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MOTTO
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baik, PENGHARGAAN itu milik orang-orang yang berada di arena, yang wajahnya
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tingkat pencapaian yang tinggi. Dan orang yang pada saat terburuk jika ia gagal,
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L ] THPLIATATARTMANT JF___ P'"AY ALIT A AT



KATA PENGANTAR

Assalamu’alaikum Wr.Wb.

Puji syukur penyusun panjatkan kehadirat Allah SWT, karena atas rahmat
dan hidayah-Nya penyusun dapat menyelesaikan Tugas Akhir dengan judul
“Evaluasi Load Factor Angkutan umum bus trans jogja jolur 34 setelah
penambahan halte (studi kasus halte stiper,Mirota, Diponegoro,Jlagran, Lowanu,
dan Halte Tegal turi )”.

Tugas Akhir adalah salah satu syarat yang harus ditempuh dalam
menyelesaikan jenjang S1 di Universitas Muhammadiyah Yogyakarta, dalam
pelaksanaan dan penyusunan Tugas Akhir ini Peayusun tidak lepas dari
bimbingan, pengarahan, petunjuk bantvan dan saran-saran dari berbagai pihak,
oleh karena itu penyusun ingin mengucapan terima kasih yang sebesar-besamnya
kepada:

1. Bapak Ir. Wahyu Widodo, MT., sclaku dosen pembimbing pertama Tugas

2. Bapak Ir H Sigit Haryanto, MT., selaku dosen pembimbing kedua Tugas
Akhir ini.

3. Ibu Anita Rahmawati, ST,M.Sc,, selaku dosen penguji daiam Tugas Akhir mi.

Penyusun berharap amal baik yang telah diberikan mendapat balasan dari
Allah SWT, disadari bahwa dalam penyusunan laporan ini masih banyak
kekurangan dan jauh dari sempurna, sehingga masih perlu akan adanya perbaikan
dan saran dari pembaca, penyusun juga berharap semoga laporan ini dapat
memberi manfaat bagi kita semua, Amin Ya Robbal Alamien.

Wnﬂﬂﬂ’mil ’n’.rr;lr':m W;' W



DAFTAR IS1

HALAMAN JUDUL

i

LEMBAR PENGESAHAN ii
HALAMAN PERSEMBAHAN. iii
MOTTO iv
KATA PENGANTAR v
DAFTAR ISI vi
DAFTAR TABEL viid
DAFTAR GAMBAR ix
DAFFTAR LAMPIRAN x
INTISARL xi
BAB I PENDAHULUAN 1
A. Latar Belakang Penelitian........ocoeceoeeeonncccceranne. . |

B. Rumusan Masalah Penelitian 2

C. Tujuan Penelitian w2

D. Batasan Masalah Penelitian 2

E. Manfaat Penelitian 3

F. Keaslian Penelitian 3

BAB II TINJAUAN PUSTAKA 4
A. Transportasi .. R

B. Angkutan UM .....ccoceceerinenennnensesessssse s esasensssasasssnsssssensanenss 6

C. Pergerakkan 11

D. Moda Transportast.......... 11

E. Hasil Penelitian Tedahulu 13

BAB I LANDASAN TEORI 15
A. Load Factor .. 15

B. Waktu Tempuh 16

C. KECEPALANL....oocecueincrenernmenamsssasaracsmsssnsnssassssasnssessnsssansaranasnsassncsrass 17

D. Headway 8

E. Kebutuhan Jumlah Armada.......cccoveeeaemee. 18

F. Profil Halte JAlur 3A.....occerereiisniecncrrmenncnscestnsssnsenseensssresssesonne 19

BAB IV METODELOGI PENELITIAN 27
A. Metode Penelitian 27

B. Lokast Penchitall ......cccecivessncormecenseromrssssenssnensssonsssesssassssessaasanns 28

28

C. Data Penclitian

FaTdl



E. Penctapan Waktu 29
F. Persiapan Surve................ eeeresectaneesesemcmsenscsamcnmeatencaiacnan 30
G. Pelaksanaan Penelitian. ... .o i e 30
H. Kesulitan dan Pemecahan yang dibadapi........cccovvoremrivmmnennacans 32
 IRCN (11 EET- 1 v S 32
BAB V HASIL ANALISIS DAN PEMBAHASAN 33
A. Load Factor Statis Dan Dinamis 33
B. Waktu Tempuh/Siklus 6l
C. Kecepatan 61
D. Headway 63
E. Kebutuhan Jumlah Armada. .. ... ———— 64
F. Perbandingan Dengan Penelitian Terdahulu...............................65
BAB VI KESIMPULAN DAN SARAN 66
A. Kesimpulan....oooooennenerniana, 66
B. Saran 68
DAFTAR PUSTAKA Xii

W A RATAFER 4 BT



DAFTAR TABEL

Tabel 5.1 Rekapitulasi Load factor Dinamis hari Sabtu Pagi 34
Tabel 5.2 Rekapitulasi Load factor Statis hari Sabtu Pagi 34
Tabel 5.3 Rekapitulasi Load factor Dinamis hari Minggu Pagi 38
Tabel 5.4 Rekapitulasi Laad facter Statis hari Minggu Pagi 38
Tabel 5.5 Rekapitulasi Load factor Dinamis hari Senin Pagi 41
Tabel 5.6 Rekapitulasi Load factor Statis hari Senin Pagi 41
Tabel 5.7 Rekapitulast Load factor Dinamis hari Sabtu Siang 44
Tabel 5.8 Rekapitulasi Load factor Statis hari Sabtu Siang 44
Tabel 5.9 Rekapitulasi Load factor Diramis hari Minggu Siang 47
Tabel 5.10 Rekapitulasi Load factor Statis hari Minggu Siang 47
Tabel 5.11 Rekapitulasi Load factor Dinamis hari Senin Siang 50
Tabel 5.12 Rekapitulasi Load factor Statis hari Senin Siang 50
Tabel 5.13 Rekapitulasi Load factor Dinamis hart Sabtn Malam 53
Tabel 5.14 Rekapitulast Load factor Statis hari Sabtu Malam .. 53
Tabel 5.15 Rekapitulasi Load factor Binamis hari Mingen Malam ................... 55
Tabel 5.16 Rekapitulast Load factor Statis hari Minggs Malam 55
Tabel 5.17 Rekapitulasi Load factor Dinamis hari Senin Malam .57
Tabet 5.18 Rekapitulasi Load factor Statis hari Senin Malant .......ooeeuecemsececnes 57
Tabel 5.19 Perbandingan Load Factor Statis Pagi — Stang Dan Malam............. 59
Tabel 5.20 Perbandingan Load Factor Dinamis Pagi — Stang Dan Malam ........ 60
Tabel 5.21 Waktu Tempul/Sikdus (IREHI)..cn e ccceniene 6t
Tabel 5.22 Kecepatam......ccoocveeesineanannnane eerareeesstesvemesmameasueasesnsmaaananssasts 62

Tabel 5.23 Hacadway Perjalanan (IBEMIL) .......ccceeeeeomeceeseenmecrioosessnssasasssasses 63

e a M~ ms TE ¥ b ) N, ﬁ:



£9

9

i9

65
8¢
9

i<
8
154
(4
6t
St
LT

" ueue[eflad Asppaf] 1§ Jequen

" mey - Bey needoody £1°C BQUIRD

""" N snpjIS/qndway, npjeAs 716 Jequien)

----- wejejN uep SuelS — 182y SHUP(Y L0700 ppeT URSWpURqIad 1°G JequEy

wejepy] uep SuelS — ISed SYElS 40300, pro7 Besupueqiod ¢ < Jequien

wefely TepmeSua WILSS Liet J0j30f poo] 66 Jequied

Wiy Uvjemesaad ASsuliy uey4oanf pooy §°C Requien)

Weje uzemeSung Niqes Wey 401nf proy 1°S equres

Sueig ueewie3uad UINdS LieY 4050nf poo §°C Jequies)

Sueg wmewzSusg aSSuyN wey 100f ppoT §°C JequeD

Sug weeuresis miqes Wey 40590/ proy 1S Tequier)

1524 UpeuRSIDg UNSS WeY 40195/ ppoT €S fequien

Ty UejewreSuag NSSUNN ey 40jo0f pro] TS Jequien)

1Seq veewrESung mqes Wey 40550 pro] ¢ equien

ueniauad Jije vedeq [ sequied)

AVENVD dVIIVa




Intisari

Dishubkominfo Provinsi Yogyakerta hingga Bulan Mei talum 2010 telah
mengoperasikan, 6 unit halte baru. Halte — halte itu diharapkan mampu melayani
kebutuhan pelayanan yang belum dapat terlayani pada awal operasi bus Trans
Jogja pada khususnya untuk jalwr 34. Penambahan halte tersebut tentu akan
mempengaruhi dari nilai load factor, baik load factor statis maupun load factor
dinamisnya, wakiu tempuh, kecepatan rata — rata dan headway. Hal — hal
tersebut itulah yang akarr dikaji pada penelitian imi Pengertion load factor itu
sendiri adalah besaran yang menyatakan tingkat keperuh - sesakan (kejenthan
Jjumlah penumpang) didalam angkutan umum pada zona tertentu. Waktu antara
atau dikenal juga sebagai headway adalah waktu amtara dua sarara angludan
untuk melewati suatu titilk/tempat perhentian bus/stasiun kereta api.

Perlaksanaan survai unjuk kerja anghuten bus Trans Jogja jalur 34
menggunakan metode Survey on the bus. Survey on the bus dilakukan untuk
memperoleh data-data primer. Jalannya penelitian ini adalah, Surveyor naik bus
Trans Jogja jalur 34, satu orang mencatat waktu perjalanen dean satu orang lagi
mencatat jumlah perrmmpang naik dan turun. Mencatat pemanpang naik-turun
harus duduk di dekat pintu, hal ini dilakukan supaya pencatat lebih jeli melihat
penumpang yang naik dan turnm. Dicatat waktu bus Trans Jogja meninggalkan
halte, lama waktu henti pada tiap halte, dan waktu temprh perjalanan bus Trans
Jogia. Jumlah penumpang dihitung dengan cara jumlah penumpang naik
dikurangi dengan jumlah peruanpang turun.

Hasil analisis penelitian ini dapat disimpullar bahwa, Rata — rata load
Jactor statis adalah sebesar 37,83 persen, rata — rata load factor dinamis adalah
sebesar 35,46 persen. Hasil analisis waktu siklus rata — rata adalah selama
112,09 menit, sehingga tidak melebilii dari waktu yang telah ditetapkan.
Kecepatan rata—rata adalah sebesar 23,63 kanfjam. headway rata— rata adalah
selama 14,01 menit. Rata — rata wituk headway rencana adalah selama 9,15
menit. Jumlah kebutuhan armada yang diperlukan wuntuk memenuhi permintaan
permumpang adalah sebanyak 12,25 wunit armada dengan 25,69 trip perjalanan.
Perbandingan nilai load factor pada penelitian ini, jika dibandingkan dengan
hasil penelitian Alkarni (2009) mengalami penurunan sebesar 9,55 persen. Pada
tahun 2009, belum terjadi penambahan halte.
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BAB I

PENDAHULUAN

A. Latar Belakang Penelitian

Transportasi merupakan sarana yang sangat penting dan dominan dalam
mempermudah dan memperlancar roda perekonomian serta berperan penting
sebagai penunjang, pendorong, penggerak bagi pertumbuhan suatu daerah, baik
daerah perkotaan maupun daerah pedesaan, negara maju maupun negara sedang
berkembang. Peran transportasi tidak dapat diabaikan dalam kehidupan sehari-
hari, pentingnya transportasi tercermin pada kebutuhan akan jasa angkutan bagi
mobilitas orang dan barang.

Untuk memperlancar aktifitas tersebut diperlukan sarana dan prasarana yang
menunjang kelancaran mobilitas perjalanan dari asal menuju tujuan perjalanan.
Angkutan umum sebagai salah satu sarana transportasi yang sering dipergunakan
masyarakat umum untuk memperlancar aktifitasnya. Sebagian masyarakat masih
sangat tergantung dengan angkutan umum terutama bagi kalangan ekonomi
menengah ke bawah yang tidak memiliki alat transportasi sendiri. Adanya sarana
angkutan umum yang memadai diharapkan dapat meningkatkan kenyamanan,
keamanan, ketepatan, keteraturan, dan kemudahan bagi penumpang angkutan
umum.

Sejak bulan Febrnari hingga bulan Mei tahun 2010, bus Trans Jogja jalur 3A

terus mengalami penambahan halte. Sebelum penambahan halte, jumlah halte di
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B. Rumusan Masalah Penelitian

Dishubkominfo Provinsi Yogyakarta hingga bulan Mei tahun 2010 telah
mengoperasikan 6 unit halte baru. Halte — halte itu diharapkan mampu melayani
kebutuhan pelayanan yang belum dapat terlayani pada awal operasi bus Trans
Jogja pada khususnya untuk jalur 3A. Penambahan halte tersebut tentu akan
mempengaruhi dari nilai load factor, baik lead factor statis maupun load factor
dinamisnya, waktu tempuh, kecepatan rata — rata dan headway. Hal — hal tersebut
itulah yang akan dikaji pada penelitian ini.

