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Abstrak 
 
Makalah ini membahas mengenai kinerja angkutan publik moda bis kota standard dan bis kota sedang 

dikota Semarang dan upaya mengoptimumkan sumbcr daya yang ada, sehingga didapatkan kinerja pelayanan 
yang memadai, baik bagi operator maupun bagi publik pengguna. Dalam penelitian ini yang dilakukan adalah 
identitifikasi kinerja angkutan publik bis kota standard dan bis kota sedang di kota Semarang, ditinjau dari 
efektifitas dengan indikator aksesibilitas, kerapatan, kecepatan rata-rata dan headway-frekwensi. Sedangkan 
tingkat efisiensi pclayanan diidentifikasi dengan indikator keterjangkauan, kelayakan, utilisasi, tingkat operasi, 
dan faktor muat penumpang. Dari identifikasi kinerja tersebut, didapatkan gambaran mengenai pelayanan 
angkutan publik bis kota, dan dengan prasarana yang ada dioptimasi frekwensinya dengan memasukkan nilai 
waktu penumpang yang terbuang selama akses dengan angkutan publik, yang sebenarnya sangat berharga untuk 
memenuhi kebutuhan sosialnya. 

Secara umum hasil penelitian ini menunjukkan bahwa, kinerja angkutan umum moda bis standard dan 
bis sedang di kota Semarang dapat digambarkan sebagai berikut : Aksesibilitas mencapai jaringan trayek bis 
kota cukup baik, namun ada dua kecamatan yang termasuk daerah terbangun untuk lahan pemukiman yaitu 
Pedurungan dan Tembalang belum semua lahan pemukiman terlayani. Kecepatan perjalanan rata-rata sudah 
cukup memadai, bahkan lebih besar dari standar World Bank 10-12 Km/Jam. Frekwensi dan headway, untuk 
moda bis sedang ± 90 % dan bis standard ± 50 % dari rute yang diteliti, faktor muat penumpang lebih besar dari 
nilai tengah 0.70. Utilisasi (Km-kendaraan/hari), 80 % dari rute yang diteliti sudah sesuai dengan standar World 
Bank 230-260 Km/hari, maupun standar DLLAJR 200 Km/hari. Tarif yang ditetapkan oleh Pemerintah Kota Rp 
600,- rata-rata per penumpang atau Rp.50,- per pnp-krn, sebenarnya sudah layak, karena menurut perhitungan 
tarif tanpa keuntungan operator untuk semua rute yang diteliti Rp.814,- rata-rata per penumpang atau Rp.108,- 
per pnp-km untuk bis standard. Sedangkan untuk bis sedang Rp.315,- rata-rata per penumpang atau Rp. 40,- per 
pnp-km, sehingga teoritis sebenamya untuk bis standard pengguna sudah menilanati subsidi. Bila memasuklcan 
nilai waktu, maka tarif bis standard menjadi Rp.940,- rata-rata per penumpang atau Rp. 125,- per pnp-km. 
Sedangkan untuk bis sedang Rp.596,- rata-rata per penurnpang atau Rp. 77,- per pnp-km. Perhitungan tersebut 
dengan asumsi tingkat operasi 75 % untuk bis standard dan 90 % bis sedang, dengan masa pengembalian modal 
5 tahun. 
 
Kata kunci : identifikasi kinerja, gambaran pelayanan angkutan publik, optimasi frekwensi, aksesibilitas, tarif. 
 
1. PENDAHULUAN 

 
Masalah transportasi pada dasarnya terjadi karena adanya interaksi yang sangat intens 
antara komponen-komponen sistem transportasi, dimana interaksi yang terjadi berada 
pada kondisi diluar kontrol, sehingga terjadi ketidakseimbangan. Ketidakseimbangan 
dimaksud dapat saja terjadi karena ketidaksesuaian antara transport demand 
(permintaan akan transport) dan transport supply (ketersediaan untuk mengantisipasi 
kebutuhan pergerakan) ataupun faktor-faktor relevan lainnya, yang pada dasarnya 
menyebabkan pergerakan manusia dan barang menjadi tidak ejisien dan efektif (Tamin, 
1996). 
Masaiah transportasi tersebut juga terjadi di kota Semarang. Penyediaan prasarana dan 
sarana angkutan publik oleh Pemerintah Kota. Semarang intasih sangat terbatas, 
sedangkan sektor swasta penyelenggara angkutan publik di kota ini belum berkembang 
dengan baik. Penyediaan sarana angkutan publik dengan sistem penggunaan bersama di 



