Lainnya  PelajarMahasiswa puo /s ppy pore
16% 2%

Gambar 1IV.40.

Jenis Pekerjaan Responden

Grafik diatas menunjukan bahwa sebanyak 2% kepala keluarga masih kuliah, 18%
adalah PNS/ABRI/Polri, 22% pegawai BUMN/BUMD/Swasta, 30% bekerja sebagai
wiraswasta, 12% berprofesi sebagai dosen/guru, dan 16% mempunyai profesi lain-lain. Dapat
dilihat bahwa profesi/pekerjaan sebagai wiraswasta mempunyai nilai tertinggi diantara profesi
yang lain. Hal ini menunjukkan bahwa profesi dari masyarakat di perumahan tersebut sangat

homogen.

g. Pendapatan Kepala Keluarga

Merupakan data yang dapat menunjukkan seberapa besar penghasilan kepala keluarga
per bulannya. Pendapatan ini terdiri dari 6 pilihan yaitu < 500.000, 500.000 — 1.000.000,
1.000.000 — 1.500.000, 1.500.000 — 2.000.000, 2.000.000 — 2.500.000, > 2.500.000. Dalam
survai ini hanya ada 45 responden yang mau memberikan data penghasilannya per bulan,

M
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sedangkan 5 kepala keluarga yang lain tidak bisa memberikan data penghasilan dengan alasan

penghasilan perbulannya tidak tentu.

Tabel 1V.62.
Pendapatan Kepala Keluarga
No. Pendapatan/Buian Jumlah Prosentase

1 |< 500.000 : 10 22.22 (%
2 {500.000 - 1.000.000 13 28.88 |%
3 }1.000.000 - 1.500.000 13 28.89 (%
4 11.500.000 - 2.000.000 6 13.33 {%
5 [2.000.000 - 2.500.000 1 2.22 1%
6 1> 2.500.000 2 4.44 1%

Jumlah 45 100§%

Sumber : Hasil Analisis 2006

2.000.000 -
1.500.000 3 500.096.500.000
2.000.000 5oy 4%

< 500.000
22%

1.000.000 S
1.500.000
29%

500.000 -
1.660.000

Gambar 1V.41.
Pendapatan Kepala Keluarga

Grafik diatas menunjukan bahwa sebanyak 22% masyarakat mempunyai penghasilan <
Rp. 500.000 per bulén, sebanyak 29% berpenghasilan antara Rp. 500.000 — Rp. 1.000.000,
29% lagi mempunyai penghasilan antara Rp. 1.000.000 — Rp. 1.500.000, 13% mempunyai
penghasilan antara Rp. 1.500.000 — Rp. 2.000.000, 2% berpenghasilari antara Rp. 2.000.000 —
Rp. 2.500.000 dan Selebihnya 4% mempunyai penghasilan diatas Rp. 2.500.600.-

d. Maksud Perjalanan
Merupakan data kualitatif yang diperoleh dari hasil kuisioner. Pada maksud perjalanan

ini terdiri dari 4 pilihan yaitu bekerja, sekoiah/kuliah, belanja, dan maksud lain-lain. Maksud
perjalanan antara penumpang yang satu berbeda dengan yang lain. Hal ini tergantung dari

W.
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aktivitas yang akan dilakukan penumpang untuk mendukung atau memenuhi kebutuhannya.
Pada survai maksud perjalanan disini terdiri dari Bapak, Ibu, Anak I, Anak I, dan anak IIL

Tabel 1V.63.
Maksud Perjalanan Ayah
I No. Maksud Perjalanan Jumlah Prosentase
1 |Bekeria 38 76.00 {%
2 Sekolah 1 200 %
3 iBelanja 1 2.00 {%
5 [Lain-lain 10 20.00 {%
Jumlah 50 100.00 %.

Sumber ; Hasil Analisis 2006

Gambar 1V.42,
Maksud Perjalanan Ayah

Grafik diatas menunjukkan bahwa maksud perjalanan dari reponden dalam hal ini
kepala kel.‘u‘arga sebanyak 50 orang dapat terjaring. Sedangkan untuk maksud perjalanan dapat
dijabarkan bahwa sebanyak 76 % atau sébanyak 38 orang (ayah) memiliki tujuan unfuk
bekerja, 2% tujuan sekolah, 2% memiliki tujuan untuk belanja, dan 20% memiliki tujuan

lain-lain.

Tabel IV.64.

Maksud Perjalanan Ibu
No. Maksud Perjalanan Jumiah Prosentase
1 |Bekerja 19 38.00 |%
2 |Sekolah 1 2.00 |%
3 |Belanja 14 28.00 |%
5 jLain-lain 16 32.00 |%
Jumiah 50 100.60 %

Sumber : Hasif Analisis 2006

w
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Gambar IV .43,
Maksud Perjalanan Ibu

Grafik diatas menunjukkan bahwa maksud perjalanan dari reponden dalam hal ini ibu
rumah tangga sebanyak 50 orang dapaf ferjaring. Sedangkan untuk maksud perjalanan dapat
dijabarkan bahwa se_banyak 38% atau scbanyak 19 orang (ibu) memiliki tujuan untuk
bekeria, 2% tujuan sekolah, 28% memiliki tuyjuan untuk belanja, dan 32% memiliki tujuan
lain-lain. Dapat dilithat bahwa ibu rumah tangga pada perumahan ini masih yang mempunyai
maksud perjalanan paling dominan adalah untuk keperivan bekerja.

Tabel IV.65.

Maksud Perjalanan Anak I
No. Maksud Perjalanan Jumiah Prosentase
1 {Bekerja 5 16.13 %
2 {Sekolah ' 23 .74.18 %
3 {Belania 1 3.23 {%
5 |Lain-lain ' 2 545 |%
Jumlah- 31 100.00 {%

Sumber : Hasil Analisis 2006

Belanja Eain-lain

305 6%

Gambar IV.44.