C. Tujuan Penelitian

Tujuan penelitian ini adalah :
1. Menghitung load factor dan load factor dinamis
2. Menganalisa waktu siklus terhadap waktu yang telah ditetapkan
3. Menghitung kecepatan rata — rata
4. Menghitung Headway

a. Headway rencana berdasarkan waktu tempuh

b. Headway rencana berdasarkan rata — rata load factor dinamis
5. Menghitung jumlah kebutuhan armada

D. Batasan Masalah Penelitian
Batasan masalah penelitian ini adalah

1. Tidak menganalisis tentang biaya operasi kendaraan
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3. Penelitian ini tidak membandingkan dengan hasil load factor jalur bus Trans
Jogja lainnya,
E. Manfaat Penelitian
Penelitian ini diharapkan menjadi salah satu bahan evaluasi perkembangan
load factor dan headway bus Trans Jogja khususnya jalur 3A oleh pihak
Dishubkominfo Provinsi Yogyakarta, hasil penelitian ini juga dapat dimanfaatkan
sebagai dasar pemikiran oleh peneliti lain yang berminat melakukan penelitian
yang sejenis dengan penelitian ini.
F. Keaslian Penelitian
Penelitian tentang perhitungan Joad factor kendaraan angkutan umum bus
Trans Jogja untuk jalur 3A, merupakan lanjutan studi tugas akhir yang telah
dilakukan sebelumnya oleh Herigan (2009) dengan judul karakteristik dan
persepsi penumpang bus Trans Jogja Jalur 3A, dan Alkarni (2009) dengan judul
analisa load factor angkutan umum bus Trans Jogja jalur 3A setelah perubahan

jalur. Tugas Akhir yang mengenai evaluasi load factor angkutan umum bus Trans

- . e A a a1 A Ll e b b LoTie Lalivin smnsmal. Alalhas Alal



BAB II
TINJAUAN PUSTAKA
A. Transportasi

Sistem transportasi memiliki suatu kesatuan definisi yang terdiri atas : sistem,
yakni bentuk keterikatan dan keterikatan antara satu variabel dengan variabel lain
dalam tatanan yang terstruktur, serta transportasi, yakni kegiatan pemindahan
penumpang dan barang dari satu tempat ke tempat lain. Dari dua pengertian
tersebut, sistem transportasi dapat diartikan sebagai bentuk keterkaitan dan
keterikatan yang integral antara berbagai variabel dalam suatu kegiatan
pemindahan penumpang dan barang dari satu tempat ke tempat lain (Munawar,
2005).

Menurut Morlok (1995, Alkarni 2009), transportasi adalah perpindahan
penumpang atau barang dengan suatu cara yang berguna untuk manusia dari suatu
tempat ke tempat lain. Tujuan dari sistem transportasi adalah untuk menemukan
dan menentukan kombinasi yang paling optimum dari sarana transportasi dan
metode untuk pengoperasiannya pada suatu daerah tertentu.

Syarat mutlak yang harus dimiliki oleh suatu teknologi transportasi (Morlok,
1995 Alkarni 2009) adalah :

Membuat suatu obyek menjadi lebih mudah diangkut, dan dapat diangkut tanpa
menimbulkan kerusakan.
Menyediakan kontrol dari pergerakan yang terjadi.

Melindungi obyek dari kerusakan atau kehancuran yang dapat terjadi akibat



Ada dua konsep dasar yang melatar belakangi kajian angkutan dan

membentuk sistem transportasi (Tamin, 2000) antara lain:

1.

Pergerakan tidak-spasial (tanpa batas ruang) di dalam kota, ciri

pergerakannya antara lain:

a.

Sebab terjadinya pergerakan; sebab terjadinya pergerakan dapat di
kelompokkan berdasarkan maksud perjalanan dengan ciri dasarnya

ekonomi, sosial, pendidikan dan agama.

. Waktunya terjadinya pergerakan; waktu terjadinya pergerakan sangat

tergantung pada kapan seseorang melakukan aktivitas sehari-harinya dan

maksud perjalanan.

. Jenis sarana angkutan yang digunakan; penentuan pilihan jenis angkutan

umum, orang mempertimbangkan faktor maksud perjalanan, jarak tempuh,

biaya dan tingkat kenyamanan.

Pergerakan spasial (dengan batas ruang) di dalam kota, ciri pergerakannya

antara lain;

a.

Pola perjalanan orang
Perjalanan terbentuk karena aktivitas yang dilakukan, bukan tempat
tinggal sehingga pola sebaran tata guna lahan suatu kota akan sangat

mempengaruhi pola perjalanan orang,.

. Pola perjalanan barang

Pola perjalanan sangat di pengaruhi oleh aktivitas produksi dan konsumsi,

yang sangat tergantung pada sebaran pola tata guna lahan pemukiman

- LI | L] L] P a PRV DU SR, E SIS ¥



B. Angkutan Umum

Angkutan (fransport) pada dasarnya adalah kegiatan perpindahan orang dan
barang dari satu tempat (asal) ke tempat lain (tujuan) dengan menggunakan sarana
(kendaraan) (Warpani, 1990). Sedangkan angkutan kota adalah angkutan dari
suatu tempat ke tempat yang lain dalam wilayah kota dengan menggunakan mobil
bus dan atau mobil penumpang umum yang terikat dalam trayek tetap dan teratur
(SK Dirjen HubDat no.687, 2002).

Menurut Tamin (1997), prioritas terhadap angkutan umum perlu dilakukan
sebab merupakan prasarana lebih efisien dibandingkan kendaraan pribadi,
terutama pada waktu jam sibuk. Tujuan prioritas bus adalah mengurangi waktu
perjalanan dan membuat bus lebih menarik untuk penumpang. Secara keseluruhan
trayek angkutan umum membentuk sistem angkutan umum perkotaan yang
mempunyai pola pelayanan yang sesuai dengan jaringan jalan yang ada. Kondisi
sistem angkutan umum tersebut dapat dianalisis dari segi pengelolaannya
(kapasitas, frekuensi, dan pola pelayanannya) dan juga dalam melayani
permintaan. Angkutan umum memberikan pelayanan dan kontribusi ekonomi
kepada masyarakat untuk mobilitas kerja, sosial, rekreasi, dan lain-lain.

Angkutan umum adalah angkutan penumpang dengan menggunakan
kendaraan umum dan dilaksanakan dengan sistem sewa atau bayar (Munawar,
2004). Angkutan umum juga merupakan bagian yang tidak terpisahkan dari
sistem transportasi kota dan merupakan komponen yang peranannya sangat

signifikan karena kondisi sistem angkutan umum yang jelek akan menyebabkan
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hal ini akan menyebabkan terganggunya sistem kota secara ke.seluruhan, baik
ditinjau dari mutu kehidupan kota (Dirjen HubDat, 2000).

Ukuran pelayanan angkutan umum yang baik adalah pelayanan yang aman,
cepat, nyaman, dan murah, serta pelayanan akan berjalan dengan baik apabila
tercipta keseimbangan antara ketersediaan dan permintaan (Warpani, 1990).

1. Jenis Angkutan Umum.
Menurut Munawar (2004), jenis angkutan umum dapat dibedakan
menjadi:

a. Dari segi kualitas angkutan umum meliputi:

1) Bus umum : penumpang tidak dijamin mendapatkan tempat
2) Bus patas : semua penumpang mendapatkan tempat duduk.
3) Bus patas a.c. : semua penumpang mendapatkan tempat duduk

yang nyaman dengan waktu perjalanan yang cepat.

b. Dari segi kapasitas, misalnya:

1) Mikrolet : kapasitas sekitar 12 orang.
2) Bus sedang : kapasitas 40 orang.

3) Bus besar : kapasitas sekitar 60 orang.
4) Bus tingkat : kapasitas sekitar 100 orang.
5) Bus gandeng : kapasitas sekitar 150 orang.

2. Pengguna Angkutan Umum.

Menurut Gray (1977, dalam Alkarni 2009), pengguna angkutan umum
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a. Keselamatan, baik didalam kendaraan maupun di tempat pemberhentian,
termasuk kesclamatan dari kecelakaan dan keselamatan penumpang dan
pencurian dan kekerasan fisik serta keselamatan kendaraan dari
pengerusakan.

b. Kenyamanan, mencakup kenyamanan fisik penumpang di dalam
kendaraan dan di tempat pemberhentian (kualitas perjalanan pada saat
naik, pengawasan lingkungan yang memadai, keadaan tempat duduk,
tempat masuk dan keluar serta akomodasi paket/barang), kualitas estetika
dari sistem (kebersihan dan hiburan di dalam kendaraan, tempat
pemberhentian yang menarik, terminal dan fasilitas lainnya), perlindungan
lingkungan bagi pengguna (kebisingan dan gas buang), fasilitas terhadap
gangguan dan layanan yang baik dari operator.

c. Aksebilitas (kemudahan pencapaian), secara tidak langsung merupakan
tercukupinya distribusi rute di seluruh area yang dilayani, kapasitas
kendaraan, frekuensi pelayanan dan rentang wakti operasi, ciri khas
pemberhentian dan kendaraan serta distribusi informasi mengenai jarak,
jadwal dan lain-lain.

d. Realiabilitas (Kehandalan), bergantung pada kecilnya rata-rata
penyimpangan pelayanan khusus yang disediakan pada saat penyimpangan
terjadi, ketaatan pada jadwal dengan cukupnya informasi mengenai
berbagai perubahan pelayanan dan terjaminnya ketersediaan transfer.

e. Perbandingan biaya, berarti kelayakannya berdasarkan jarak minimum dan



penumpang dan kelompok-kelompok khusus (pelajar, anak-anak, lansia
dan lain-lain).

f. Efisiensi, termasuk tingginya kecepatan rata-rata dengan waktu
singgah/tinggal minimum dan ketiadaan tundaan lalu-lintas, cukupnya
pemberhentian dengan waktu berjalan minimum (tetapi tidak terialu
banyak karena dapat meningkatkan waktu perjalanan) jadwal dan tempat
transfer yang terkoordinasi dengan pengguna yang tidak dapat dilayani
minimum, rute langsung serta pelayanan ekspres dan khusus yang
tejamin. Efisiensi juga mencakup kemudahaan sistem pemeliharaan
dengan fasilitas-fasilitas pemeliharaan yang memadai, efisiensi sistem
manajemen.

3. Wilayah pelayanan angkntan umum.

Wilayah pelayanan angkutan perkotaan adalah wilayah yang di dalamnya
bekerja satu sistem pelayanan angkutan penumpang umum karena adanya
kebutuhan pergerakan penduduk dalam wilayah perkotaan (SK Ditjen
HubDat No.687, 2002). Penentuan wilayah angkutan penumpang umum ini
diperlukan untuk:

a. Merencanakan sistem pelayanan angkutan penumpang umum.

b. Menetapkan kewenangan penyediaan, pengelolaan, dan pengaturan
pelayanan angkutan penumpang umum.

Menurut Warpani (1990), trayek merupakan rute kendaraan umum untuk

pelayanan jasa angkutan orang dengan mobil bus yang mempunyai asal,

| EIVRFURUER DR SO N R, TFasommenlan dmneentr sinemn smanaindl  ants



10

kesatuan pelayanan angkutan orang membentuk jaringan trayek yang

ditetapkan dengan menggunakan faktor-faktor sebagai berikut (SK.Dirjen

HubDat nomor 687, 2002):

1

2)

3

4)

Pola tata guna lahan

Pelayanan angkutan umum diusahakan mampu menyediakan
aksebilitas yang baik, yaitu lintasan angkutan umum di usahakan
melewati tata guna lahan dengan potensi permintaan yang tinggi dan
potensi potensial tujuan berpergian.
Pola pergerakan penumpang angkutan umum

Rute angkutan umum yang baik adalah arahnya mengikuti pola
pergerakan penumpang angkutan schingga tercipta pergerakan yang
lebih efisien.
Kepadatan penduduk

Trayek angkutan umum diusahakan sedekat mungkin menjangkau
wilayah kepadatan penduduk yang tinggi, yang pada umumnya
merupakan wilayah yang mempunyai potensi permintaan yang tinggi.
Daerah pelayanan

Pelayanan angkutan umum juga menjangkau semua wilayah

perkotaan yang ada, schingga terjadi pemerataan pelayanan terhadap

AR, | DU T |, (R By,
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5) Karakteristik jaringan
Kondisi jaringan jalan akan menentukan pola pelayanan trayek
angkutan umum. Karekteristik jaringan jalan meliputi konfigurasi,
klasifikasi, fungsi, lebar jalan, dan tipe operasi jalur.
C. Pergerakan

Menurut Tamin (2000), Kebutuhan akan pergerakan bersifat sebagqai
kebutuhan turunan yang diartikan bahwa pergerakan terjadi karena adanya proses
pemenuhan kebutuhan yang dapat bergerak tanpa moda transportasi (berjarak
pendek 1-2 km) atau dengan moda transportasi (berjalan kaki) yang berjarak
sedang dan jauh. Pergerakan diklasifikasikan berdasarkan tujuan pergerakan
(misalnya: pergerakan ketempat kerja, ke sekolah atau universitas, ke tempat
belanja, untuk kepentingan sosial dan rekreasi), berdasarkan waktu (pergerakan
pada jam sibuk dan pada jam tidak sibuk), berdasarkan jenis orang (dipengaruhi
oleh atribut sosial ekonomi masyarakat meliputi tingkat pendapatan, pemilikan

kendaraan, ukuran dan struktur rumah tangga).