kota Sernarang dilayani oleh moda bis standard kapasitas 50 tempat duduk moda bis 
sedang kapasitas 25 tempat duduk dan mikrolet kapasitas 7 tempat duduk, Berhubung 
dengan keterbatasan kemampuan pemerintah dan belum berkembangnya peran swasta 
secara baik, pelayanan angkutan publik di kota Semarang belum optimum. Ha1 ini dapat 
dilihat dari pelayanan angkutan publik, terutama bis kota standard maupun bis kota 
sedang pada beberapa rute penumpang berdesak-desakan atau muatan penumpangnya 
mekbihi kapasitas tempat dudiiknya. Disampig itu juga terlihat bairwa pengaturan 
pemberhentian dalam menaik-tururikan penumpang tidak terkontrol, sehingga kadang-
kadang di persimpangan/halte banyak kendaraan angkutan publik moda bis 
berkumpul/berebutan penurnpang, hal int sangat mengganggu !alu-lintas lainnya. 
Penumpang seharusnya mendapatkan pelayanan yang nyaman dan aman, waktu 
peijalanan singkat, aksesibilitas tinggi dan ongkos yang terjangkau. 
Studi kinerja pelayanan angkutan publik moda bis di kota Semarang ditinjau dari segi 
efektifitas dengan inclikator aksesibilitas (kemudahan pengguna untuk mencapai rute 
angkutan), kerapatan (jumlah kendaraan/panjang rute), kecepatan rata-rata, headway dan 
frekwensi. Sedangican dari segi efisiensi dengan indikator keterjangkauan, kelayakan, 
utilisasi (rata-rata kendaraan-Km), tingkat operasi, load factor dan umur dari kendaraan. 
Selanjutnya kinerja pelayanan tersebut dievaluasi dibandingkan dengan standar Bank 
Dunia tentang pelayanan angkutan publik di negara-negara berkembang, maupun standar 
pelayanan angkutan publik dari DLLAJR. Sedangkan untuk meningkatkan kinerja yang 
baik, dilakulcan optimasi frekwensi dengan memasuldcan nilai waktu tunggu maupun 
waktu berkendaraan yang hilang saat akses dengan angkutan publik, yang sebenamya 
nilai waktu ini sangat berharga untuk kepentingan sosial bagi penggunalmasyarakat. Dari. 
optimasi frekwensi ini diharapkan pihak operator mendapatkan kompensasi biaya yang 
layak, sehingga dapat memacu peran swasta dalam penyelenggaraan angkutan publik, 
sedangkan pihak pengguna mendapatkan pelayanan yang nyaman. 
 

2. METODOLOGI 
 
Metodologi Penelitian yang dilakukan dapat digambarkan sebagai berikut: 

  



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gambar 2.1 Bagan Alir Metodologi Penelitian 
 

3. HASIL PENELITIAN 
4.1. Tingkat Efektifitas 
3.1.1. Aksesibilitas 

Aksesibilitas ini berkaitan dengan lebar koridor pelayanan, frekwensi pelayanan, jarak 
tempuh penumpang ke lintasan rute dan waktu tunggu di perhentian. Dengan lebar 
koridor pelayanan maksimum 1,2 Km atau jarak tempuh ketempat perhentian 0,6 Km, 
aksesibilitas angkutan publik moda bis di kota Semarang adalah sebagai berikut: 
• Kecamatan Gayamsari aksesibilitas rata-rata 1.8, dengan area terlayani 4,55 Km2 

≈ 5 Km2 (luas lahan pemukiman), sedangkan rasio koridor layanan minimal 
adalah 0,83. Konfigurasi rute-jalan cukup baik, schingga dapat melayani hampir 
sernua lahan pemirkiman. 

MULAI 

Pengumpulan Data 

PRIMER 
- Jumlah penumpang naik-turun bus besar 

dan bus sedang setiap rute 
- Frekwensi/headway pada setiap rute 
- Wawancara penumpang dan pengemudi 
- Jarak/waktu tempuh tiap rute 
- Faktor muat penumpang 
- Beaya operator 

Perumusan Masalah 
 

SEKUNDER 
- Peta tata guna lahan 
- Peta jaringan jalan 
- Panjang rute dan area pelayanan 
- Jumlah bus yang beroperasi 
- Tarif angkutan umum 
- Kebijaksanaan Pemerintah Kota 