Maksud Perjalanan Anak I

W
Mangjemen & Rekayasa Infrastruktur 155
Teknik Sipil UNDIP Semarang 2006




Tesis

Analisis Kiner fa MPU & Sistem Jariﬂn T%k Oi Kota Salaﬁﬁ

Tabel 1V.66.
Maksud Perjalanan Anak 11
No. Maksud Perjalanan Jumiah Prosentase I
1 |Bekerja 2 9.52 |%
2 |Sekolah 18 85.71 |%
3 [Belanja 0 - %
5 |Lain-lain 1 4.76 |%
Jumiah 21 100.00 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

Belanjhain-lain

Gambar IV.45,
Maksud Perjalanan Anak 11

Grafik diatas menunjukkan bahwa maksud perjalanan dari anak pada perumaban int

mayoritas adalah untuk sckolah, baik itu anak pertama, anak kedua maupun anak ketiga.
Seperti pada grafik IV. 55 dapat dilihat bahwa anak yang melakukan perjalanan untuk sekolah
adalah 75%, sedangkan untuk grafik TV.56. adalah 85%. ‘

g. Jarak Untuk Mencapai Trayek

Uraian ini untuk menggambarkan seberapa jauh jarak yang harus ditempuh para

penumpang Mobil Penumpang Umum untuk mencapai trayek dari masing-masing rumahnya.
Jarak ini terdiri dari tiga pilihan yaitu 0 — 200 m, 201 — 400 m, 401 — 600 m, > 600 m.

—_ﬂ-_—___——__h-____.._—-—__——ﬂl.“_w——
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Tabel 1V.67.
Jarak Mencapai Trayek

I No. Jarak Mencapai Trayek Jumiah Prosentase
I 1 10-200 meter 0 - %
2 {201 - 400 meter 11 2200 %
3 401 - 600 meter 8 16.00 %
4 > 600 meter 31 6200 %
Jumlah 50 10000 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

Gambar 1V.46.
Jarak Mencapai Trayek Mobil Penumpang Umum

Grafik diatas menunjukkan bahwa sebanyak 22 % penumpang menyatakan menempuh
jarak 201 — 400 meter dari rumah dalam mencapai lintasan trayek. 16 % menempuh jarak 401
— 600 meter dan sebanyak 62 % penumpang menyatakan meﬁempuh jarak lebth dari 600
meter. Menurut Idwan Santoso dalam buku “Perencanaan Prasarana Angkutan Umum”
menyatakan bahwa jarak yang ideal untuk melakukan perjalanan dari ramah menuju jzitingan
trayek adalah 400 meter atau perjalanan jalan kaki adalah 5 menit, jadi aksesibilitas atau
kemudahan dalam mencapai trayek Mobil Penumpang Umum yang ada atau dari segi jarak
menuju trayek pada perumahan ini kurang baik.

i. Waktu Tempuh Mencapai Trayek

Waktu tempuh untuk mencapai lintasan trayek mobil penumpang umnm itu tergantung
dari seberapa lama waktu yang dibutuhkan dari remah untuk menuju lintasan trayek yang ada.
Waktu tempuh mencapai trayek juga berhubungan dengan jarak yang barus ditempuh oleh
pengguna. Semakin jauh jarak dari rumah menuju lintasan trayek maka semakin lama pula

R e e
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waktu tempuh menuju trayek. Ada empat pilihan untok menjaring pendapat mengenai waktu

tempuh mencapai lintasan trayek yaitu kurang dari 5 menit, 6 — 10 menit, 11 — 15 menit dan >

15 menit.
Tabel IV.68.
‘Waktu Tempuh Mencapai Trayek
No. | Waktu tempuh ke lintasan trayek { Jumlah | Prosentase
1 jkurang dari 5 menit 10 2000 %
2 |6 - 10 menit 20 40.00 %
3 [1i-15menit 12 24.00 %
4 |> 15 menit 8 18.00 %
Jumiah 50 100.00 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

Gambar IV.47.
Waktu Tempuh Mencapai Trayek

Grafik diatas menunjukkan bahwa sebanyak 20% penumpang menyatakan bahwa waktu
tempuh mencapai trayek mobil penumpang umum kurang dari 5 menit, 40% 6 — 10 menit,
24% 11 — 15 menit, sedangkan 16% menyetakan bahwa dalam mendapatkan Mobil

Penumpang Umum lebih dari 15 menit.

j- Waktu Menunggu Mebil Penumpang Umum

Waktu menunggu mobil penumpang umum itu tergantung dari seberapa lama waktu
yang dibutuhkan oleh pengguna mulai tiba di lintasan trayek sampai mendapatkan mobil
penumpang umum. Ada empat pilihan untuk menjaring pendapat mengenai waktu menungga

mobil penumpang umum yaitu < 20 menit, 20 — 30 menit, 30 — 40 menit dan > 40 menit.

—————————————————r—————————————————————————————————
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Tabel IV.09.
Waktu Tunggu Mobil Penumpang Umum

No. Waktu tunggu angkota Jumiah ; Prosentase
1 1< 20 menit 30 60.00 %
2 120-30 menit 14 28.00 %
3 130 - 40 menit 3 6.00 %
4 1> 40 menit 3 6.00 %

Jumlah . 50 100.00 %

Sumber : Hasil Analisis 2006

Gambar IV.48,
Waktu Menunggu Mobil Penumpang Umum

Grafik diatas menunjukkan bahwa sebanyak 60% penumpang menyatakan bahwa waktu
menunggu mobil penumpang umum < 20 menit, 28% menyatakan antara 20 — 30 menit, 6%
antara 30 — 40 menit, sedangkan 6% penumpang menyatakan bahwa wakfa tungga mobil
penumpang umum > 40 menit. Maka berdasarkan standar pelayanan angkutan umum dari
Departemen Perhubungan bahwa untuk waktu tunggu penumpang dalam mendapatkan mobil

penumpang wnwn < 20 menit dikategorikan dalam kriteria baik.

j. Perlu Tidaknya Trayek Menuju Perumahan

Survai tentang pendapat masyarakat tentang penarikan trayek melalui atau minimal
melewati jalan yang sudah ada dan dekat dengan perumahan tersebut. Hal ini untuk
memudahkan aksesibilitas masyarakat perumahan akan mobil penumpang umum. Berikut ini
disajikan pendapat warga dengan pilihan pendapat, tidak perlu, kurang perlu perlu dan sangat
perlu. Pendapat dari warga dapat ditampilkan pada tabel berikut.

W‘
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Tabel IV.70.