D. Moda Transportasi
Faktor-faktor yang dapat mempengaruhi pemilihan moda transportasi dapat
dikelompokkan menjadi empat (Tamin, 2000), meliputi:

I. Ciri pengguna jalan yang dipengaruhi oleh:
a. Ketersediaan atau pemilikan kendaraan pribadi; semakin tinggi pemilikan
kendaraan pribadi akan semakin kecil pula ketergantungan pada angkutan

umum.
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c. Struktur rumah tangga (pasangan muda, keluarga dengan apak, pensiun,
bujangan, dan lain-lain).

d. Pendapatan: semakin tinggi pendapatan akan semakin besar peluang
menggunakan kendaraan pribadi.

o. Faktor lain misalnya keharusan menggunakan mobil ketempat kerja dan
keperluan mengantar anak sekolab.

. Ciri pergerakan yang dipengaruhi oleh:

a. Tujuan pergerakan contohnya, pergerakan ke tempat kerja di negara maju
biasanya lebib mudah dengan memakai angkutan umum karena ketepatan
waktu dan tingkat pelayanannya sangat baik dan ongkosnya relatif murah
dibandingkan dengan angkutan pribadi. Akan tetapi, hal yang sebaliknya
terjadi di negara berkembang, orang masih tetap menggunakan kendaraan
mobil pribadi ketempat kerja, meskipun lebih mahal, karena ketepatan
waktu, kenyamanan, dan lain-lainnya tidak dapat dipenuhi oleh angkutan
umum.

b. Waktu terjadi pergerakan misalnya, kalau seseorang ingin bergerak pada
tengah malam, ses¢orang pasti membutubkan kendaraan pribadi karena
pada saat itu angkutan umum tidak atau jarang beroperasi.

¢. Jarak perjalanan; semakin jauh perjalanan, seseorang cenderung memilih
angkutan umum dibandingkan dengan angkutan pribadi.

. Ciri fasilitas moda transportasi, dikelompokkan menjadi dua kategori yaitu:

Pertama, faktor kuantatif seperti:
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a. Waktu perjalanan; waktu menunggu di tempat pemberhentian bus, waktu
berjalanan kaki ke tempat pemberhentian bus, waktu sclama bergerak, dan
lain-lain.

b. Biaya transportasi (tarif, biaya bahan bakar, dan lain-lain).

¢. Ketersediaan ruang dan tarif parkir.

Faktor kedua bersifat kualitatif yang cukup sukar menghitungnya, meliputi
kenyamanan dan keamanan, keandalan dan keteraturan, dan lain-lain.

Ciri kota atau zona, beberapa ciri yang dapat mempengaruhi pemilihan moda

adalah jarak pusat kota dan kepadatan penduduk

E. Hasil Penelitian Terdahulu

Penelitian pada angkutan umum bus Trans Jogja di jalur 3 A pernah ditulis

oleh penulis sebelumnya tentang nilai load factor, yaitu oleh:

1.

(Alkarni, 2009), dengan hasil penelitian adalah Load Factor tertinggi untuk
zona waktu pagi terdapat pada halte SAMSAT menuju halte Ina Garuda
sebesar 112.02 persen, untuk siang pada halte Benteng menuju halte KH.
Ahmad Dahlan sebesar 100 persen, untuk malam nilai Joad factor tertinggi
pada halte Giwangan menuju halte Tegal Gendu sebesar 78.05 persen. Batas
standar rata — rata load factor (load factor dinamis) untuk pagi hari adalah
39.54 persen, siang 50.81 persen dan 44.67 persen. Keterlambatan waktu
tempuh tertinggi untuk zona waktu pagi terdapat pada halte SAMSAT
menuju halte Ina Garuda sebesar 6 menit 50 detik dan halte KH. Ahmad

Dahlan menuju halte Jokteng Kulon sebesar 6 menit 16 detik, untuk

1. o1Vl cidnca Y tmanis *T dadils mada
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halte SAMSAT menuju halte Ina Garuda dan untuk pengamatan malam
mengalami keterlambatan tertinggi 3 menit 14 detik pada halte Tegal Gendu
menuju halte Kantor Kehutanan. Headway keterlambatan tertinggi untuk pagi

adalah 46 menit terjadi pada hari Senin, siang adalah 31 menit terjadi pada

hari Qahtnn malam adalah AQ manit tamadl nada hae Qo
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LANDASAN TEORI

A. Load Factor

Load Factor adalah besaran yang menyatakan tingkat kepenuh - sesakan
(kejenuhan jumlah penumpang) di dalam angkutan umum pada zona tertentu.
Load factor pada setiap zona didapatkan dari perbandingan penumpang yang ada
dengan kapasitas angkutan penumpang tersebut (Subhan, 2006 dalam Kurniawan,
2008). Menurut Asikin (1998) standar yang ditetapkan oleh bepartemen
Perhubungan sesuai dengan Peraturan Pemerintah (PP) No.43 Tahun 1993, untuk
nilai load factor adalah 0,70 sedangkan perhitungannya adalah menggunakan
ketentuan tentang jumlah tempat duduk penumpang yang diijinkan.

Analisis load factor dimaksudkan untuk mengukur kapasitas penumpang
setiap kali perjalanan, sehingga dari data load factor nantinya dapat diketahui
apakah setiap kendaraan dari setiap trayek mampu mengangkut penumpang dalam
kapasitas maksimal setiap kendaraan tersebut. Tinggi dan rendahnya nilai load
factor memiliki hubungan terbalik antara pengguna jasa dengan pengelola.
Apabila ditinjau dari kepentingan masyarakat pengguna jasa, load factor yang
rendah akan menyenangkan karena masyarakat pengguna jasa lebih leluasa dan
longgar memanfaatkan tempat duduknya. Akan tetapi bagi pengusaha jasa

transportasi, load factor yang rendah akan merugikan mereka, karena kapasitas
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yang mendekati angka kebenaran, maka perlu dilakukan evaluasi terhadap setiap
penumpang baik penumpang yang turun maupun yang naik kendaraan.
Untuk mengetahui besaran nilai Joad factor statis (Widodo, 2006) dan load

Jactor dinamis (DisHubKomlInfo, 2009) dapat digunakan rumus sebagai berikut :

(X Pnp x Km)
LF = § L1 SRR o .
(3 Busx xK)x o ersamaan 3. 1
Dengan load factor statis :

Load Factor Statis, yaitu persentase sisa penumpang pada jarak dari halte asal dan
halte tujuan di satu rute dalam kapasitas bus tertentu.

Y. Pnp : Jumlah Sisa Penumpang dalam satuan orang

Y. Bus : Jumlah bus dalam Satuan unit

Km  :Jarak dalam Satuan Kilometer.

K : Kapasitas kendaraan dalam Satuan orang
LFdinamis = LXK 10606 oo Persamaan 3.2
(ZBusxKm total xK)

Dengan load factor dinamis :
Menurut DisHubKomInfo load factor dinamis adalah nilai keseluruhan jumlah
load factor pada keseluruhan halte pada total jarak rute tersebut.

B. Waktu Tempuh

Menurut Tamin (2000), waktu tempuh adalah waktu total perjalanan yang
diperlukan termasuk berhenti dan tundaan dari suatu tempat ke tempat lain
melalui rute tertentu.Waktu tempuh adalah salah satu faktor yang paling utama

yang harus sangat diperhatikan dalam transportasi. Waktu tempuh merupakan

LI |
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perjalanan (manusia ataupun barang). Waktu tempuh untuk jalur 3A ditetapkan
pihak Dishubkominfo Provinsi DIY selama 120 menit.

C. Kecepatan

Kecepatan (simbol: v) atau velositas adalah suatu vektor dari besar dan arah
gerakan. Nilai absolut skalar (magnitudo) dari kecepatan disebut kelajuan (bahasa
Inggris: speed). Kecepatan dinyatakan dengan perubahan jarak yang ditempuh per
satuan waktu (http://id.wikipedia.org/wiki/Kecepatan). Kecepatan dapat dihitung

dengan menggunakan rumus sebagai berikut:

V= St Persamaan 3. 3
dengan

v : Kecepatan

S : Jarak

t : waktu tempuh

Kecepatan bus kota menggambarkan waktu yang diperlukan oleh pengguna
jasa untuk mencapai tujuan perjalanan. Secara umum kinerjanya akan menjadi
lebih baik apabila kecepatan perjalanan tinggi. Standar world bank (1986 dalam
Asikin 2001) adalah 10 — 12 km/jam, mengingat rata — rata panjang rute angkutan
kota yang relatif pendek dan jarak perjalanan penumpang angkutan kota yang

terbatas, maka angka ini sebagai angka rata — rata apabila dicapai sudah cukup
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D. Headway

Waktu antara atau dikenal juga sebagai headway adalah waktu antara dua
sarana angkutan untuk melewati snatu titik/tempat perhentian bus/stasiun kereta
api (http:id.wikipedia.org/wiki/waktu_antara). Semakin kecil waktu antara
semakin tinggi kapasitas dari prasarana. Menurut Asikin (2001) headway dapat
dihitung dengan menggunakan persamaan 3.4.

Headway = B Persamaan 3. 4

Frekuensi
dengan :
CT : Cycle Time
Sedangkan menurut Direktorat Jendral Perhubungan Darat (2002), headway
rencana dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 3.5.

60 xC » L{
Headway = ——

dengan :
Cc : kapasitas armada
Lf : load factor dinamis
P : jumlah penumpang

Headway yang adalah selama ideal 5-10 menit dan untuk keadway puncak
selama 2- 5 menit (Dirjen.Hubdat, 2002). Headway jalur 3A ditetapkan pihak
Dishubkominfo Provinsi DIY selama 15 -16 menit.

E. Kebutuhan Jumlah Kendaraan

Menurut Direktorat Jendral Perhubungan Darat (2002), kebutuhan jumlah
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_ CT aba
T HxfA corexsssassasasssarasssssarsssseasssinn posersen Persamaan 3. 6

Menurut Direktorat Jendral Perhubungan Darat (2002), kebutuhan jumlah

trip/perjalanan dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 3.7.

K =KX—
) RO Persamaan 3. 7
dengan:
K = kebutuhan jumlah armada
H = headway rencana

K’  =kebutuhan jumlah fip perjalanan
\' = 4 jam tersibuk
CT =cycletime
C. Profil Halte Jalur 3A

Jalur 3A memiliki letak, fungsi serta potensi yang berbeda — beda. jalur 3A
memiliki jumlah halte sebanyak 30 unit. letak, fungsi dan potensi halte jalur 3A
dijelaskan sebagai berikut:

1. Halte Terminal Giwangan
Halte ini terletak didalam wilayah Terminal Giwangan, dan halte

Terminal Giwangan ini sangat berpotensi menaikkan bahkan menurunkan

penumpang. Halte Terminal Giwangan merupakan halte induk untuk jalur 3A

dan jalur 3B.

2. Halte Tegal Gendu

Halte ini terletak diwilayah Tegal Gendu. Halte Tegal Gendu merupakan

halte yang hanya dilewati oleh jalur 3A. penumpang yang naik pada halte
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3. Halte Departemen Kehutanan

Halte ini berfungsi sebagai halte trasnsit antar jalur. Jalur 3A akan
menerima dan mendistribusikan penumpang ke jalur 2A. halte ini, lebih
berpotensi untuk menurunkan penumpang.

4. Halte IPPI

Halte IPPI terletak berdekatan dengan wilayah pemukiman dan sarana
pendidikan. Fungsi halte ini adalah sebagai halte transit ke jalur 1A (kearah
Terminal Prambanan atau Yogyakarta bagian timur).

5. Halte Janti Utara

Halte Janti Utara terletak di ruas jalan Solo, berdekatan dengan jembatan
flvover Janti. Halte ini, berdekatan juga dengan TPB (Tempat Pemberhentian
Bus) AKAP, Selain itu, halte tersebut merupakan tempat pertemuan jalur 1A
(kearah Terminal Prambanan atau Yogyakarta bagian timur) dan juga jalur
1B.

6. Halte Jalan Solo/(Carefour)

Halte Jalan Solo/(Carefour) di ruas jalan Solo, dan berada tepat didepan
pusat perbelanjaan swalayan Carefour. Halte ini, berdekatan juga dengan
hotel Jayakarta (Disisi ruas jalan di bagian selatan). Selain itu, halte tersebut
merupakan tempat pertemuan jalur 1A dan juga jalur 1B.