Rekapitulasi Data 

Analisis Data : 
- Frekwensi, headway, dan waktu tunggu 
- Faktor muat penumpang 
- Waktu perjalanan dan kecepatan operasi rata-rata 
- Jumlah penumpang naik per jam 
- Arus penumpang rata-rata per jam 
- Beaya operasi kendaraan 
- Nilai waktu : tunggu dan berkendaraan 
- Optimasi : frekwensi, okupansi, dan tarif 
- Aksesibilitas dan koridor pelayanan 

Pembahasan dan Kesimpulan 
 

SELESAI 



• Kecamatan Candisari aksesibilitas rata-rata 1.4, dengan area tcrlayani 6.41 Km2 ≈ 
6.46 Km2 (luas lahan pemukiman). Konfigurasi rute jalan cukup baik, sehingga 
dapat melayani semua lahan pemukirnan. 

• Kecamatan Gajahmungkur, aksesibilitas rata-rata 1.8, dengan area terlayani 4.05 
Km2 < 6.54 Km2 (luas lahan pemukiman). Konfigurasi rute-jalan kurang baik, 
karena topografi berbukit. 

• Kecamatan Pedurungan, aksesibilitas rata-rata 1.2, dengan area terlayani 10.32 
Km2 < 18.47 Km2 (luas lahan pemukiman). Konfigurasi rute-jalan sebenarnya 
cukup baik, namun bclum rapat, sehingga belum dapat meliputi sernua lahan 
pemukiman dengan aksesibilitas yang baik. 

• Kecamatan Tembalang, aksesibilitas 1.3, dengan area terlayani 14.37 Km2 < 
21.93 Km2 (luas lahan pemukiman). Konfigurasi rute-jalan kurang baik, karena 
terbentur topografi yang berbukit, sehingga perlu moda angkutan umum khusus 
untuk mengatasi kondisi ini. 

• Kecamatan Banyumanik, aksesibilitas rata-rata 1.2, dengan area terlayani 15.25 
Km2 ≈ 15 Km2 (luas lahan pemukiman). Konfigurasi rute-jalan cukup baik, 
sehingga dapat meliputi semua lahan pemukiman. 

• Kecamatan Ngaliyan, aksesibilitas rata-rata 1.6, dengan area terlayani 14.66 Km2 
> 10.19 Km2 (luas lahan pemukiman). Konfigurasi rute-ja1an pada area 
pemukiman cukup baik, sehingga dapat meliputi hampir semua lahan pemukiman. 
Sedangkan area terlayani 1ebih besar dari area lahan pemulciman, karena 
termasuk didalamnya lahan industri. 

• Kecamatan Semarang Tengah, aksesibilitas rata-rata 1.5, dengan area terlayani 
9.93 Km2 > 1,54 Km2 (luas lahan pemukiman). Konfigurasi rute-jalan cukup baik 
dan rapat, sehingga dapat meliputi semua lahan pemukiman dan pusat 
perdagangan. 

• Kecamatan Semarang Utara, aksesibilitas rata-rata 1.2 dengan area terlayani 3.63 
Km2 < 7.39 Km2 (luas lahan pemukiman). Sebenarnya konfigurasi jalan cukup 
baik, namun tidak banyak dilalui rute angkutan umum bus, melainkan angkutan 
mikrolet. 

• Kecamatan Semarang Timur, aksesibilitas 0.96 dengan area terlayani 8.62 Km2 > 
4.16 Km2 (luas lahan pemukiman). Konfigurasi rute-jalan cukup rapat sehingga 
semua lahan pemukiman terlayani, bahkan overlap dengan lahan di wilayah 
Semarang Tengah. 

• Kecamatan Semarang Selatan, aksesibilitas 1.4 dengan area terlayani 9.95 Km2 > 
3.69 Km2 (lahan pemukiman). Konfigurasi rute-jalan cukup rapat, sehingga 
semua wilayah lahan pemukiman terlayani, bahkan saling overlap diantara 
koridor-koridor pelayanan rute. 

• Kecamatan Semarang Barat, aksesibilitas 1.2 dengan area terlayani 7.45 Km2 < 
15.08 Km2 (luas lahan pemukiman). Konfigurasi rute-jalan pada bagian selatan 
jalur radial tengah arah Barat-Timur kota Semarang, aksesibilitasnya cukup baik 
dan cukup rapat, sedangkan bagian utara aksesibilitasnya belum baik. 

• Kecamatan Genuk, aksesibilitas 1.2 dengan area terlayani 7.65 Km2 > 5.77 Km2 
(luas lahan pemukiman). Konfigurasi rute-jalan cukup baik, namun tidak rapat. 
Oleh karena itu, sebenarnya area terlyani seluas 7.65 Km2, 3/5 bagiannya adalah 
melayani lahan industri. 