Tanggapan Warga Tentang Trayek Menuju Perumahan

No. Tanggapan Warga Jumlah Prosentase

1 [Tidak petlu 1 200 %

2 {Kurang periu 1 200 %

3 [Perlu 26 52.00 % §

4 {Sangat peru . 22 44.00 % §
Jumiah 50 100.00 %I

Sumber : Hasil Analisis 2006

Gambar 1V.49.
Perlu Tidaknya Trayek Menuju Perumahan

Grafik diatas menunjukkan bahwa sebanyak 4% warga menyatakan tidak perlwkurang
perlu adanya trayek menuju perumahan, karena orang ini mempunyai kendaraan berupa mobil
pribadi yang sudah cukup untuk kebutuhan akan mobilitasnya, 52% warga menyatakan perlu
untuk dilakukan penarikan trayek menuju perumahan dan selebihnya 44% warga menyatakan
sangat perlu jika dilakukan penarikan trayek sampai ke perumahan.

4.7.3. Tabulasi Aksesibilitas Masyarakat Perumahan

4,7.3.1. Tabulasi Silang Penghasilan Dengan Pendapat Perlu Tidaknya Trayek
Berdasarkan data sebelumnya, berikut ini dapat dilihat tabel tabulasi silang antara

penghasilan masyarakat perumahan dengan pendapat yang menyatakan perlu tidaknya trayek

mobil penumpang umum yang menujw/melintasi perumahan untuk tujuan perjalanannya. Hal

ini untuk menganalisa rata-rata penghasilan masyarakat dalam kaitannya dengan keinginan

menggunakan mobil penumpang umum. Pada sajian ini, hanya 50 responden yang dijaring
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yaitu dari kepala keluarga. Sedangkan untuk ibu rumah tangga maupun anak-anak dianggap

eidak/belum mempunyai penghasilan:

Tabel. IV.71.
Tabulasi Silang Penghasilan Dengan Perlu Tidaknya Trayek Mobil Penumpang Umum

., ™~ | Tidakperu | Kurangpertu| Perlu -{ Sangatpertn.| - To
enghasilan - | R AVREIE IR NN ERER I (T
< 500.000 - 0.00%| - 0.00%] 6] 12.00% 4] 8.00%| 10| 20.00%
500.000 - 1.000.000 - 0.00%| - 0.00%| 10} 20.00%{ 11| 22.00%| 21| 42.00%
1.000.000 - 1.500.000 1| 2.00%| - 0.00%| 5] 10.00% 3] 6.00% o] _18.00%
1.500.000 - 2.000.000 - 0.00% 1 2.00%) 3] 6.00% 2| 4.00% 6] 12.00%]
2.000.000 - 2.500.000 - 0.00%{ - 0.00%| - 0.00% 1| 2.00% 1 2.00%
> 2.500.000 - 0.00%] - 0.00%| 3| 6.00%] - 0.00% 31 6.00%]
Total 1} 2.00% 1| 2.00%| 27]54.00%| 21j 42.00%] 50 100.00%'

“Sumber : Hasil Analisis 2006

Dari tabel tabulasi

silang dapat

dilihat bahwa masyarakat perumahan mayoritas

berpenghasilan Rp. 500.000 — 1.000.000 per bulan yaitu sebesar 42,00 % atau 21 responden

dimana 20,00% atau 10 responden menyatakan perlu diadakan trayek menujuw/melintasi

daerah perumahan, 22,00% atau 11 responden menyatakan sangat perlu. Jadi secara

keseluruhan bahwa responden yang menyatakan tidak perlu maupun kurang perlu masing-

masing ada 1 orang atau total 4,00%, yang menyatakan perlu ada 27 orang atau 54%

sedangkan yang menyatakan sangat perlu ada 21 orang atau 42,00%. Disini dapat

disimpulkan bahwa scbayak 96% masyarakat memerlukan trayck Mobil Penumpang Umum

yang menuju/melintasi kawasan perumahan Tingkir Indah maupun PEPABRI

Berdasarkan analisis dengan program SPSS didapatkan hasil seperti berikut ini :

Case Processing Summary
Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
Rata-rata penghasilan & 50 100 % 0 0% 50 100 %
Perlu tidaknya trayek
Chi-Square Test
Asymp. Sig.

Value df (2_5“;%8 9
Pearson Chi-Square 16,729° 15 0,335
Likelihood Ratio 13,832 15 0,538
Linear'—by-Linear 1,572 1 0210
Association
N of Valid Cases 50

Mﬂ__ﬂ——#__“m
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Hasil Analisis :

“ Output Case Prosessing summary ada 50 data yang semuanya diproses dan tidak ada data
yang missing atau hilang, sehingga kevalidannya 100%.

& Qutput Uji Chi-Square ini untuk mengamati ada tidaknya hubungan antara penghasilan
per bulan dengan perlu tidaknya ada trayek yang menuju/melintasi perumahan.

Hipotesis

Hipotesis untuk kasus ini adalah :

Hp : Tidak ada hubungan antara penghasilan per bulan dengan perlu tidaknya ada frayek

yang menuju/melintasi perumahan.

H, : Ada hubungan antara penghasilan per bulan dengan perlu tidaknya ada trayek 'yang
_ | menujuw/melintasi perumaban.

Pengambilan Keputusan

Dasar pengambiléﬂ-keputusan :

Berdasarkan perbandingan Chi-Square Uji dan Tabe].

+ Jika Chi-Square Hitung < Chi-Square tabel, maka H,, diterima

+» Jika Chi-Square Hitung > Chi-Square tabel, maka H, ditolak

Dari hasil perhitungan dengan SPSS didapat

Chi-Square hitung ~ : 16,729

Chi-Square tabel didapat dari tabel Chi-Square :

= Tingkat signifikapsi (o) =5%

= Derajat kebebasan (df ) =15

Chi-Square tabel . :24,996

Oleh karena Chi-Square hitung < Chi-Square tabel ( 16,'729 < 24,996 ) maka H, diterima.

Gambar

H, diterima

+16.729 + 24996

W
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Berdasarkan Probabilitas

% Jika probabilitas > 0,05, maka Hy ditenima

%+ Jika probabilitas < 0,05, maka Hy, ditolak

Keputusan :

Terlihat bahwa pada kolom Asynp. Sig adalah 0,335 atau probabilitas diatas 0,05 {0,335 >
0,05 ). Naka Hg diterima.