7. JL Solo /Maguwo
Halte jalan Solo /Maguwo terletak di ruas jalan Solo, berdekatan dengan

pusat perbelanjaan oleh — oleh dan pasar tradisional. Halte ini, berdekatan
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tersebut merupakan tempat pertemuan jalur 1A, jalur 1B dan jalur 3B.
8. Halte Bandara Adisucipto,
Halte Bandara Adisucipto terletak di area parkir mobil bandara. Fungsi
Halte ini merupakan halte simpul. Selain itu, halte tersebut merupakan tempat
pertemuan jalur 1A (Arah menuju ke kota dan kembali ke Prambanan), jalur
1B dan jalur 3B.
9. Halte Disnaker
Halte Disnaker terletak di jalan lingkar timur, di wilayah Maguwoharjo.
Lokasi halte berdampingan dengan tata guna lahan kantor Disnaker, dan
kompleks pemukiman penduduk. Halte Disnaker merupakan halte yang hanya
dilayani oleh jalur 3A.
10. Halte STIPER II
Halte STIPER II merupakan halte yang terletak di jalan lingkar Utara,
namun masih berada di wilayah Maguwoharjo. Lokasi halte memiliki potensi
penumpang yang berasal dari tata guna lahan pendidikan (Kampus STIPER)
dan kompleks pemukiman penduduk. Halte STIPER II merupakan halte yang
hanya dilayani oleh jalur 3A dan halte yang baru dioperasikan pada tahun
2010.
11, Halte UPN
Halte UPN merupakan halte yang terletak di jalan lingkar Utara, berada
di wilayah Condong Catur, Sleman. Lokasi halte memiliki potensi

penumpang yang berasal dari tata guna lahan pendidikan (Kampus UPN) dan
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dilayani oleh jalur 3A.
12, Halte Terminal Condong catur
Halte Terminal Condong Catur berada tepat didalam sub Terminal
Condong Catur. Halte ini merupakan halte simpul transportasi khususnya bagi
jalur bus Trans Jogja, fungsinya seperti halte Bandara Adi Sucipto. Dihalte
ini, penumpang dapat berpindah jalur ke jalur 2A (kearah Terminal Jombor),
2B (kearah jalan Gejayan/Kampus UNY), jalur 3B (Kearah halte Bandara).
13. Halte Manggung
Halte Manggung merupakan halte yang terletak di jalan lingkar Utara,
berada di wilayah Depok, Sleman, Lokasi halte memiliki potensi penumpang
yang berasal dari tata guna lahan pendidikan (SLTP N 5 Depok) dan
kompleks pemukiman penduduk. Halte Manggung merupakan halte juga
dilayani oleh jalur 2A.
14. Halte Kopma UGM
Halte KOPMA UGM merupakan halte yang terletak di jalan Kaliurang,
atau tepat berada didepan KOPMA UGM. Lokasi halte memiliki potensi
penumpang yang berasal dari tata guna lahan pendidikan (Kampus UGM) ,
kompleks pemukiman penduduk, pusat perbelanjaan seperti Mirota Kampus
UGM. Halte Kopma UGM merupakan halte yang banya dilayani oleh jalur
3A.
15. Halte Cik Dik Tiro I

Haite Cik Dik Tiro I merupakan halte yang terletak di jalan Cik Dik Tiro,
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penumpang yang berasal dari tata guna lahan pendidikan (Kampus UII), SMP
8 dan SMUN 6 Yogyakarta, pusat perbelanjaan seperti Gramedia. Halte Cik
Dik Tiro I merupakan halte juga dilayani oleh jalur 2B.

16. Halte Yos Sudarso

Halte Yos Sudarso berada berdekatan dengan stadion Kridosono dan
terletak tepat didepan sekolah SMP 5 Kodya Yogyakarta. Halte ini juga
merupakan halte simpul transportasi khususnya bagi jalur bus Trans Jogja,
fungsinya seperti halte Bandara Adi Sucipto. Di halte ini, penumpang dapat
berpindah jalur ke jalur 2A (kearah Terminal Jombor), 2B (kearah jalan
Gejayan/Kampus UNY), jalur 3B (Kearah halte Bandara). Selain itu halte ini
dikelilingi oleh kawasan pendidikan (SMUN 3, SMA BOPKRI 1 dan Kampus
UKDW, dan perkantoran (TELKOM).

17. Halte Kota Baru (Mirota)

Halte Kota Baru (Mirota) merupakan halte yang terletak di depan Mirota
Bakery. Lokasi halte memiliki potensi penumpang yang berasal dari tata guna
lahan pendidikan (SMA stella duce 1) dan kompleks pemukiman penduduk.
Halte Disnaker merupakan halte yang hanya dilayani oleh jalur 3A dan haite
yang baru dioperasikan pada tahun 2010.

18. Halte Bumiputera

Halte Bumiputera merupakan halte yang terletak di depan kantor

Bumiputera di jalan Jendral Sudirman. Lokasi halte memiliki potensi

penumpang yang berasal dari tata guna lahan perkantoran dan kompleks
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dilayani oleh jalur 1A yang akan menuju jalan Mangkubumi dan jalan
Malioboro.
Halte Diponegoro

Halte Diponegoro merupakan halte yang terletak di jalan Pangeran
Diponegoro. Lokasi halte memiliki potensi penumpang yang berasal dari tata
guna lahan pendidikan (Primagama) dan kompleks perkantoran. Halte
Diponegoro merupakan halte yang hanya dilayani oleh jalur 3A dan halte
yang baru dioperasikan pada tahun 2010.
Halte Samsat

Halte Samsat merupakan halte yang terletak di Jalan Tentara Pelajar atau
berada didepan kantor kepolisian Samsat. Lokasi halte memiliki potensi
penumpang yang berasal dari tata guna lahan pendidikan (SMP 14, SMP 15,
dan SMU 17°) dan juga kompleks pemukiman penduduk. Halte Samsat
merupakan halte yang hanya dilayani oleh jalur 3A.
Halte Jlagran

Halte Jlagran merupakan halte yang terletak di jalan Jlagran. Lokasi halte
memiliki potensi penumpang yang berasal dari penumpang yang akan menuju
Stasiun Tugu karena letak halte tersebut cukup berdekatan. Halte Jlagran
merupakan halte yang hanya dilayani oleh jalur 3A dan halte yang baru

dioperasikan pada tahun 2010.

22. Halte Malioboro I (Hotel Ina Garuda)

Halte Hotel Ina Garuda merupakan halte yang terletak dijalan Malioboro.
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Komersial. Halte Hotel Ina Garuda merupakan halte yang juga dilayani oleh
Jalur 1A dan 2A.
23. Halte Kepatihan
Halte Kepatihan merupakan halte yang terletak dijalan Malioboro. Lokasi
halte memiliki potensi penumpang yang berasal dari tata guna lahan
Komersial dan halte ini berdekatan dengan kantor Gubernur D.I.Y. Haite
Hotel Kepatihan merupakan halte yang juga dilayani oleh jalur 1A dan 2A.
24, Halte Benteng Ven der Burg
Halte Benteng Ven der Burg merupakan halte yang terletak dijalan
Ahmad Yani namun masih berdekatan dalam ruas jalan Malioboro. Lokasi
halte memiliki potensi penumpang yang berasal dari tata guna lahan
Komersial dan pariwisata. Halte ini berdekatan dengan kantor Pos besar
D.LY dan Gedung Agung. Halte Benteng merupakan halte yang juga dilayani
oleh jalur 1A dan 2A.
25, Halte PAPMI
Halte PAPMI merupakan halte yang terletak di jalan Ahmad Dahlan.
Lokasi halte memiliki potensi penumpang yang berasal dari tata guna lahan
pendidikan (SMA Muhammadiyah 5 dan Man 2) dan kompleks pemukiman
penduduk. Halte PAPMI merupakan halte yang juga dilayani oleh jalur 2B
(menuju ke jalan Wirobrajan dan Terminat Jombor).
26. Halte Pojok Benteng

Halte Pojok Benteng merupakan halte yang terletak di depan SMU 7
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guna lahan pendidikan (SMU 7) dan kompleks pemukiman penduduk. Halte
Pojok Benteng merupakan halte yang hanya dilayani oleh jalur 3A.
27, Halte SD Pujokusuman
Halte SD Pujokusuman merupakan halte yang terletak di depan SD
Percobaan Pujokusuman. Lokasi halte memiliki potensi penumpang yang
berasal dari tata guna lahan pendidikan (SD Pujokusuman), kompleks
pemukiman penduduk dan pariwisata (Museum Perjuangan). Halte SD
Pujokusuman merupakan halte yang juga dilayani oleh jalur 2A .
28. Halte Lowanu
Halte Lowanu merupakan halte yang terletak di jalan Lowanu. Lokasi
halte memiliki potensi penumpang yang berasal dari tata guna lahan
kompleks pemukiman penduduk. Halte Lowanu merupakan halte yang hanya
dilayani oleh jalur 3A dan halte yang baru dioperasikan pada tahun 2010.
29. Halte Wirosaban I
Halte Wirosaban I merupakan halte yang terletak di depan R.Sakit
Wirosaban. Lokasi halte memiliki potensi penumpang yang berasal dari tata
guna lahan sosial ( RSUD. Wirosaban) dan kompleks pemukiman penduduk.
Halte Disnaker merupakan halte yang hanya dilayani oleh jalur 3A.
30. Halte Tegal Turi
Halte Tegal Turi merupakan halte yang terletak di depan wilayah Tegal

Turi. Lokasi halte memiliki potensi penumpang yang berasal dari tata guna
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BAB IV

METODE PENELITIAN

A. Metode Penelitian

Metode penelitian dapat dilihat pada Gambar 4.1.

ﬁ

Studi pustaka
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Observasi awal

Proposal Tidak >
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Pra survai
¥
Pelaksanaan survai dan pengumpulan data |g
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LA ¥
Data Primer Data Sekunder
1. Penumpang yang naik 1. PetaTrayek 3A
dan yang turun turun 2. Data trayek, data time
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. H jalanan antar halte
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Analisis data dan pembahasan meliputi :

Load Factor

2. Waktu tempuh

3. Kecepatan Rata - rata

4,

5. Kebutuhan jumlah armada dan trip perjalanan

Headway perjalanan dan rencana

¥

Kesimpulan dan saran

Gambar 4.1 Lanjutan

B. Lokasi Penelitian
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Pengambilan data primer dilakukan di dalam bus Trans Jogja jalur 3A yaitu

Halte Terminal Giwangan, Tegal Gendu, Kehutanan, JEC, Janti, JL. Solo, jl.

Solo7, bandara, disnaker, stiper, UPN, Concat, manggung, kopma UGM, museum

KOREM, SMP 5, mirota, bumiputra, diponegoro, samsat, jlagran, garuda,

kepatihan, benteng vedeburg, PAPMI, jokteng (pugeran), SD Pujokusuman,

lowanu, wirosaban I, Tegalturi dan Halte Terminal Giwangan

C. Data Penelitian

Materi penelitian merupakan data yang diperlukan, baik data sekunder

maupun data primer.

1. Data Sekunder

Data sckunder pada penelitian ini diperoleh dari pihak Dishubkominfo

Provinsi D.I. Yogyakarta. Data — data tersebut adalah:
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b. Peta trayek angkutan bus Trans Jogja
c. Ketetapan headway
2. Data Primer
Data primer pada penelitian ini adalah:
a. Data penumpang yang naik dan yang turun
b. Waktu tempuh
¢. Jarak halte Mirota bakery
D. Peralatan
Alat yang digunakan untuk penelitian ini adalah :
1. Alat tulis untuk mencatat dan melakukan kegiatan pada saat melaksanakan
survai di lapangan.
2. Formulir survai yang digunakan pada waktu penelitian untuk mendapatkan
data primer.
3. Kalkulator
4, Komputer
5. Peta rute perjalanan bus Trans Jogja jalur 3 A.
6. Stop watch / Jam tangan untuk mengetahui waktu perjalanan dalam pelaksanan
survai di lapangan
E. Penetapan Waktu
Pengumpulan data primer dilaksanakan pada hari Sabtu tanggal 18 Mei 2010,

Minggu tanggal 19 Mei 2010 dan Senin tanggal 20 Mei 2010 dengan terbagi
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F. Persiapan Survai

Kegiatan ini diperlukan untuk mempersiapkan segala sesuatu yang akan

dibutuhkan selama pelaksanan survai, sehingga diharapkan pelaksanann survai

berjalan dengan baik dan dengan hambatan seminimal mungkin karena akan

menunjang akurat atau tidaknya perolehan data. Kegiatan ini meliputi :

1.

Mempelajari peta rute angkutan bus Trans Jogja.

Setelah mempelajari jalur, langkah selanjutnya yaitu melakukan observasi
awal pada daerah rute yang dijadikan sampel sebagai acuan penjelasan
tentang keadaan atau kondisi rute jalur yang diamati oleh surveyor.
Pengumpulan para surveyor.

Surveyor yang dikerahkan adalah mahasiswa yang berasal dari jurusan teknik
sipil. Pengumpulan dilakukan dengan mengumpulkan mahasiswa yang
bersedia dan dapat ikut menjadi surveyor pada saat pelaksanaan survai.
Persiapan kelengkapan survai

Mempersiapkan, menyediakan dan mengecek alat kelengkapan survai,
termasuk formulir yang harus di isi pada waktu survai.