• Kecamatan Gunungpati, aksesibilitas 1.3 dengan area terlayani 19.08 Km2 > 3.46 
Km2 (luas lahan pemukiman). Sebenarnya secara kwantitatif aksesibilitas cukup 



baik, namun tampaknya keseimbangan demand-supply tidak terjadi, karena area 
yang terlayani pada koridor rute banyak yang kosong pemukiman. 

• Kecamatan Mijen, aksesibilitas 1.3 dengan area terlayani 10.57 Km2 > 5.77 Km2 
(luas lahan pemukiman). Kondisinya seperti pada Kecamatan Gunungpati, belum 
terjadi keseimbangan demand-supply. 

• Kecamatan Tugu, aksesibilitasnya cukup baik, sebesar 2.13, namun hanya untuk 
pelayanan lahan industri. 

 
3.1.2. Kerapatan 

Jumlah bis yang beroperasi melayani rute angkutan publik, dengan kerapatan 0,5 
kend/jam relatif baik tingkat pelayanannya, karena mempunyai Headway sekitar 6 
Menit, suatu nilai yang cukup representatif. Sedangkan kerapatan yang ada 0.31 
kend/jam (median), dengan 9 rute dari 24 rute yang diteliti mempunyai kerapatan ≥ 
0.5 kend/jam. 

 
3.1.3. Kecepatan Rata-Rata 

Dari 24 rute yang diteliti, yang terdiri dari 4 rute angkutan publik moda bis standard 
dan 20 rute angkutan publik moda bis sedang, nilai tengah kecepatan perjalanan untuk 
bis standard adalah 17.70 km/jam, sedangkan maksimumnya sebesar 19.56 km/jam 
dan minimumnya sebesar 16.12 km/jam. Untuk bis sedang nilai tengah kecepatan 
perjalanan adalah 19.65 km/jam, sedangkan maksimumnya sebesar 30.40 km/jam dan 
minimumnya sebesar 15 km/jam. Nilai kecepatan angkutan publik bus standard 
maupun bis sedang diatas standar yang ditetapkan World Bank, yaitu 10-12 Km/jam. 
Jadi kinerja angkutan publik bis standard maupun bis sedang, sebenarnya cukup baik 
ditinjau dari sisi kecepatan perjalanan. 

 
3.1.4. Frekwensi-Headway 

Frekwensi, jurnlah kendaraan angkutan publik moda bis per satuan waktu dan 
headway, jarak waktu antar kendaraan angkutan publik moda bis merupakan unsur 
tolok ukur kinerja pelayanan angkutan publik. Nilai frekwensi semakin besar berarti 
semakin besar peluang penumpang untuk mendapatkan kendaraan tumpangannya 
dengan menunggu tidak terlalu lama. Besarnya frekwensi dipengaruhi oleh kapasitas 
dari masing-masing moda angkutan. Dalam penelitian ini, asumsi kapasitas moda 
angkutan publik, bis standard 50 penumpang dan bis sedang 25 penumpang. 
Banyaknya jumlah angkutan publik yang beroperasi, akan berpengaruh terhadap 
kelancaran lalu-lintas. Khususnya jika dikaitkan dengan perilaku tidak disiplinnya 
pengemudi, jumlah angkutan publik yang berlebihan dapat mengganggu kelancaran 
arus lalu-lintas. Oleh karena itu, frekwensi yang representatif adalah sesuai dengan 
kondisi keseimbangan demand-supply. Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa 
frekwensi moda bis standard yang ada 5.4 kend/jam dan bis sedang 6.47 kend/jam, 
adalah nilai median dari beberapa rute bis yang diteliti. Sedangkan frekwensi yang 
ideal adalah 7.68 kend/jam untuk bis standard, dan 9.56 kend/jam untuk bis sedang. 

 
3.2. Tingkat Effisiensi 
3.2.1. Tingkat Operasi 

Nilai tingkat operasional kendaraan angkutan publik dipengaruhi oleh 
permintaan/demand dan kelaikan jalan dari kendaraan. Disamping itu umur 
kendaraan, sangat berpengaruh terhadap kelaikan dan efisiensi operasional kendaraan, 
semakin tua kendaraan, efisiensi semakin menurun. Tingkat operasi kendaraan 
angkutan publik bis standard adalah 75 %, sedangkan bis sedang sebesar 90 %. 