Dari kedua analisis di atas, dapat diambil kesimpulan yang sama, yaitu Hy diterima, atau

tidak ada hubungan antara penghasilan per bulan dengan perla tidaknya ada trayek

yang menuju/melintasi perumahan. Atau dapat juga dikatakan bahwa perlu tidakaya travek

mobil penumpang umum menuju perumahan ternyata tidak ditentukan pendapatan per bulan.
Namun demikian melihat lokasi pérumahan yang jaraknya > 400 m dax travek vang ada maka
jika berjalan kaki jadi tidak nyaman dan memerlukan banyak waktu sekaligus jika
menggunakan ojek akan memakan banyak Biaya sehingga keberadaan mpu sangat diperlukan.

Besarnya mlai korelasi dari hasil perhitungan dengan SPSS adalah sebagai berikut :

Directional Measures
Korelasi Assytglp. Approx. | Approx.
R Error® ™ Sig

Nominal by § Lamda Symmetric - 0,077 0,090 0,882 0,411
Nominal i Penghasilan Dependent 0,069 0.047 1,443 0,149

! Perlu tidaknya trayek
Dependent 0,087 0,193 0,427 0,669
Goodman and | Penghasilan Dependent | 0,067 0,012 0,353°

Kruskal tan Perlu tidaknya trayek |

Dependent ' 0,094 0,034 0,535°
Uncertainty | Symmetric 0,118 0,047 2,252 0,538"
Coeflicient Penghasilan Dependent 0,092 0,039 2,252 0,538

Perlu tidaknya trayek
Dependent 0,162 0,059 2,252 0,538

Hasil Analisis Korelasi LAMBDA

% Symunetric, besar korelasi adalah 0,077 atau dikatakan cukup lemah, Angka signifikansi
adalah 0,411 atau diatas 0,05 yang berarti kedua variabel memang tidak berhubungan.

< Penghasilan Dependen, atau penghasilan sebagai variabel tergantung. Jadi di sini

variabel independen adalah perlu tidaknya trayek mobil penumpang umum. Oleh karena
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angka signifikansi adalah 0,149 lebih besar dari 0,05 maka variabel bebas (perlu tidaknya
trayek) tidak dapat unftuk memprediksi variabel penghasilan. Angka korelasi ‘Lambda

adalah 0,069 yang menunjukan korelasi yang lemah. Bisa dikatakan di sini, pengetahuan
akan perlu tidaknya trayek menuju perumahan tidak begitu menolong dalam upaya untuk
memprediksi penghasilan pengguna jasa mobil penumpang umum.

< Perlu tidakaya trayek menuju perumahan Dependen, atan perlu tidaknya trayek
sebagai variabel tergantung. Jadi di sini variabel independen adalah penghasilan. Oleh
karena angka signifikansi 0,669 lebih besar dari 0,05 maka variabel bebas penghasilan
tidak bisa untuk memprediksi perlu tidaknya trayek mobi! penumpang umum.

4.7.3.2.Tabulasi Silang Maksnd Perjalanan Dengan Frekuensi Perjalanan Masyarakat
Berdasarkan data sebelumnya, berikut ini dapat Vdilihat tabel tabulasi silang antara
maksud perjalanan masyarakat perumahan Tingkir Indah dan peruméhan PEPABRI dengan
frekuensi perjalanan masyarakat di kedua perumahan tersebut. Hal ini untuk menganalisa
besarnya frekuensi perjalanan yang dikaitkan dengan maksud perjalanan yang dilakukan oleh
masyarakat.
Tabel TV.72.

Tabulasi Silang Maksud Perjalanan Dengan Frekuensi Perjalanan Masyarakat

. FrekuenSlbepel'glan| D N AT IR
.. - |Tidak pernah} . 1Kali sehari | 2kali sehari | Lain-la

T 50790 381 27.54%] 101 7.25%] 171 12.32%} 72 ] 52.17%

Sekolah/kuliah 31 217 33| 23.91% 51 3.62% O] 0.00%] 41 ] 29.71%k
Berdagang/belanja TT 0725 151 10876 21 1.45%| 3|  2.17%| 21 | 15.23%
Lamlain 2T T a5%] 8| 5.80%| 2| 1.45% 51 3.62%| 17| 12.32%
Total 13} oazesl o4l ss12%) 19 13.77%) 251 18.12%| 151] 109.4294

Sumber : Hasil Analisis 2006

!

Tabulasi silang diatas menunjukkan jumlah masyarakat yang terjaring dalam kuisioner
dan memberikan informasi maksud dari bepergian setiap harinya adalah 151 orang baik dari
kalangan kepala keluarga, ibu rumah tangga maupun anak-anaknya. Dapat dilihat bahwa
mayoritas 27,54% masyarakat perumahan melakukan perjalanan untuk bekerja setiap han
sekali, dan 23,91% untuk sekolal/kuliah terutama untuk anak-anak dan dilakukan tiap har
sekali, sedangkan untuk tujuan berdagang/belanja sebesar 10,87% ini dilakukan ferutama oleh
ibu-ibu, kemudian sebesar 5,80% perjalanan masyarakat dilakukan untuk keperluan lain-lain.
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Maksud perjalanan didominasi oleh perjalanan untuk bekerja, hal ini disebabkan karena
untuk mendukung atau memenuhi kebutuhannya akan materi yang harus dipenuhi tiap hari.
Melihat kondisi aktifitas masyarakat yang begitu besar maka sarana dan prasarana transportasi
perlu diperhatikan pada perumahan ini.
Berdasarkan analisis dengan program SPSS didapatkan hasil seperti berikut imi :

A. Ayah
Case Processing Summary
Cases
Valid Missing Total
N Percent | N Percent N Percent -
Tujuan bepergian ayah & :
Frekuensi bepergian ayah 50 100 % 0 0% >0 IOQ %
Chi-Square Test
Asymp. Sig.
v :
alue df (2-sided)
Pearson Chi-Square . 10,688° 9 0,298
Likelihood Ratio 9,796 9 0,367
Linear-by-Linear .
Association 1,572 ! 0,210
N of Valid Cases 50
B. Ibu
Case Processing Summary
Cases
Valid Missing Total
N Percent| N Percent N Percent
Tujuan bepergian ibu & 50 | 100% | o© 0% 50 | 100%
Frekuensi bepergian ibu
Chi-Square Test
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 4 833° 9 0,849
Likelihood Ratio 5,270 9 0,810
L1nea1{~by-Lmear 0267 1 0,605
Association
N of Valid Cases 50
C. Anak 1
Case Processing Summary
Cases
Valid Missing Total
N Percent| N Percent N Percent
Tujuan bepergiananak 1 & | g | 19904 | ¢ 0% | 29 | 100%
Frekuensi bepergian anak 1