Penjelasan dan pengarahan

Memberikan penjelasan dan pengarahan tentang pelaksanaan survai dan cara
pengambilan data di lapangan pada para surveyor sekaligus memberikan
peralatan survai dan formulir berdasarkan tugas dari masing-masing surveyor.

G. Pelaksanaan Penelitian
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1. Survai investigasi angkutan bus Trans Jogja
Perlaksanaan survai investigasi angkutan bus Trans Jogja dilakukan
dengan mengumpulkan data-data sekunder.
2. Survai unjuk kerja angkutan bus Trans Jogja
Perlaksanaan survai unjuk kerja angkutan bus Trans Jogja jalur 3 A
dibagi menjadi dua bagian yaitu survai jarak tempuh jalur dan Survey on the
bus.
a. Survey on the bus dilakukan untuk memperoleh data-data primer.
Pengumpulan data dilaksanakan pada jalur 3 A. Jalannya penelitian
adalah :

1) Surveyor minta izin sopir dan crew yang ada dalam bus.

2) Swurveyor naik bus Trans Jogja jalur 3 A, satu orang mencatat waktu
perjalanan dan satu orang lagi mencatat jumlah penumpang naik dan
turun,

3) Mencatat penumpang naik-turun harus duduk di dekat pintu, bhal ini
dilakukan supaya pencatat lebih jeli melihat penumpang yang naik
dan turun,

4) Dicatat waktu bus Trans Jogja meninggalkan halte, lama waktu henti
pada tiap halte, dan waktu tempuh perjalanan bus Trans Jogja.

5) Jumlah penumpang dihitung dengan cara jumlah penumpang naik

1 P S o o Uy S S P
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b. Jarak tempuh jalur survai
Jarak antar halte yang baru dioperasikan diukur dengan menggunakan
speedometer kendaraan roda dua.
H. Kesulitan dan pemecahan yang dihadapi
1. Pengamatan data didalam bus
Selama pengambilan data, waktn perjalanan dan penumpang naik dan
turun, pada saat jam sibuk penumpang bus melebihi kapasitas tempat duduk
sehingga surveyor mengalami sedikit kesulitan dan perhitungannya menjadi
kurang teliti, Hal ini di atasi dengan penempatan posisi duduk surveyor harus
benar-benar strategis.
2. Personil surveyor
Sebelum memulai survai, terlebih dahulu mengadakan koordinasi tim
surveyor yang berbeda tempat tinggal. Untuk mengatasi hal ini, maka
dilakukan penjemputan dan berangkat bersama menuju lokasi survai yaitu
halte Terminal Giwangan.
1. Analisis Data
Analisis data untuk menghitung dari tujuan penelitian menggunakan
persamaan — persamaan yang telah ditulis pada bab sebelumnya. Perhitungan load
factor statis menggunakan persamaan 3.1 dan Joad factor dinamis menggunakan
persamaan 3.2. analisis waktu sirkulasi diketahui dengan menjumlahkan total
waktu tempuh dari setiap armada dan kemudian dihitung secara rata — rata.

perhitungan kecepatan rata — rata menggunakan persamaan 3.3. Perhitungan

Lo I UV B o
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HASIL DPAN PEMBAHASAN

A. LOAD FACTOR
1. Contoh perhitungan
Dari lampiran I, data penumpang pada Hari Sabtu Pagi jam

keberangkatan pukul 9:33:00, di rute Halte Terminal Giwangan — Halte Tegal

Gendu sebagai berikut :

» Sisa penumpang : 9 orang
¥ Jarak halte : 1,58 km
» Total jarak : 44,10 km
» Kapasitas bus : 41 seat

a. Load factor statis

load factor Statis = Z(glinl:( ;:;{I:)K % 100 %
load factor Statis = (2.9 x 1,58) x 100 %
Y1 x198x41
Lf =21,95 persen
b. Load factor dinamis
(% Pnp x Km)

X 100 %

load factor Dinamis = Y Bus x Km Total X K
<9 x1,58)

% 0,
¥Y1x44,10x 41 100%

load factor Dinamis =

Lf =0,79 persen

33




1. Rekapitulasi Load factor statis dan dinamis pengamatan pagi
a. Pengamatan hari Sabtu

Tabel 5.1 Rekapitulasi lead factor Dinamis pengamatan Sabtu pagi

34

No Amada Load factor Dinamis

1 bus 1 42.99

2 bus 2 51.94

3 bus 3 4330

4 bus 4 33359

Total 172.01

Rata - rata 43.00

Sumber: Hasl surval penelifian 2010
Tabel 5.2 Rekapitulasi load factor Statis pengamatan Sabtu pagi
Load factor Statis (persen
No Nama Halte bus 1 _.u.m 2 _m._wa 3 ) bus d
1 Halte Terminal Giwangan 29.27 21.95 19.51 3171
2 tegalgendu 29.27 21.95 24.39 26.83
3 kehutanan 2439 29.02 17.07 31.71
4 JEC 24.39 24.39 9.76 1220
5 janti 21.95 20.27 12.20 14.63
6 il. Solo 26.83 29.27 12.20 14.63
7 jl. Solo7 26.83 31.71 12.20 12.20
8 bandara 21.95 3171 48.78 14.63
9 disnaker 21.95 56.10 53.66 17.07
10 stiper 24,39 60.98 56.10 19.51
11 UPN 36.59 6829 60.98 39.02
12 Concat 53.66 60.98 4146 34.15
13 manggung 58.54 6098 4146 36.59
14 kopma UGM 65.85 104.88 63.41 46.34
15 museum KOREM 73.17 97.56 52.68 73.17
16 SMP 5 78.05 92.68 92.68 90.24
17 mirota 85.37 92.68 92.68 90.24
18 bumiputra 82.93 95.12 95,12 90.24
19 diponegoro $2.93 95.12 95.12 90.24
20 samsat 85,37 90.24 97.56 90.24
21 jlagran 85317 9268 9268 65.85
22 garuda 7073 39.02 58.54 5122
23 kepatihan B0.49 46.34 48.78 51.22
24 benteng vedeburg 65.85 48.78 65.85 19.51
25 PAPMI 43.90 36.59 21.95 21.95
26 jokteng (pugeran) 46.34 53,66 2439 21.95
27 SD Pujokusuman 41.46 4634 31.71 21.95
28 lowanu 4146 48,78 31,7t 21.95
29 wirosaban 1 41.46 48.78 26.83 21.95
30 Tepalturi 41.46 48.78 26.83 4.88
N Halte Terminal Giwangan 0.00 0.00 0.00 0.00
Rata —rata 50.41 57.15 48.94 39.27
e Y crdbn  emdm P arerd vmdone bbbt o o o oy AQ 04
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Gambar 5.1 Load Factor Statis dan dinamis hari Sabtu pengamatan pagi

Analisis pergerakan perjalanan untuk setiap waktu pengamatan

memiliki pergerakan yang berbeda — beda. Pada Gambar 5.1 pergerakkan

nilai Joad factor statis dalam satu rute, dijelaskan dalam laporan perjalanan

sebagai berikut:

1) Pengamatan Bus 1

Pergerakkan nilai /Joad factor statis diawal perjalanan dibawah
garis load factor dinamis. Namun, nilai Joad factor akan meningkat
perlahan — lahan hingga mencapai halte Terminal Condong Catur yang
berada di atas garis load factor dinamis. Pada pengamatan bus 1 tidak
melebihi dari kapasitas, namun di halte Samsat nilai Joad factor
bahkan mencapai 85,37 persen. Sedangkan titik penurunan lead factor

berada di halte PAPMI hingga load factor hanya mencapai 43,90
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Rata — rata nilai Joad factor statis adalah 50,41 persen.

2) Pengamatan Bus 2

3)

Karakteristik penumpang dalam nilai load factor pada jam
pengamatan bus kedua, tidak jauh berbeda dengan pengamatan untuk
bus pertama. Nilai Joad factor statis pada awal perjalanan berada di
bawah garis load factor dinamis. Awal kenaikkan nilai load factor
diawali pada halte Museum Korem 92,68 persen. namun nilai load
Jactor tertinggi justru berada di halte samsat, hal ini ini karena
bertambahanya penumpang sebanyak 1 orang penumpang
mengakibatkan nilai load factor mencapai 97,56 persen. penurunan
nilai load factor statis kemudian menurun di halte PAPMI, hingga
mencapai 21,95 persen. rata — rata load factor statis untuk pengamatan
jam 09:20 sebesar 48,94 persen.

Pengamatan Bus 3

Pergerakkan diawal perjalanan tidak jauh berbeda dengan kedua
bus pengamatan sebelumnya. Pada pengamatan bus Kketiga, juga
mengalami atau melebihi dari kapasitas penumpang. Hal ini
diakibatkan, kapasitas bus tidak mencukupi permintaan jumlah
penumpang sebanyak 18 orang penumpang di halte Kopma UGM,
sehingga nilai load factor mencapai 104,88 persen. akibatnya,
penumpang di halte — halte berikutnya tidak dapat terangkut. Hal ini,

tentu sangat merugikan bagi para penumpang. Nilai load factor
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Jactor hanya tersisa 39,02 persen. rata — rata load factor jam
pengamatan berikut adalah sebesar 57,15 persen.
4) Pengamatan Bus 4
Pergerakkan diawal perjalanan tidak jauh berbeda dengan ketiga
bus pengamatan sebelumnya. Nilai rata — rata load factor pada bus
pengamatan berikut, memiliki nilai rata — rata terendah. Hal ini
diakibatkan jumlah penumpang telah terangkut pada jam pengamatan
sebelumnya, Rata — rata nilai load factor hanya sebesar 39,27 persen.
Analisis kinerja halte yang baru dioperasikan pada pengamatan hari
Sabtu pagi menunjukkan perkembangan yang cukup baik. Hal itu
discbabkan, di setiap halte telah dapat berfungsi sebagai fungsi halte.
Namun, diantara halte — halte tersebut halte STIPER merupakan halte yang

lebih berpotensi. Di halte tersebut telah dapat melayani permintaan

[}
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b. Pengamatan hari Minggu

Tabel 5.3 Rekapitulasi load factor Dinamis pengamatan Minggu pagi
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No Amada Load factor Dinamis

1 bus1 34.16

2 bus 2 24.69

3 bus 3 63.35

4 bus 4 45.87

Total 172.01

Rata - rats 43,60

Sumber: Hasll surval penelitian 2010
Tabel 5.4 Rekapitulasi load factor Statis pengamatan Minggu pagi
No Nama Halte Load factor Statis (persen)
bos 1 bus 2 bos3 bus 4
1 Halte Terminal Giwangan 9.76 19.5 4634 41.46
2 tegalgendu 14.63 19.51 41.46 53.66
3 kehutanan 1463 0.00 39.02 4146
4 JEC 14,63 0.00 4146 43.90
5 janti 19.51 0.00 26.83 34,15
6 jl. Solo 19.51 4.88 29.27 34.15
7 jL. Solo7 14.63 7.32 2927 34,15
8 bandara 26.83 19.51 51.2 36.59
9 disnaker 4146 19,51 5122 4390
10 stiper 43.90 19.51 63.41 63.41
11 UPN 60.98 41.46 90.24 63.41
12 Concat 56.10 36.59 97.56 70.73
13 manggung 58.54 41.45 92.68 70.73
14 kopma UGM 46.34 499 92.68 6829
15 museum KOREM 36.59 48.78 95.12 68.29
16 SMP 5 4146 4878 97.56 65.85
17 mirota 41.46 51.2 97.56 65.85
18 bumiputra 41.46 48.78 97.56 65.85
19 diponegoro 46.34 48.78 97.56 65.85
20 samsat 4878 46.34 95.12 65.85
21 jlagran 58.54 43.90 95.12 65.85
22 garuda 75.61 26.83 85.37 53,66
23 kepatihan 75.61 41.46 35.37 46.34
24 benteng vedeburg 58.54 48.78 73.17 39.02
25 PAPMI 36.59 26.83 58.54 21.95
26 jokteng (pugeran) 36.59 2195 65.85 17.07
27 SD Pujokusuman 24.39 14.63 6829 17.07
28 Jowanu 24,39 14,63 6829 17.07
29 wirosaban I 24.39 14.63 4878 26.83
30 Tegalturi 24,39 14.63 48.78 17.07
31 Halte Terminal Giwangan 0.00 0.00 0.00 0.00
Rata - rata 37.89 217.80 69.02
T otrl wnbm  ontn Fnad Eontme ctatic frorcan 45 81
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Gambar 5.2 Load Factor Statis dan dinamis hari Minggu pengamatan pagi
Analisis pergerakan perjalanan untuk setiap waktu pengamatan
memiliki pergerakan yang berbeda — beda. Pada Gambar 5.2 pergerakkan
nilai Joad factor statis dalam satu rute, dijelaskan dalam laporan perjalanan
sebagai berikut:
1) Pengamatan Bus 1
Pergerakkan penumpang diawal perjalanan tidak jauh berbeda
dengan pengamatan di hari Sabtu. Nilai load factor statis pada
pengamatan berikut, memiliki panjang perjalanan yang lebih panjang.
Hal ini mengakibatkan nilai Joad factor dinamis yang lebih tinggi.
2) Pengamatan Bus 2
Pada pengamatan jam berikut menunjukkan jam berikut bukan
merukan jam sibuk penumpang. Hal ini ditunjukkan rata — rata Joad

factor statis pada jam pengamatan berikut memiliki rata — rata load
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memiliki panjang perjalanan yang lebih panjang, hal ini yang
mengakibatkan nilai Jload factor dinamis lebih tinggi jika
dibandingkan dengan nilai load factor statisnya,
3) Pengamatan Bus 3

Pergerakkan pada pengamatan Di bus ketiga, diawal perjalanan
penumpang tidak jauh berbeda dengan di bus pada pengamatan
sebelumnya. Perbedaan yang terlihat adalah pergerakkan penumpang
yang selalu mengalami perubahan di setiap halte. Hal ini
mengakibatkan nilai rata — rata Joad factor statis lebih tinggi
debnadingkan dengan Joad factor dinamisnya.