3.2.2. Faktor Muat Penumpang 
Nilai faktor muat penumpang (load factor) merupakan indikator pelayanan dan 
kelayakan operasional angkutan publik. Nilai load factor = 0.7 yang ditetapkan oleh 
Pemerintah, sesuai dengan (PP No 41/1993), dianggap nilai minimal untuk mencapai 
titik impas. Namun angka tersebut tentunya tergantung pada tingginya tarif yang 
ditetapkan. Nilai faktor penumpang yang ada untuk bis standard adalah 0.86 dan bis 
sedang 1.13 dengan standard deviasi sekitar 0.3, sebenarnya angkutan publik moda 
bis di kota Semarang sudah cukup layak dari segi operator dan tidak nyaman bagi 
user, karena load factor > 1.0. 

 
3.2.3. Utilisasi 

Utilisasi atau penggunaan harian kendaraan angkutan publik moda bis untuk melayani 
suatu rute, sesuai yang ditetapkan oleh World Bank adalah 230-260 Km/kend/hari, 
sedangkan menurut standar DLLAJR sebesar 200 Km/kend/hari. Utilisasi moda 
angkutan publik bis standard dan bis sedang yang diteliti 80 % sesuai dengan standar 
World Bank maupun DLLAJR. 

 
3.2.4.  Keterjangkauan 

Keterjangkauan Rasio tarif per penumpang-kilometer adalah beaya rata-rata yang 
dikeluarkan penumpang untuk dilayani bis kota, atau beaya rata-rata pendapatan 
perkilometer yang diterima oleh operator bis kota dalam melayani penumpang. Pada 
kenyataannya tidak setiap pemunpang menempuh perjalanan sepanjang rute, karena 
itu tarif per penumpang kilometer pada rute angkutan bis kota harus didapatkan dari 
perhitungan berapa kilometer jarak perjalanan penumpang rata-rata, karena beaya riil 
yang dikeluarkan penumpang adalah berupa tarif jauh-dekat sama. Jarak perjalanan 
penumpang rata-rata adalah 7,544 Km untuk bis standard dan 7,850 Km untuk bis 
sedang. Tarif tanpa keuntungan untuk bis standard Rp 814,-/pnp atau Rp 113,-/pnp-
lcm, untuk bis sedang Rp 314,-/pnp atau Rp 40,-/pnp-km. Jadi ketentuan tarif 
Pemerintah Kota sebesar Rp.600,-/pnp, atau Rp 50,-/pnp-km sudah sangat layak bagi 
user. 

 
4. OPTIMASI FREKWENSI 
4.1. Frekwensi Layanan Optimum 

Dalam optimasi layanan angkutan publik bis kota ini dimasukkan nilai sosial waktu 
tunggu dan waktu berkendaraan dari penumpang. Dengan asumsi bahwa waktu yang 
terbuang untuk menunggu kendaraan dan dalam kendaraan, dapat dikonversikan dalam 
rupiah, dengan membagi pendapatan rata-rata seorang penumpang sebagai kepala 
keluarga, terhadap waktu kerja standar diperoleh nilai rupiah waktu yang terbuang. 
Nilai frekwensi optimum ini, harus lebih besar atau sama dengan frekwensi minimum 
untuk load factor = 1. Nilai frekwensi optimum untuk bis standard adalah 7.68, 
sedangkan bis sedang 9.56. 

 
4.2. Headway Minimum pada Rute Overlap 

Headway adalah interval waktu atau jarak antara dua kendaraan yang melintasi suatu 
titik pengamatan secara berurutan. Headway angkutan publik moda bis pada kondisi 
frekwensi optimum, harus dijaga sedemikian rupa sehingga tidak menimbulkan 
kemacetan lalu-lintas. Headway minimum ruas harus ≥ dari headway minimum 
perhentian. Sesuai dengan hasil pengamatan lapangan headway ≥ 0.60 menit masih 
cukup representatif untuk kesempatan bis kota menaik-turunkan penumpang di stasiun 



pemberhentian dengan aman dan jarak pandang yang cukup bagi para calon 
penumpang. 
 

4.3. Tarif pada Frekwensi Optimum 
Tarif yang layak bagi operator dengan mempertimbangkan faktor kenyamanan, 
keamanan dan kelancaran untuk bis standard semestinya lebih besar dari Rp. 940,- per 
penumpang atau Rp. 125,- per pnp-km. Sedangkan untuk bis sedang semestinya lebih 
besar dari Rp. 596,- per penumpang atau Rp. 77,- per pnp-km. 