M‘
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Chi-Square Test
' Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 2.,052% 6 0,915
Likelihood Ratio 2,926 6 0,818
Linear-by-Linear
Association 1,215 . 0,270
N of Valid Cases 29
D. Anak 2
Case Processing Summary
Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
Tujuan bepergian anak 2 & o o 0
Frekuensi bepergian anak 2 19 100% 0 0% 19 100%
Chi-Square Test
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 38,000" 4 0,000
Likelihood Ratio 24 056 4 0,000
Linear-by-Linear 18,000 i 0,000
Association
N of Valid Cases 19
E.Anak 3
Case Processing Summary
Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
Tujuan bepergian anak 3 & o 0 0 % ' 3 100 %
Frekuensi bepergian anak 3 3 100% ’ °
Chi-Square Test
Value
Pearson Chi-Square *
N of Valid Cases 3
Secara keseluruhan dapat dilihat sebagai berikut
Case Processing Summary
Cases
Valid Missing Total
N Percent | N | Percent N Percent
Tujuan bepergian & 151 | 100% | 0 0% | 151 | 100%
Frekuensi bepergian

W
N
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Chi-Square Test
Asymp. Sig.
Value daf (2-sided)
Pearson Chi-Square 15,866" 9 0,070
Likelihood Ratio 22,058 9 0,009
Linear-by-Linear
Association 0,116 1 0,734
N of Valid Cases 151
Hasil Analisis :

< QOutput Case Prosessing summary ada 151 data yang semuanya diproses dan fidak ada
data yang missing atau hilang, sehingga kevalidannya 100%. ‘

% Quipwt Uji Chi-Square ini untuk mengamati ada tidaknya hubungan antara tujuan
bepergian (_ifengan frekuensi bepergian tiap minggunya.

Hipotesis “ ‘ N

Hipotesis untuk kasus ini adalah :

Hy : Tidak ada hubungan antara twjuan bepergian dengan frekuensi bepergian tiap

minggunya.
Hy : Ada hubungan antara tujuan bepergian dengan frekuensi bepergian tiap minggunya.

Pengambilan Keputusan

Dasar pengambilan keputusan :

Berdasarkan perbandingan Chi-Square Uji dan Tabel.

% Jika Chi-Square Hitung < Chi-Square tabel, maka H, diterima
< Jika Chi-Square Hitung > Chi-Square tabel, maka H, ditolak
Dari hasil perhitungan dengan SPSS didapat :

Chi-Square hitung  : 15,866

Chi-Square tabel didapat dari tabel Chi-Square :

=> Tingkat signifikansi(ae) =5%

= Derajat kebebasan (df) =9

Chi-Square tabel - 16,919

Oleh karena Chi-Square hitung < Chi-Square tabel ( 15,866 < 16,919 ) maka H, diterima.

W
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Gambar

H, diterima m

\ 4
+15.866 +16.919

Berdasarkan Probabilitas

%+ Jika probabilitas > 0,05, maka Hy diterima

%+ Jika probabilitas < 0,05, maka Hy ditolak

Keputusan :

Terlihat bahwa pada kolom Asynp. Sig adalah 0,070, atau probabilitas diatas 0,05 (0,070 >
0,05 ). Naka Hy diterima. '

«+ Dari kedua analisis di atas, dapat diambil kesimpulan yang sama, yaitu Hy diterima, atau

tidak_ada hubungan antara tujuan bepergian dengan frekuensi bepergian tiap

minggunva. Atau dapat juga dikatakan bahwa frekuensi bepergian tiap minggunya tidak
diitentukan oleh tujuan bepergian.

4.7.3.3. Tabulasi Silang Cara Masyarakat Dalam Mencapai Trayek Dengan Jarak

Antara Rumah Menuju Trayek Yang Ada.

Aksesibilitas jaringan trayek mobil penumpang umum dari perumahan merupakan
faktor yang menentukan pemanfaatan mobil penumpang umum oleh masyarakat. Dengan
aksesibilitas yang mudah tentunya akan meningkatkan penggunaan mobil penumpang umum
oleh masyarakat. Untuk mengetahui aksesibilitas jaringan trayek, berikut ini akan disajikan
tabel tabulasi silang antara cara pencapaian jaringan trayek dengan jarak untuk mencapai

lintasan trayek dari kawasan perumahan menuju trayek yang ada.

W
e tt—————————————————————————————————————————
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Tabel IV.73.

Tabulasi Silang Pencapaian Trayek Dengan Jarak Mencapai Lintasan Trayek

Jarak ke
Trayek]
0-200m 201 - 400 m 401 - 600 m > 600 m Total
Berjalan kaki 9  18.00%) 10 20.00% T 14.00%) 19] 38.00%] 451 90.00%)
Sepeda motor 0 0.00% 0 0.00% 1] 2.00% 4 8.00% 5] 10.00%
Sepeda 0 0.00% 0 0.00% 0] 0.00% 0 0.00% 0] 0.00%
Lain-lain 0 0.00% 0 0.00% 0] 0.00% 0 0.00% OF 0.00%
Fotal 9] 18.00%1 10 2.86% 8] 229%} 23 6.57%| 50 100.00%'