4) pengamatan Bus 4

Berbeda dengan pengamatan pada bus keempat berbanding
terbalik pada pengamatan di bus ketiga. Pada bus dipengamatan ini,
merupakan jam puncak bagi para penumpang. Namun, pada bus
pengamatan berikut memiliki persamaan dengan pergerakkan
penumpang pada bus dipengamatan sebelumnya. Persamaan tersebut
adalah panjang perjalanan yang dilakukkan oleh para penumpang,
sehingga mengakibatakan nilai load factor dinamis yang lebih tinggi.
Nilai puncak load factor tertinggi terletak pada titik halte 97,56 persen
di halte Terminal Condong Catur.
Analisis kinetja halte yang baru dioperasikan pada pengamatan hari

juga menunjukkan perkembangan yang tidak jauh berbeda dengan
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Gambar 5. 3 Load Factor Statis dan dinamis hari Senin pengamatan pagi

Analisis pergerakan perjalanan untuk setiap waktu pengamatan

memiliki pergerakan yang berbeda — beda. Pada Gambar 5.3 pergerakkan

nilai load factor statis dalam satu rute, dijelaskan dalam laporan perjalanan

sebagai berikut:

1)

2)

Pengamatan Bus 1

Pegerakkan penumpang diawal perjalanan menunjukkan
pergerakan pernumpang yang berada diatas garis load factor dinamis.
Namun, selalu mengalami penurunan di rute halte berikutnya.
Penumpang umumnya mengakhiri perjalanan di halte yang berfungsi
sebagi halte transit atau halte simpul jalur bus Trans Jogja.
Pengamatan Bus 2

Pergerakkan penumpang pada bus kedua, lebih menunjukkan

pergerakkan penumpang yang lebih tinggi. Pada bus berikut

.
marmnnlran  fanm  octhals hasi  moesa  sonmtmamane . Damimnmaoana imioa
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mengawali dan mengakhiri perjalanan di halte simpul jalur bus Trans
Jogja dan halte yang berfungsi sebagai halte transit. Penumpang
mengawali perjalanan di halte Bandara Adi sucipto, halte Bumiputera
dan halte Benteng Ver der Burg., Sedangkan penumpang mengakhiri
perjalanan di halte Dept. Kehutanan, halte Terminal Condong Catur
dan halte PAPMI.
3) Pengamatan Bus 3
Pergerakkan penumpang pada pengamatan bus ketiga berikut
memiliki panjang perjalanan yang relatif lebih pendek. Hal itu dapat
ditunjukkan dengan pergerakkan penumpang yang selalu berubah di
setiap halte.
4) Pengamatan Bus 4
Pada pengamatan bus keempat berikut merupakan jam yang tidak
sibuk bagi para penumpang. Nilai load factor secara rata — rata
menurun jauh jika dibandingkan dengan  jam pengamatan yang
lainnya.
Analisis kinerja halte yang baru dioperasikan pada pengamatan hari

juga menunjukkan perkembangan yang tidak jauh berbeda dengan

[ Y. B « S, MU PR, Y (- PO S



2. Rekapitulast Load factor statis dan dinamis pengamatan Siang

a. Hari Sabtn
Tabel 5.7 Rekapitulasi Joad factor Statis pengamatan Sabtu siang
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No Armada Lood foctor Dinamls
1 busiritl 60.00
2 bus2ritl 42.28
3 bus 3ritl 21.73
4 bus4ritl 47.16
5 bus 1 rit 2 13.53
6 bus 2rit 2 26.43
7 bus 3 rit 2 49,90
8 bus 4rit2 44.23
Rata - rata 38.16

Sumber; Hasil surval penelitian 2010

Tabel 5.8 Rekapitulasi /oad factor Statis pengamatan Sabtu siang

Load factor Statis (persen)
No Nama Halte Rit 1 Rit2
bus 1 bus2 | bus3 | bus4 | busl | bus2 | bus3 | bus4
1 Halte Terminal Giwangan 311 5366 | 244 | 3659 | 976 | 17.07 | 48.78 | 26.83
2 tegalgendu 3659 | 5610 | 244 | 3171 | 1220 | 1220 | 39.02 | 29.27
3 kehutanan 4146 | 7317 | 244 | 2195 | 1707 | 1463 | 4146 | 29.27
4 JEC 4634 | 7073 | 17.07 | 2683 | 1951 | 732 | 4390 | 26.83
5 janti 4146 | 6098 | 2439 | 4146 | 26.83 | 9.76 | 53.66 | 19.51
6 jl. Solo 5122 | 6341 | 2439 | 4390 | 2683 | 1220 | 5610 | 29.27
7 jL Solo? 4878 | 6341 | 2027 | 4390 | 26.83 | 14.63 { 6341 | 3171
8 bandara 53.66 | 73.17 | 2683 | 4390 | 1951 | 2195 | 53.66 | 36.59
9 disnaker 5854 | 6341 | 2439 | 4634 | 1463 | 1951 | 4634 | 2683
10 stiper 8780 | 6098 | 2439 | 4634 | 1463 | 31,71 | 4390 | 2195
11 UPN 78.05 6098 | 2439 | 4878 | 1463 | 31.71 | 53.66 | 36.59
12 Concat 6341 2681 | 244 | 34.15 | 000 | 31.71 | 3171 | 4146
13 manggung 6585 | 3171 | 244 | 3659 | 244 | 3171 | 3171 | 5854
14 kopma UGM 7805 | 3171 | 1707 | 3902 | 488 | 6585 | 6098 | 6585
15 museum KOREM 10488 | 26.83 | 31.71 | 56,10 | 732 | 7561 | 73.17 | 68.29
16 "SMP 5 10488 | 34.15 | 4634 | 5854 | 976 | 2927 | 73.17 | 56.10
17 mirota 10488 | 34.15 | 4634 | 7073 | 976 | 34,15 { 70.73 | 63.41
18 bumiputra 10488 | 14.63 | 60.98 | 70.73 | 7.32 { 34.15 | 73.17 | 65.85
19 diponegoro 10488 | 1463 | 6098 | 6829 | 732 | 3415 | 73.17 | 68.29
20 samsat 19.76 | 1463 | 6341 | 75.6] 732 | 34.15 | 63.41 | 7805
21 jlagran 19.76 1463 | 6098 | 73.17 | 244 | 3659 | 70.73 | 78.05
22 garuda 9268 19.51 | 3659 | 8537 | 2439 | 46.34 | 6098 | 70.73
23 kepatihan 6829 | 2927 | 39.02 | 8537 | 39.02 | 4878 | 6829 | 90.24
24 benteng vedeburg 10000 | 4878 | 34.15 | 104.88 | 6341 | 53.66 | 112.20 | 85.37
25 PAPMI 39.02 | 19.51 [ 1951 | 63.41 | 1220 | 39.02 | 73.17 | 63.41
26 jokteng (puperan) 24.39 14.63 | 17.07 | 4878 | 1220 | 21.95 | 29.27 | 53.66
27 SD Pujokusuman 36,59 1707 | 1463 | 6829 | 1951 | 24.39 | 34.15 | 56.10
28 lowanu 36.59 17.07 | 14.63 | 6829 | 1220 | 2439 | 34.15 | 56.10
29 wirosaban I 3902 [ 2195 | 976 | 6341 | 976 | 1951 | 34.15 | 43.90
30 Tegalturi 4146 | 1951 | 9.76 | 63.41 9.76 | 19.51 | 34.15 | 4390
31 Halte Terminal Giwangan 0.00 000 | 000 0.60 000 | 0.00 0.00 0.00
Rata - rata 6683 | 3837 | 2634 | 5553 | 1545 | 2992 | 54,88 | 50,73
Maiad cnbn mmbn Frmd Embne rbntie Foarsan’ A7 28
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Gambear 5. 4 Load Factor Statis dan dinamis hari Sabtu pengamatan Siang
Analisis pergerakan perjalanan untuk setiap waktu pengamatan memiliki
pergerakan yang berbeda — beda. Pada Gambar 5.4 pergerakkan nilai load
factor statis dalam satu rute, dijelaskan dalam laporan perjalanan sebagai
berikut:
1) Jam pengamatan Putaran I
Pada pengamatan hari Sabtu siang putaran 1, nilai load factor statis
sempat melebihi dari kapasitas bus. Pada armada pertama dan keempat,
bus melebihi dari kapasitas. Nilai load factor bahkan mencapai 104,88
persen, titik penurunan Joad factor berada di titik halte PAPMI, penurunan

nilai Joad factor di halte tersebﬁt pada jam sibuk penumpang bahkan

! anliléne £ masnan  Tasme olhols mannmrane teriadi nada armarda
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2) Jam pengamatan Putaran II

Pada pengamatan hari Sabtu putaran ke-1I, juga mengalami kelebihan
jumlah muatan dari kapasitas penumpang. Bahkan nilai Joad factor statis
nya mencapai 112, 20 persen pada armada ketiga. Titik halte yang
mengalami kelebihan muatan terjadi di halte Benteng dan titik
penurunannya terjadi pada titik halte PAPMI dan halte Jokteng/Pugeran.
Jam sibuk penumpang terjadi pada armada ketiga, dan jam yang tidak
sibuk pada armada kedua.
Analisis kinerja halte yang baru dioperasikan pada putaran I dan putaran

ke 11, haite STIPER, halte Mirota, halte Diponegoro dan halte Jlagran lebih

hnwandamad iha Alhnondlaalrne; Arenssan haléa hnlta srane loinnon



b. Hari Minggu

Tabel 5.9 Rekapitulasi Joad factor Statis pengamatan Minggu siang
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No Armada Load factor Dinamis
1 busiritl 41.44
2 bus2ritl 35.99
3 bus3ritl 36.23
4 bus4ritl 32.56
5 bus 1rit 2 68.29
6 bus2rit2 33.02
7 bus 3 rit 2 44.42
B bus4rit2 29,97