 
5. KESIMPULAN 
• Sistim rute angkutan publik yang ada, baik rute moda bis standard dan moda bis sedang 

telah memberikan aksesibilitas yang cukup baik kepada user. Hal ini dapat dilihat dari 
rasio aksesibilitas user ke rute angkutan publik untuk masing-masing Kecamatan cukup 
baik, artinya lebih besar dari rasio 0.83 (panjang rute/luas daerah layanan dengan 
headway min. 30 menit atau lebar koridor 1,2 Km). Namun ada dua Kecamatan yaitu 
Pedurungan dan Tembalang yang termasuk daerah terbangun untuk lahan pemukiman 
belum semua lahan tersebut terlayani. Hal ini disebabkan karena konfigurasi jalannya 
belum rapat, sehingga tidak dapat meliputi semua lahan pemukiman. 

• Secara umum kinerja angkutan publik moda bis standard dan bis sedang di kota 
Semarang sebagai berikut : 
 Ditinjau dari segi eflisiensi : Tingkat operasional kendaraan, moda bis standard 75 % 

dan moda bis sedang 90 %. Utilisasi (Km-kendaraan/hari) sekitar 80 % rute yang 
diteliti sudah sesuai dengan standar World Bank 230-260 Krn/hari, maupun standar 
DLLAJR 200 ICm/hari. Frekwensi dan headway terutama pada moda bis sedang, 
sekitar 90 % dari rute yang diteliti dan bis standard sekitar 50 % mempunyai load 
factor lebih besar dari 1.0, sehingga tidak nyaman bagi user. Keterjangkauan tarif bagi 
user, sudah cukup layak, karena sesuai dengan SK Walikota Semarang, beaya 
perjalanan sebesar Rp.600,-/per pnp atau Rp.50,- per pnp-km relatif < dari 
perhitungan tarif tanpa keuntungan, yaitu Rp.814,- per pnp atau i Rp. lbs - per pnp-km 
untuk bis standard, berarti user telah disubsidi . Sedangkan tarif bis sedang Rp.315,-
per pnp atau Rp.40,- per pnp-km. Asumsi rata-rata peijalanan penumpang sesuai 
dengan SK Walikota Semarang adalah 8 Km, sesuai dengan hasil analisa • sebesar 
7,55 Km untuk bis standard dan 7,85 Km untuk bis sedang. 

 Ditinjau dari segi efektifitas : Kecepatan perjalanan rata-rata sudah cukup memadai, 
bahkan lebih besar dari standar World Bank 10-12 Km/Jarn. Kerapatan atau jumlah 
kendaman/Km dari rute yang ditcliti, sangat bcrvariasi dengan median 0.31 kend/jam. 
Rute dengan kerapatan 0,5- kendaraan/Km relatif baik tingkat pelayanannya, karena 
headway sekitar 6 menit sudah cukup waktu perjalanan jalan kaki antara 400-500 M 
atau setengah koridor pelayanan yang aksesibel. Frekwensi dan headway beberapa 
rute overlap yang bcrpotensi kemacetan lalu-lintas harus disesuaikan dengan cara 
manajemen lalu-lintas. 

 Dengan memasukkan nilai sosial dalam perhitungan tarif belum termasuk keuntungan 
akan menjadi lebih mahal, dalam hal ini untuk tarif bis standard sebesar Rp. 940,- per 
penumpang atau Rp. 125,- per pnp-km. Sedangkan bis sedang tarif sebesar Rp. 596,- 
per penumpang atau Rp. 77,- per Pnp-Km. 

 
Saran 
• Untuk mengurangi kepadatan pada rute overlap, dapat dibuat rute berjenjang dengan 

membuat bus street terminal dengan perhentian bus bay yang memadai. 



• Untuk menjaga keseimbangan antara headway ruas (h) dengan headway perhentian (h,), 
yang mana hs < h agar tidak terjadi kemacetan, maka harus ada manajemen lalu-lintas, 
antara lain : rute berjenjang, pengaturan operasi perhentian, pengaturan jarak perhentian 
dan pemilihan ukuran moda. Disamping itu, biasanya lamanya headway di perhentian 
sangat dipengaruhi oleh waktu naik-turun penumpang. Oleh karena itu, untuk 
mempersingkat waktu exchange volume ini dipakai cara dengan membuat double door 
channel bagi bis standard, sehingga mempercepat arus naik-turun penumpang. 
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Tabel 3.1 Frekwensi Optimum dengan memasukkan nilai waktu. 

 