Sumber : Hasil Analisis 2006
_Tabulasi silang diatas menunjukkan bahwa mayoritas 18,00% responden melakukan
perjalanan untuk mencapai lintasan trayek dengan berjalan kaki sejauh 0 - 200m, 20,00%
berjalan kaki sejauh 201 — 400m, 14,00% berjalan kaki sejavh 401 — 600 m. sedangkan yang
béljalan kaki sampai sejauh lebih dari 600m adalah 38,00%. Jadi aksesibilitas masyarakat
dalam mencapai lintasan trayek mobil penumpang umum yang paling besar adalah dengan
cara berjalan kaki yaitu 90,00% dari keseluruban responden, sedangkan 10,00% nya

menggunakan sepeda motor.
Berdasarkan analisis dengan program SPSS didapatkan hasil seperti berikat ini :
Case Processing Summary
Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent | ..
Cara mencapai trayek & 0 o 0%
Jarak dari rumah ke trayek 30 1009 0 0% 30 100 %
Chi-Square Test
P Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 3,563° 3 0,313
Likelihood Ratio 5,226 3 0,156
Linear-by-Linear 3219 1 0,073
Association
N of Valid Cases 50

Hasil Analisis :
% OQutput Case Prosessing summary ada 50 data yang semuanya diproses dan tidak ada data

yang missing atau hilang, sehingga kevalidannya 160%.
< Quiput Uji Chi-Square ini untuk mengamati ada tidaknya hubungan antara cara mencapai

trayek dengan jarak dari rumah ke trayek yang ada.
w
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Hipotesis

Hipotesis untuk kasus ini adalah :

Hy : Tidak ada hubungan antara cara mencapai trayek dengan jarak dari ramah ke trayek
yang ada.

H; : Ada hubungan antara cara mencapai trayek dengan jarak dari rumah ke frayek yang
ada.

Pengambilan Keputusan

Dasar pengambilan keputusan :

Berdasarkan perbandingan Chi-Square Uji dan Tabel.

% Jika Chi-Square Hitung < Chi-Square tabel, maka H, diterima
% Jika Chi-Square Hitung > Chi-Square tabel, maka H, ditolak
Dari hasi} perhitungan dengan SPSS didapat :

Chi-Squarc hitung ~ : 3,563

Chi-Square tabél didapat dari tabel Chi-Square :

= Tingkat signifikansi{a) =5%

= Derajat kebebasan ( df) =3

Chi-Square tabel 17815

Oleh karena Chi-Square hitung << Chi-Square tabel ( 3,563 < 7,815 ) maka H, diterima.

Gambar

H, diterima

+ 3.563 + 7.815

Berdasarkan Probabilitas
% Jika probabilitas > 0,05, maka Hy diterima
% Jika probabilitas < 0,05, maka Hy ditolak

W
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Keputusan :

Terlihat bahwa pada kolom Asynp. Sig adalah 0,313, atau probabilitas diatas 0,05 (0,313 >
0,05 ). Naka Hj diterima.

Dari kedua analisis di atas, dapat diambil kesimpulan yang sama, vaitu Hy diterima, atau
tidak ada hubungan_antara cara mencapai travek dengan jarak dari rumah ke travek

vang ada. Atau dapat juga dikatakan bahwa cara mencapai trayek temyata tidak ditentukan
dengan jauh dekatnya jarak trayek dari rumah. Namun semakin jauh jarak dari rumah ke
trayek mpu berpengaruh terhadap kenyamanan berjalan kaki, wakte tempuh yang semakin

lama dan biaya yang besar apabila menggunakan ojek atau moda yang lain.

4.8. Hasil Analisis _

Dari analisis yang telah dilakukan baik terthadap kinerja mobil penumpang umum
maupun terhadap sistem jaringan trayek, baik dengan ﬁlenggunakan standar dari Departemen
Perhubungan, Standar World Bank, maupun deﬁgan metode sturges didapatkan hasil sebagai
berikut :

Hasil analisis terhadap kinerja mobil penumpang umum dengan menggunakan standar
dari Departemen Perhubungan maupun standar World Bank menunjukan bahwa seluruh
mobil penumpang umum dikota Salatiga mempunyai kinerja baik. Sedangkan untuk
penilaian kinerja mobil penumpang umum maﬁpun sistem jaringan trayek menggunakan
metode sturgess dapat dilihat bahwa :

1. Trayek 01 jika dilihat dari mobil penumpang umumnya mempunyai kinerja yang baik.
Sedangkan bila dilihat dari sistem jaringan trayeknya mempunyai kinerja sedang. Hal ini

karena cakupan pelayanan (area coverage) trayek yé_ng sangat kecil namun mempunyat

rowte directness sangat bagus, ini. mengindikasikan trayek hanya melalni jalan uiama -

tanpa melakukan banyak belokan. Sehingga untuk perbaikan nantinya, trayek 01 masih
memungkinkan melakukan belokan-belokan ke kawasan potensi pergerakan untuk
meningkatkan kinerja dari trayek tersebut. Hal ini dapat dijadikan pertimbangan dalam
menentukan jumlah trayek yang dikeluarkan untuk perencanaan ke depan.

2. Trayek 02, 03 dan trayek 06 sudah menunjukkan kinerja yang baik

3. Trayek 04 masih memerlukan pembenaban terutama dalam hal kinerja mobil penumpang
umum, sedangkan dari segi sistem jaringan trayek perlu ada’ pembenahan - pada daerah

pelayanan (urea coverage)
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>

Trayek 05 kinerja mobil penumpang umumnya sedang dan sistem jaringan trayek.

mempunyai kinerja baik.

5. Trayek 07 dan 11 mempunyai tingkat kinerja buruk, hal ini terutama karena kondisi jalan
yang rusak sehingga perlu adanya perbaikan kondisi jalan tersebut.

6. Trayek 08 dari segi operasional masih mempunyai tingkat kinerja yang buruk, terutama
dari segi kecepatan yang rendah dan frekuensi kendaraan yang kecil, sedangkan dari
sistem jaringan trayek mempunyai kinerja sedang. Oleh karena itu perlu adanya
pembenahan-pembenahan untuk meningkatkan kinerja mobil penumpang umumnya.

7. Trayek 09 mempunyai kinerja sedang, disini memerlukan pembenahan dalam
operasioanal kendaraan dan pembenaban pada area coverage dengan memperpatjang
trayek untuk memperbaiki kinerjanya. |

8. Trayek 10 memerlukan pembenahan pada area coverage dengah rﬁemperpanjang trayek,
melakukan deviasi dan menhindari lintasan-lintasan yang berimpit untuk fnémperbaiki
kinerjanya. |

9. Trayek 11 mempunyai tingkat kinerja buruk, memerlukan penyesuaian kembali trayek
untuk memperbaiki kinerjanya. Hal ini karena trayek 11 melalui ruas jalan utama dan
tumpang tindih dengan trayek lain.