Total 360.66
Rata - rata 40,24

Sumber: Hasll surval penelidan 2010

Tabel 5.10 Rekapitulasi load factor Statis pengamatan Minggu siang

Load facror Statis (persen)
No Nama Halte Ritl Rit2
bus 1 bus2 | busd | busd4 | busl bus2 | bus3 | busd
1 Halte Terminal Giwangan | 21.95 | 3171 | 4634 | 43.90 | 68.29 | 29.27 | 39.02 | 1951
2 tegalgendu 26.83 | 3171 [ 4634 | 46.34 | 6829 | 2439 | 3659 | 17.07
3 kehutanan 17.07 | 2683 | 4146 | 2155 | 5854 | 12.20 | 29.27 | 9.76
4 JEC 26.83 | 2027 | 4146 | 2195 | 78.05 | 2195 | 2439 | 24.39 |
5 fanti 3171 | 3659 | 4878 | 2438 | 7561 | 26.83 | 24.39 | 2439
6 jl. Solo 3415 | 4350 | 43.90 | 2439 | 8293 | 26.83 | 2439 | 24.39
7 jl. Solo7 3659 | 4634 | 4146 | 2195 | 78.05 | 26.83 | 3315 | 24.39
8 bandara 7805 | 4634 | 39.02 | 39.02 | 5854 | 4634 | 43.90 | 43.90
9 disnaker 4634 | 4390 | 4146 | 4878 | 78.05 | 4145 | 48.78 | 4634
10 stiper 5122 | 3a15 | 4878 | 3415 | 73.17 | 43.90 | 46.34 | 4634
i1 UPN 7073 | 3415 | 3659 | 4390 | 63.41 | 4146 | 6829 | 3171
12 Concat 3559 | 12.20 | 39.02 | 31.71 | 4146 | 2195 | 53.66 | 12.20
13 mangpgung 51.22 | 12.20 | 39.02 | 31.71 | 43.80 | 17.07 | 51.22 | 17.07
14 kopma UGM 4146 | 1220 | 3435 | 39.02 | 4878 | 1951 | 6098 | 21.95
15 museum KOREM 39.02 | 2027 | 3171 | 39.02 | 7961 | 14.63 | 68.29 | 26.83
16 SMP 5 4146 | 3171 | 29.27 | 3415 | 8537 | 976 | 73.17 | 21.95
17 mirota 3171 | 3171 | 2927 | 3415 | 87280 | 9.76 | 7317 | 21.95
18 bumiputra 3659 | 3171 | 29.27 | 4146 | 9756 | 14.63 | 78.05 | 39.02
19 diponegoro 3659 | 3171 [ 2439 | 4634 | 95.12 | 14.63 | 78.05 | 39.02
20 samsat 4878 | 3171 | 2439 | 4146 | 9268 | 14.63 | 6B.29 | 3659
21 jlagran 4878 | 3171 | 2439 | 39,02 | 87.80 | 12.20 | 63.41 [ 29.27
22 garuda 68.29 | 1951 | 2195 | 70.73 | 9512 | 2195 | 56.10 | 70.73
23 kepatihan 104.8% | 8537 | 43.90 | 90.24 | 100.00 | 65.85 | 70.73 | 50.24
24 benteng vedeburg 112,20 | 114.63 | 70.73 | 95.12 | 100.00 | 104.88 | 78,05 | 104.88
25 PAPMI 3415 | 80.49 | 31.71 | 1463 | 5854 | 68.29 | 41.46 | 21.85
26 jokteng (pugeran) 3171 | s365 (3902 | 976 | 7561 | 63.29 | 26.83 | 24.39
27 SD Pujokusuman 3415 | 4634 (3171 | 976 | 73.17 | 8293 | 29.27 { 51.22
28 lowanu 3659 | 4634 | 3171 | 976 | 7561 | 8049 | 2439 | 5122
29 wirosaban 1 39.02 { 43.50 | 2439 | 1463 | 7561 | 68.29 | 1220 | 4146
30 Tegalturi 3902 | 4300 | 2439 | 1463 | 7317 | 56.20 | 12.20 | 34.1S
31 Halte Terminal Giwangan { 000 | 000 | 000 ¢ 000 | 000 | 000 | 000 | 0.00
Rata —rata 4512 | 39.84 | 3667 | 3593 | 7553 | 3691 | 47.97 | 3561
b m—mbr Pncicd L ne sbabin femaroand Al
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Gambar 5. 5 Load Factor Statis dan dinamis hari Minggu pengamatan Siang
Analisis pergerakan perjalanan untuk setiap waktu pengamatan memiliki
pergerakan yang berbeda — beda. Pada Gambar 5.5 pergerakkan nilai load
factor statis dalam satu rute, dijelaskan dalam laporan perjalanan sebagai
berikut:
1) Jam pengamatan Putaran I
Pada pengamatan hari Minggu siang di putaran ke-1, juga mengalami
kelebihan muatan dari kapasitas seperti halnya yang terjadi pada
pengamatan hari Sabtu siang. Titik halte yang mengalami kelebihan
muatan terjadi di halte Benteng Ver der Burg dengan nilai load factor statis
sebesar 112,20 persen (armada 1) dan 114,63 persen (armada 2). Namun,
nilai tersebut langsung menurun di halte PAPMI hingga mencapai 70

persen. Jam sibuk penumpang penumpang terjadi pada aramada 1,

1 .- A N _a
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2) Jam pengamatan Putaran II

Pada pengamatan hari Sabtu putaran ke-II, juga mengalami kelebihan
jumlah muatan dari kapasitas penumpang diketiga halte di ruas jalan
Maliboro (Halte Ina Garuda, Kepatihan dan Benteng Ver der Burg). Nilai
load factor statis nya mencapai 104,88 persen. Namun, nilai tersebut juga
langsung menurun di halte PAPMI hingga mencapai 60 persen. Jam sibuk
penumpang penumpang terjadi di Bus armada 1 putaran ke 2, sedangkan
jam tidak sibuk penumpang terjadi di bus armada 4 putaran ke 2.

Analisis kinerja halte yang baru dioperasikan pada putaran I dan

putaran ke-Il, halte STIPER, Diponegoro dan Jlagran lebih berpotensi jika

Al nwn Al nalrne drmcna haléa Lalén vrnma lntsmmern



¢. Hari Senin

Tabel 5.11 Rekapitulasi load factor Statis pengamatan Senin siang

50

No Armada Load factor Dinamis
1 bus 1rit 1 27.54
2 bus 2rit 1 2250
3 bus 3 rit 1 19.67
4 bus 4 rit 1 29,78
5 bus 1 rit2 27.90
6 bus 2 rit2 46.46
7 bus 3 rit 2 29.60
8 bus 4 rit2 46.98

Total 251.22
Rata - rata 31.40

Sumber: Hasil surval penelitian 2010

Tabel 5.12 Rekapitulasi load factor Statis pengamatan Senin siang

Load factor Statis (persen
No Nama Halte Rit1 £ {pe )Rit 2
busl | bus2 | bus3 | bus4 | busl | bus2 | bus3 | bus4
1 Halte Terminal Giwangan | 21.95 | 24.39 | 36.59 | 9.76 | 24.39 | 26.83 | 17.07 | 31.71
2 tegalgendu 24.39 | 2439 | 39,02 | 14.63 | 2439 | 31,71 | 19.51 | 36.59
3 kehutanan 2927 | 26.83 | 41.46 | 1220 | 17.07 | 2683 | 26.83 | 41.46
4 JEC 2027129272927 7.32 | 17.07 | 2439 | 29.27 | 41.46
5 janti 2439 | 1951 | 26,83 | 17.07 | 17.07 | 26.83 | 26.83 | 39.02
6 il. Solo 2195 | 21.95 | 24.39 | 14.63 | 17.07 | 26.83 | 21.95 | 39.02
7 jl. Solo7 1951 | 19.51 | 24.39 | 14.63 | 17.07 | 26.83 | 24.39 | 36.59
8 bandara 2439 | 26.83 | 1463 | 43.80 | 17.07 | 34,15 | 31.71 | 53.66
9 disnaker 24.39 | 21,95 | 17.07 | 4634 | 14.63 | 34.15 | 34,15 | 56.10
10 stiper 29.27 | 2195 | 1463 | 4634 | 14.63 | 34.15 | 36,59 | 58.54
11 UPN 19,51 | 26.83 | 14.63 | 51.22 | 7.32 95.12 | 39.02 | 56.10
12 Concat 1951 | 488 | 9.76 | 29.27 | 7.32 6341 | 14,63 | 39.02
13 | manggung 1951 976 | 9.76 | 3415 | 9.76 | 60.98 | 17.07 | 39.02
14 kopma UGM 2927 | 1951 | 9.76 | 29.27 | 2927 | 58.54 | 26.83 | 43.90
15 museum KOREM 36.59 | 24.39 | 19.51 | 34.15 | 48,78 | 75.61 | 48.78 [ 51.22
16 SMP 5 39.02 | 21.95 | 24.39 | 31.71 | 48.78 | 78.05 | 46.34 | 53.66
17 mirota 39.02 | 24.39 | 24.39 | 31.71 | 48.78 | 78.05 | 46.34 | 58.54
18 bumiputra 4146 | 2195 | 24.39 | 24.39 | 51.22 | 8537 | 43.80 | 63.41
19 diponegoro 39.02 | 19.51 | 24.39 | 26.83 | 53.66 | 8537 { 43.90 | 63.41
20 samsat 46.34 | 19.51 | 19,51 | 34.15 | 51.22 | 78.05 | 43.90 | €0.98
21| jlagran 4634 | 24.39 | 17.07 | 34.15 | 53.66 | 70.73 | 41.46 | 60.98
22 garuda 4390 | 14.63 | 21.95 | 63.41 | 68,29 | 8537 | 68.29 | 70.73
23 kepatihan 56.10 | 46,34 | 26.83 [ 68.29 | 75.61 | 92.68 | 68.29 | 82.93
24 benteng Vedeburg 53.66 | 65.85 | 26.83 | 73.17 | 104.88 | 119.51 | 82.53 | 19.76
25 PAPMI 39.02 | 34.15 | 12.20 | 36.59 | 56.10 | 46.34 | 43.90 | 51.22
26 jokteng (pugeran) 268312439 | 976 | 36.59 | 41.46 | 31.71 | 12.20 | 36.59
27 SD Pujokusuman 2195 ( 24.39 | 9.76 { 34.15 ( 34.15 | 24.39 | 12.20 | 48.78
28 lowanu 2683 | 2439 | 9.76 | 34.15 ) 34.15 | 2439 | 12,20 § 48.78
29 wirosaban I 2683 | 2683 | 1220 | 26.83 | 2683 | 17.07 | 8.76 | 39.02
30 | Tegalturi 2439 | 26.83 | 12.20 | 26.83 | 2439 | 17.07 | 9.76 | 39.02
31 Halte Terminal Giwangan ( 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00
Rata —rata 31,46 | 24.72 | 20.24 | 32.93 | 35.20 | 52.68 | 33.33 | 51.71
. s [} [ Y SE——" 1 a% .o
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Gambar 5. 6 Load Factor Statis dan dinamis hari Senin pengamatan Siang
Analisis pergerakan perjalanan untuk setiap waktu pengamatan memiliki
pergerakan yang berbeda — beda. Pada Gambar 5.6 pergerakkan nilai Joad

factor statis dalam satu rute, dijelaskan dalam laporan perjalanan sebagai

berikut:
1) Jam pengamatan Putaran I

Pada pengamatan hari Senin siang di putaran ke-I, tidak mengalami
kelebihan muatan dari kapasitas seperti halnya yang terjadi pada
pengamatan hari Sabtu dan Minggu siang,

2) Jam pengamatan Putaran II

Pada pengamatan hari Senin putaran ke-II, mengalami kelebihan

jumlah muatan dari kapasitas penumpang di halte Benteng Ver der Burg.

Nilai load factor statis nya mencapai 104,88 — 119,51 persen. Namun, nilai
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persen. Jam sibuk penumpang penumpang terjadi pada armada kedua,
sedangkan jam tidak sibuk penumpang terjadi armada ketiga. Analisis
kinerja halte yang baru dioperasikan pada putaran I dan putaran ke-II, halte
STIPER, Diponegoro dan Jlagran lebih berpotensi jika dibandingkan

dengan halte — halte yang lainnya.
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Gambar 5. 7 Load Factor Statis dan dinamis hari Sabtu pengamatan Malam
Analisis pergerakan perjalanan untuk setiap waktu pengamatan memiliki
pergerakan yang berbeda — beda. Pada Gambar 5.7 pergerakkan nilai load
factor statis mulai mengalami penurunam jika dibandingkan dengan
pengamatan pagi dan siang hari. Rata - rata load factor statis sudah jauh
menurun. Pada pengamatan hari Sabtu malam, nilai rata — rata hanya
mencapai 28,17 persen. hal ini, disebabkan oleh aktivitas masyarakat lebih
rendah dibandingkan dengan pagi dan siang hari.
Jam sibuk pada pengamatan Sabtu malam tetjadi pada armada ketiga dan

jam tidak sibuk pada armada keempat. Sedangkan perkembangan halte — halte
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Gambar 5. 8 Load Factor Statis dan dinamis hari Minggu pengamatan Malam

Hasil analisis untuk pengamatan hari Minggu malam secara rata —
ratalebih tinggi jika dibandingkan dengan Sabtu malam. Nilai rata — rata
mencapai 33,90 persen. Sedangkan penumpang kembali lebih berkonsentrasi
mengawali dan mengakhiri perjalanan dari halte yang berfungsi sebagai halte
transit. Pada pengamatan hari Minggu malam tidak lagi mengalami kelebihan
muatan penumpang. Jam sibuk pada pengamatan Minggu malam terjadi pada
bus pertama dan jam tidak sibuk pada jam bus kedua.

Perkembangan halte — halte yang baru dioperasikan hanya STIPER, halte
Diponegoro, dan halte Jlagran yang paling berpotensi. Sedangkan yang perlu
dikaji kembali adalah halte Mirota bakery, halte Lowanu dan halte Tegal Turi.
Hal itu disebabkan tidak berpotensinya halte tersebut tidak dapat menjalankan

sebagaimana fungsi halte. Halte yang baik adalah haite yang dapat menaikkan
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¢. Pengamatan hari Senin

Tabel 5.17 Rekapitulasi load factor Dinamis pengamatan Senin malam

No Ammada Load factor Dinamis
1 bus 1 an
2 bus 2 39,16
3 bus 3 11,40
4 bus 4 9,34
Total 97,61
Rata - rata 24,40

Sumber: Hasl surval penelitian 2610

Tabel 5.18 Rekapitulasi load factor Statis pengamatan Senin malam

Load factor Statis (persen
No Nama Halte Bus1 B£ 2 1(;:3 ) Busd
1 Halte Terminal Giwangan 14,63 36,59 46,34 14,63
2 tegalgendu 14,63 43,90 51,22 12,20
3 kehutanan 29,27 26,83 21,95 9,76
4 JEC 21,95 21,95 24,39 732
5 janti 34,15 14,63 26,83 732
6 il. Solo 36,59 14,63 29,27 9,76
7 jl. Solo7 41,46 19,51 3L 976
8 bandara 65,85 12,20 39,02 2195
9 disnaker 53,66 0,76 39,02 19,51
10 stiper 48,78 9,76 36,59 19,51
11 UPN 31,71 732 41,46 4,88
12 Concat 39,02 4,88 41,46 244
13 manggung 39,02 244 39,02 244
14 kopma UGM 43,90 4,88 63,41 2,44
15 museum KOREM 51,22 4,98 65,85 7,32
16 SMP 5 46,34 2,44 63.41 732
17 mirota 41,46 2,44 6341 732
18 bumiputra 48,78 244 58,54 7,32
19 diponegoro 48,78 244 58,54 4,88
20 samsat 48,78 2,44 56,10 9,76
21 jlagran 48,78 2,44 51,22 14,63
22 garuda 65,85 244 51,22 12,20
23 kepatihan 80,49 9,76 43,90 12,20
24 benteng vedeburg 85,37 12,20 56,10 12,20
25 PAPMI 46,34 732 29,27 9,76
26 jokteng (pugeran) 39,02 732 21,95 4,88
27 SD Pujokusuman 31,71 4,88 19,51 4,88
28 lowanu 26,83 4,88 19,51 4,88
29 wirosaban I 21,95 4,88 9,76 4,58
30 Tegalturi 21,95 4,88 9,76 4,88
3 Halte Terminal Giwangan 0,00 0,00 0,00 0,00
Rata - rata 42,28 10,24 40,33 9,11
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Gambar 5. 9 Load Factor Statis dan dinamis hari Senin pengamatan Malam

Hasil analisis untuk pengamatan hari Senin malam secara rata — rata paling
rendah diantara waktu pengamatan malam lainnya. Nilai rata — rata pada hari
Senin hanya sebesar 25,48 persen. Bahkan nilai rata — rata load factor statis di
bus keempat hanya sebesar 9,11 persen. Nilai tersebut merupakan nilai rata —
rata terendah dalam seluruh pengamatan.

Pengoperasian halte yang baru dioperasikan untuk pengamatan hari Senin
malam belum seluruhnya dapat memberikan kontribusi yang signifikan. Total
6 unit halte yang tersebut, hanya halte STIPER, halte Mirota bakery, halte
Jlagran. Sedangkan sisa halte — halte yang lainnya belum dapat berjalan

sebagai fungsi halte sebagaimana mestinya. Jam sibuk penumpang pada
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4, Rekapitulasi Perbandingan Load Factor Statis Pagi — Siang Dan Malam

Tabel 5.19 Rekapitulasi Perbandingan Load Factor Statis pagi — Siang dan Malam

No Waktu pengamatan ' Load facror.Statis (persen)

Pagi Siang Malam

1 Sabtu 48.94 42.26 28.17

2 Minggu 45.51 44.20 33.9
3 Senin 39.57 32.58 25.48
Total 134.02 119,04 87.55

Rata - rata 44.67 39.68 29.18

Total rata - rata 37.85

Sumber: Hasll surval penelitian 2010

Load factor {persen)

50.00
4500 A
40.00 -
35.00 -
30.00 -
2500 1
20.00 A
15.00 A
1000 A

5.00 A

Pagi Siang Malam

Waltu Pengamatan

WPagl mSiang = Malam

Gambar 5. 10 Perbandingan Load Factor Statis pagi — Siang dan Malam
Hasil analisis perbandingan rata — rata nilai Joad factor statis dirangkum
pada Tabel 5.19 dan dijelaskan pada Gambar 5.10. Dari hasil analisis
diketahui bahwa nilai rata — rata lead factor statis untuk jalur 3A adalah
sebesar 37,85 persen. Sedangkan nilai rata — rata pada pengamatan pagi hari
lebih tinggi dibandingkan dengan pengamatan pada siang dan malam hari.

Kinerja operasi halte yang baru dioperasikan, halte STIPER cenderung lebih

C OTT_N L L 2% anl e Adnmmnan lealia T msrramas Aan halta Tanal
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5. Rekapitulasi Perbandingan Load Factor Dinamis Pagi — Siang Dan

Malam
Tabel 5.20
Rekapitulasi Perbandingan Load Factor Dinamis pagi — Siang dan Malam
Load factor Statis (persen)
No Waktu pengamatan Pagi Siang Nialam
1 Sabtu 43 38.16 27.85
2 Minggu 43 40.24 32,31
3 Senin 38.79 3140 24.40
Total 124.79 109.80 84.56
Rata - rata 41.60 36.60 28.19
Total rata - rata 35.46

Sumber: Hasll surval penelitian 2010

50.00 |
45.00 -
40,00 -
35.00 -
3000 -+
25.00 -
2000 -
15.00 -
10.00 -

5.00 +

Load factor {persen)

Pagl Siang Malam

Waktu Pengamatan

W Pagi mSiang mMalam

Gambear 5. 11 Perbandingan Load Factor Dinamis pagi — Siang dan Malam
Hasil analisis perbandingan rata — rata nilai load factor dinamis dirangkum
pada Tabel 5.20 dan dijelaskan pada Gambar 5.11. Dari hasil analisis
diketahui bahwa nilai rata — rata load factor dinamis untuk jalur 3A adalah
sebesar 35,46 persen. Sedangkan nilai rata — rata pada pengamatan pagi hari
lebih tinggi dibandingkan dengan pengamatan pada siang dan malam hari.

.Hal itu menunjukan rata — rata perjalanan penumpang relatif lebih pendek,
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B. Waktu Tempuh/Sirkulasi

Tabel 5.21 Rekapitulasi Waktu Tempuh/sirkulasi rata — rata

Waktu Tempuh (menit)
No Waktu - -
pengamatan Pagi Siang Malam
1 Sabta 115 115 116
2 Minggu 104 112,87 112
3 Senin 109,50 114,75 109,75
Total 328,50 342,62 331,75
Rata - rata 108,50 114,21 112,58
Total rata - rata 112,08
Sumber: Hasll surval penelltlon 2010
115.00
- 114.00
g 113,00
112.00
g
E 111.00
E 110.00
w  109.00 -+
=
108.00
10780 A
Pagi Siang Malam
Whaktu Pengamatan
mPagi ESiang WMalam

Gambar 5. 12 Waktu Tempuh/sirkulasi rata — rata

Hasil analisis perbandingan rata — rata nilai load factor dinamis dirangkum
pada Tabel 5.21 dan dijelaskan pada Gambar 5.12. Dari hasil analisis diketahui
bahwa nilai rata — rata waktu tempuh/sirkulasi untuk jalur 3A adalah selama
112.09 menit,

Hasil analisis juga menunjukkan pengoperasian halte Mirota bakery tidak
mempengaruhi dari waktu tempub/sirkulasi yang telah ditetapkan pihak
Dishubkominfo selama 120 menit. Dari hasil analisis tersebut menunjukkan

bahwa bus Trans Jogja sangat handal dalam pengoperasiannya, karena dari hasil

L] LI | 1 1. % _a_
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C. Kecepatan

1. Contoh perhitungan:
» Waktu tempuh Sabtu Pagi (t) : 115 menit atau 1,92 jam
> Panjang Jarak (s) :44,10 Km
Kecepatan (V) = %
44,10
1,92
Kecepatan (V) = 23,01 Km/jam

Kecepatan (V) =

Tabel 5.22 Kecepatan rata —rata

Kecepatan rata — rata (Km/jam)
No Waktu pengamatan Pogi Siang Malam

1 Sabtn 23,01 23,01 22,81

2 Minggu 25.44 2344 23,63

3 Senin 24,16 23,06 24,11
Total 72,62 69,51 70,54
Rata—rata 24,21 23,17 23,51
Total kecepatan rata - rata 23,63

Sumber: Hasil surval penelitian 2010

24.40
2420 -
24,00 A
23.80 +
23,60 -
2340 -
2320 -
2300 -
2280 -
2260 +

—

Siang

Kecepatan (Km/jam)

‘Whaktu Pengamatan

mPagi ®Siang mMalam

Gambar 5. 13 Kecepatan rata —rata
Hasil analisis perbandingan kecepatan rata — rata dirangkum pada Tabel 5.22
dan dijelaskan pada Gambar 5.13. Dari hasil analisis diketahui bahwa kecepatan
rata — rata untuk jalur 3A adalah 23,63 km/jam. Hasil analisis tersebut

menunjukkan kecepatan rata — rata bus Trans Jogja jalur 3A melebihi dari

[T T BT T U N . SRR A To B 2 T -l gy .
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2. Rekapitulasi headway rencana Berdasarkan Nilai Load Factor Dinamis
Menghitung headway rencana untuk jalur 3A dapat diketahui melalui
perhitungan sebagai berikut :
Data penumpang terbanyak diketahui dari jumlah penumpang di bus dengan

nomor armada I (diputaran pertama hari Minggu pengamatan siang hari).

Load factor (If} dinamis ketetapan pemerintah : 0,70
Kapasitas (C) : 41 seat
Jumlah Penumpang terbanyak (P) : 188 orang
60 x C x If dinamis
Headway (H) = P
Head - _60x41 x0.70
eadway (H) = 188

Headway (H) = 9,15 menit
Hasil perhitungan headway rencana diketahui lebih rendah dibandingkan
dengan headway yang ditetapkan pihak Dishubkominfo yakni selama 15 -16
menit.
E. Kebutuhan Jumlah Kendaraan
Kebutuhan jumlah armada dapat dihitung dengan menggunakan persamaan
3.6, sebagai berikut:

_CTaba
T HxfA

Dari Tabel 5.21 diketahui

Cycle Time rata—rata = 112,09 menit

rr s 1 * 1e = .t s ) 1 & anm i¢
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Kebutuhan jumlah armada pada periode sibuk per 4 jam =240 menit

K =K2%
CT

K = IZxﬂ
112,09

K’= 25,69 trip/perjalanan
F. Perbandingan Dengan Penelitian Terdahulu
1. Load factor

Hasil analisis perbandingan load factor sebelum penambahan halte dapat
dilihat pada Tabel 5.24 dan dijelaskan pada Gambar 5.15.

Tabel 5.24 perbandingan Joad factor sebelum penambahan halte

Load factor Statis (persen)
No Wakiu pengamatan Tahun 2009 Tahun 2010
1 Pagi 39,54 41.60
2 Siang 50,81 36.60
3 Malam 44,67 28.19
Total 135,02 106,39
Total raia - rata 45,01 3546
Sumber: Hasti surval penelitian 2010 dan Alkarni (2009)
) / 416 5
g 60 39,54 :
28.19
% 40 /
g
& 20 -
3
0
Pagi Siang Malam
2 Tahun 2009 ®Tahun2010

Gambar 5. 15 perbandingan load factor sebelum penambahan halte
Hasil analisis menunjukkan, nilai load factor mengalami penurunan setelah

adanya penambahan halte. Penurunan nilai load factor tersebut sebesar 9,55
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BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

A. Kesimpulan
Dari hasil analisis penelitian, dapat disimpulkan bahwa:
1. Hasil analisis nilai Joad factor statis dan Dinamis, diketahui sebagai berikut:
a. Load factor statis :
1) Pagi : 44,67 persen
2) Siang : 39,68 persen
3) Malam :29,18 persen
4) Rata-— rata load factor statis adalah sebesar 37,85 persen
b. Load factor dinamis :
1) Pagi : 41,60 persen
2) Siang : 36,60 persen
3) Malam :28,18 persen
4) Rata—rata load factor dinamis adalah sebesar 35,46 persen
2. Hasil analisis waktu siklus rata — rata:
a. Pagi : 109,5 Menit
b. Siang : 114,21 Menit
c. Malam : 112,58 Menit

d. Hasil analisis waktu siklus rata — rata adalah selama 112,09 menit,

ralilmmmn 4idals cmalathll! dae! sernlebn srane talah Aitatanl-an
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3. Kecepatan rata —rata

a. Pagi : 24,21 km/jam
b. Siang : 23,17 km/jam
¢. Malam : 23,51 km/jam

d. Kecepatan rata —rata adalah sebesar 23,63 km/jam
4. Headway

a. Headway perjalanan

1) Pagi : 13,69 menit
2) Siang : 14,28 menit
3) Malam : 14,07 menit

4) headway rata—rata adalah selama 14,01 menit.
b. Headway rencana
Rata — rata untuk headway rencana-diketahui selama 9,15 menit.

5. Jumlah kebutuhan armada yang diperlukan untuk memenuhi permintaan

penumpang adalah sebanyak 12,25 unit armada dengan 25,69 trip perjalanan,
6. Perbandingan nilai load factor pada penelitian ini, jika dibandingkan dengan

hasil penelitian Alkarni (2009) mengalami penurunan sebesar 9,55 persen.

Pada tahun 2009, belum terjadi penambahan halte.

B. Saran

Berdasarkan hasil analisis penelitian, beberapa saran peneliti untuk penelitian
selanjutnya adalah:
1. Peneletian yang akan datang diharapkan untuk menganalisis tentang biaya

operasi kendaraan jalur bus Trans Jogja jalur 3A
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