10. Trayek 14 mempunyai kinerja buruk. Kinetja buruk pada trayek ini lebih dikarenakan
trayek tersebut melalui kawasan-kawasan yang untuk saat ini masih merupakan kawasan
pemukiman dengan tingkat kepadatan yang rendah. Tapi sesuai dengan rencana tafa ruang
kota, trayek ini akan mempunyai prospek cerah kedepannya. Keberadaan trayek ini periu
dipertahankan dengan penambahan jumlah ammada yang disesuaikan dengan
perkembangan potensi pergerakan pada kawasan yang dilalui trayek tersebut. Sedangkan
jika melihat kondisi sistem jaringan trayek perlu pembenahan terhadap area coverage dan
route directnessnya.

11. Trayek 16 mempunyai kinerja sedang dari segi mobil penumpang umum dan kondisi
jaringan trayeknya mempunyai kinerja baik.

12. Trayek 17 mempunyai tingkat kineja sedang dari segi mobil penumpang umum.
Sedangkan dari sistem jaringan trayek mempunyai kinerja buruk. Trayek terlalu banyak
berbelok sehingga mempunyai nilai roufe directnes tinggi dan kurang efisien.
Berbeloknya trayek 17 ini untuk perencanaan kedepan lebih diarahkan pada kawasan yang
potensial pergerakan.
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4.9. Temuan
Berdasarkan hasil analisis terhadap penelitian yang telah dilakukan, dapat diperoleh
temuan sebagai berikut

1. Potensi pergerakan masih terkonsenirasi pada pusat kota. Baik pergerakan internal zona
aupun pergerakan antar zona, pusat kota- terlihat sangat dominan dalam jumlah -
perjalanan penduduk Kota Salatiga. Hal ini menunjukkan adanya persebaran fasilitas kota
yang tidak merata. Scbagian besar fasilitas Kota Salatiga masih terkonsentrasi pada
kawasan pusat kota.

2. Pola perjalanan penduduk Kota Salatiga .dalam melakukan aktifitas kesehariannya
-merupakan pola radial. Dimana pénduduk dari ping‘gifan-kota melakukan perjalanan
‘menuju ke ‘pusat kota. Kondisi ini karena ‘mengtiuti pola jaringan jalan yang ada yang
berbentuk radial. Berdasarkan penéhitian yang telah dilakukan dengan melakukan |
komparasi antara sistem jaringan jalan kota Semarang yang berpola radial dengan kota
Surakarta. yang berpola. grid dapat ditarik kesimpulan bahwa pola grid mempunyai
kemamptian melayani masyarakat lebih baik dibandingkan dengan pola radial,

3. Tingginya persentase maksud melakukan perjalanan untuk sekolah/kuliah dan bekerja
menunjukan bahwa fluktuasi Jjumiah pergerakan penduduk Kota Salatiga untuk setiap
harinya cenderung konstan. Karena perjalanan untuk maksud sekolah/kuliah dan bekerja
akan dilakukan setiap hari, sehingga kontinyuitasnya bisa.diandalkan.

4. Pola trayek pelayanan mobil penumpang wnum di Kota Salatiga hanya menghubungkan
zona ‘pusat kota dengan zoma pinggir kota. Belum ada trayek dengan trayek yang
menghubungkan secara langsung antar zona pinggir kota.

5. Trayek mobil penumpang umum yang ada memperlihatkan kecenderungan hanya melalui
jalan-jalan utama yang ada di Kota Salatiga. Beberapa trayek melalui trayek pada mas
jalan yang sama dan saling berimpit dan memumpuk pada jalan ulama, yang
mengakibatkan terakumulasinya jumlah kendaraan mobil penumpang umunt.

6. Tampak dari area coverage pelayanan mobil penumpang umum di Kota Salatiga, bahwa
pada scbagian kawasan terlayani secara overiap lebih dari 2 (dua) buah trayek mobil
penumpang umum, terlebih lagi pada kawasan-kawasan yang mendekati pusat kota.
Namun pada sebagian kawasan pinggir yang lain tidak terjangkau oleh pelayanan trayek
‘mobil penumpang ‘umum secara baik. Kawasan potensi pergerakan yang betam mendapat
pelayanan mobil penumpang vmum (blarkspot) merupakan kawasan pemukiman.
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5.1

BABV
KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan

Berdasarkan hasil penelitian dan analisa yang telah dilakukan dapat disimpulkan

sebagai berikut :

1.

Konfigurasi jaringan trayek mobil penumpang umum berupa jaringan radia! sehingga
mempunyai kecenderungan melalui jalan-jalan utama dengan pola trayek yang hanya
menghubungkan zona pusat kota dengan zona pinggir kota, akibataya jaringan jalan yang
tersedia di Kota Salatiga belum termanfaatkan secara optimal sebagai frayvek déngan
trayek mobil penumpang wnum. .
“ Kondisi jaringan trayek mobil penumpang umum Kota Salatiga adalah sebagai berikut :
< Terjadi tumpang tindih trayek mobil penumpang umum pada kawasan yang mendekati
pusat kota, disisi lain pada kawasan pinggir kota kurang, bahkan ada yang sama sekali -

belum terjangkau oleh mobil penumpang amum.

+ Route directness untuk trayek 01, 02, 06, 08, 11 dan 16 mempunyai kinefja baik,

sedangkan untuk trayek 03, 04, 05, 07, 09, 10, 14 dan 17 mempunyai kinerja kurang
baik. |

Overlapping jaringan trayek mobil penumpang nmum untuk trayek 01, 02, 03, 04, 06,
07, 09, 10, dan 16 mempunyai kinerja baik,, sedangkan trayek 05, 08, 11, 14 dan 17
berkinerja kurang baik.

i Terdapat trayek lintas batas administrasi yaitu antara Kota Salatiga dengan Kabupaten

Semarang yaitu trayek 01, 02, 03, 06 dengan end point berada diluar Kota Salatiga
yaitu di Kabupaten Semarang. Namun demikian berdasarkan kesepakatan bersama
maka letak end point ini tidak menjadi masalah bagi kedua wilayah administras:

tersebut.

Penilaian kinerja mobil penumpang umum adalah sebagai berikut :

-+ Secara kesefuruhan pelayanan kinerja mobil penumpang umum apabila didasarkan

pada standar Departemen Perhubungan mempunyai kinerja baik, secara parsial

dapat disimpulkan bahwa :

a. Load Factor diluar jam sibuk, kecepatan perjalanan, keadway, waktu perjalanan,
frekuensi dan waktu tonggn mobil penumpang umum mempunyai kriteria baik.

b. Load Factor jam sibuk dan jumlah kendaraan yang beroperasi berkinerja sedang,

Manajemen & Rekayasa Infrasirukiur 174
Teknik Sipil UNDIP Sefmarang 2006




i
|

1
]

7esis

Analisis h‘ner{cr MPU & Sistermn Jariﬁ Tw mum Saiaﬁﬁ

¢. Waktu pelayanan serta awal dan akhir perjalanan mempunyai kriteria kurang,
s Penilaian kinerja mobil penumpang umum yang didasarkan pada kaidah stwrges
didapatkan hasil sebagai berikut :
a. Trayek 01, 02, 03, 06, dan 10 mempunyai kinerja baik.
b. Trayek 05, 09, 16, dan 17 mempunyai kinerja sedang.
c. Trayek 04, 07, 08, 11, dan 14 mempunyai kinerja kurang.

. Penilaian kinerja sistem jaringan trayek yang didasarkan pada kaidah srrges

didapatkan hasil sebagai berikut :
a. Trayek 02, 03, 05, 06 dan 16 mempunyai kinerja baik.
b. Trayek 01, 04, 07, 08, 69, dan 10 mempunyai kirerja sedang.
¢. Trayek 11, 14 dan 17 mempunyat kinerja kurang.

. Aksesibilitas masyarakat Kota Salatiga dalam mendapatkan mobil penumpang umum

maupun aksesibilitas terhadap trayek adalah sebagai berikut :

<+ Dari hasil wawancara on bus dengan para pengguna jasa {penumpang) dapat
distmpulkan bahwa :

a. Sebagian besar pengguna jasa adalah wanita vaitu dari- kalangan
pelajar/mahasiswa. Kondisi ini karena pria kebanyakan menggunakan kendaraan
(sepeda motor) sendiri sehingga jumlah pengguna jasa mobil penumpang umum
dari kalangan wanita lebih banyak dari pada pria. Pengguna jasa yang sudah
bekerja berpenghasilan rata-rata Rp. 500.000,- s/d 1.000.000,- , sedangkan yang
mempunyai penghasilan > Rp. 1.000-000,— kemungkinan besar banyak yang
menggunakan kendaraan pribadi maupun naik sepeda motor.

b. Pendapat responden tentang mendapatkan mobil penumpang umum adalah mudah,
dengan waktu tempuh kurang dari 5 menit, waktu tunggu kurang dari 20 menit
dan dengan tarif yang murah.

#% Dari hasil wawancara home inferview untuk masyarakat perumahan Tingkir Indah dan
PEPABRI terbukti bahwa sebagian besar mempunyai pekerjaan wiraswasta dengan
penghasitan Rp.500.000,- s/d Rp. 1.500.000,- dan sangat memerlukan trayek mobil
penumpang umum yang melintasi daerah perumahan agar nantinya dapat memperkecil
waktu tempuh dan menghemat biaya. Disisi lain sudah terdapat akses jalan yang

melintasi perumahan sampai ke Cengek yang dapat dilintast mobil penumpang umum.
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Tesis

Analisis Kinerja MPU & Sistetn Jaringan Trayekng umum Salatiga

5.2. Saram-saran

1. Jaringan trayek mobil penumpang umum yang berbentuk radial dan melewati jalan-jalan
utama mengakibatkan terakumulasinya kendaraan dan belum optimalnya pemanfaatan
jaringan jalan vang ada, schingga perlu adanya pembenahan jaringan trayek kearah
penataan yang lebih baik. |

2.  Route directness yang melebihi 30% harus diperhatikan karena akan mengurangi waktu
pelayanan bagi pengguna dalam melakukan perjalanan menuju fujuannya.

Trayek mobil penumpang umum yang berimpit dengan trayek lain yang sejenis melebihi

W2

50% panjang trayek harus dibenahi dengan menata kembali trayek, karena potensial
terjadinya perebutan penumpang. J

W

. Waktu pelayanan dapat ditingkatkan dengan cara jam operasinya ditambah lebth lama,
yaitu mulai =+ pukul 05.00 sampai + 19.00 atau 18 jam tiap harinya.

. Perlu penarikan trayek yang menujw/melintasi Perumahan Tingkir Indah dan Peramahan

o

PEPABRI dengan cara pembelokan trayek no. 05 jurusan Tamansari-Cengek melalui

akses jalan yang ada (gambar terlampir) dengan perubahan trayek sebagai berikut :

Trayek awal :

Berangkat :  Terminal Tamansari — JI. Buk Suling — JI. Taman Pahlawan - JI. Dr.
Muwardi — J1. Jend. Sudirman — Isep-isep — JI. Joko Tingkir— J1. Jurusan
Suruh — Cengek.

Datang :  Cengek — JI. Jurusan Suruh — JI. Joko Tingkir — Isep-isep — JI. Jend.
Sudirman — JI. A. Yani — J1. Semeru — J1. Kesambi — J1. Pemotongan — J1.
Prof, Moch. Yamin — J1. Diponegoro — J1. Dr. Sumardi — J1. Patimura — J1.
Pemuda — Terminal Tamansari.

Rancangan trayek melewati perumahan :

Berangkat :  Terminal Tamansari — J1. Buk Suling — JI. Taman Pahlawan — J1. Dr.
Muwardi — Jl. Jend. Sudirman ~ Isep-isep — J. Joko Tingkir - JL
Perumahan Tingkir Indah — JI. Perumahan PEPABRI - Cengek.

Datang s Cengek — Ji. Jurusan Suruh — JI. Joko Tingkir — Isep-isep — J1. Jend.
Sudirman — J1. A. Yani — J1. Semeru — J1. Kesambi — J1. Pemotongan — Ji.
Prof Moch. Yamin — J1. Diponegoro — J1. Dr. Sumardi - 3. Patimura — J1.

Pemuda — Terminal Tamansari.

M
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