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MOTTO

Allah SWT berfirman:

“Kamu adalah umat yang terbaik yang dilahirkan untuk manusia, menyuruh kepada yang ma'ruf,
dan mencegah dari yang munkar, dan beriman kepada Allah. Sekiranya Ahli Kitab beriman,
tentulah itu lebih baik bagi mereka, di antara mereka ada yang beriman, dan kebanyakan mereka
adalah orang-orang yang fasik.” (QS. Ali Imran [3]: 110)

"...Niscaya Allah akan meninggikan orang-orang yang beriman di antaramu dan orang-orang
yang diberi ilmu pengetahuan beberapa derajat..." (QS. Al-Mujadilah [58]: 11).

"Siapa yang menempuh jalan untuk mencari ilmu, maka Allah akan mudahkan baginya jalan
menuju surga.” (HR. Muslim, no. 2699)

"Jika seseorang meninggal dunia, maka terputuslah amalannya kecuali tiga perkara (yaitu):
sedekah jariyah, ilmu yang dimanfaatkan, atau do'a anak yang sholeh* (HR. Muslim no.
1631)



Abstrak

Permasalahan transportasi yang ada di Kota Semarang, terjadi kemacetan di beberapa titik
tertentu dan oleh karena itu diperlukan menciptakan transportasi yang nyaman, aman, tertib dan
efisien demi mendorong masyarakat lebih menggunakan transportasi umum, hal ini bertujuan untuk
mengurangi tingkat kemacetan di beberapa titik yang ada di Kota Semarang yang juga dan
memperbaiki kualitas udara.

Guna mengatasi hal tersebut pemerintah Kota Semarang melakukan pengembangan Bus
Rapid Transit (BRT) guna memperbaiki layanan angkutan perkotaan yang ada saat ini. Bus Rapid
Transit (BRT) Kota Semarang telah beroperasi sejumlah 6 koridor, dan koridor VI rute UNDIP -
UNNES pun salah satunya. Koridor VI ini pun baru di operasikan pada bulan maret 2017 untuk
melayani pergerakan aktivitas masyarakat Kota Semarang yang meningkat dengan melihat
penumpang BRT. Koridor VI Undip-Unnes ini merupakan koridor yang sibuk, karena merupakan
koridor yang menghubungkan dua kampus besar yang berada di Kota Semarang.

Pada waktu yang bersamaan negara Indonesia sedang mengalami Pandemi COVID 19 yang
berdampak pada aktivitas manusia sehari - hari termasuk juga cara berinterakasi antar penumpang
baik di shelter/ halte BRT maupun di dalam BRT.

Tujuan penelitian ini adalah untuk mengetahui kelayakan atau kualitas transportasi Bus
Rapid Transit (BRT) dalam segi fasilitas maupun pelayanannya di masa pandemi COVID 19.

Metode penelitian yang digunakan adalah deduktif dengan pendekatan kuantitatif.
Pengumpulan data dilakukan dengan survey dinamis da statis, sedangkan analisis yang dilakukan
meliputi: kapasitas BRT, faktor muat (Load Factor), headway, waktu tunggu penmpang, dan
kecepatan perjalanan.

Hasil penelitian menunjukan bahwa terjadi perbedaan kondisi antara sebelum dan saat
pandemi Covid 19. Di mulai dari kapasitas BRT yang di kurangi, load factor juga semakin kecil,
headway dan waktu tunggu pun juga berdampak dengan sedikitnya penumpang yang ada dimana
headway menjadi lebih singkat dan waktu tunggu menjadi semakin cepat.

Hal yang diharapkan dalam penelitian ini adalah dapat mengetahui tingkat pelayanan Bus
Rapid Transit (BRT) Koridor VI Undip-Unnes di masa Pandemi COVID 19.

Kata Kunci : Tingkat Pelayanan, Bus Rapid Transit (BRT), Pandemi COVID 19

Abstrac

One of the causes of congestion in urban areas is the increasing tendency of transportation service
users to use private vehicles compared to public vehicles. Apart from improving the economy which
has led to higher levels of private vehicle ownership, the decline in the role of public transport is
also due to the low level of public transport services itself. Basically, the low level of service
concerns inadequate facilities and infrastructure, long travel times, the number of passengers that
exceeds the carrying capacity, low levels of comfort, inadequate network systems, and difficult
accessibility for certain areas.

Widespread problems in transportation in the area also occur in the city of Semarang, there have
been some congestion at certain points in the city of Semarang, therefore creating a comfortable,
safe, orderly and efficient transportation in order to encourage people to use public transportation
more, this is aimed at reducing the level of congestion at several points in the city of Semarang
which also improves air quality. In order to overcome this, the city government of Semarang has
developed a Bus Rapid Transit (BRT) to improve existing urban transportation services.

Semarang City Bus Rapid Transit (BRT)
vi



has operated a number of 6 corridors, and corridor VI of the UNDIP - UNNES route is one of them.
Corridor VI was only operated in March 2017 to serve the increasing movement of Semarang City
community activities by seeing BRT passengers. Corridor VI Undip-Unnes is a busy corridor,
because it is a corridor connecting two large campuses in the city of Semarang.

At the same time, Indonesia is experiencing the COVID 19 pandemic which affects daily human
activities including how to interact with each other, both at BRT shelters and inside BRT.

The purpose of this study is to determine the feasibility or quality of Bus Rapid Transit (BRT)
transportation in terms of facilities and services in order to improve the quality and feasibility of
the Bus Rapid Transit (BRT) during the COVID 19 pandemic.

The research method used is deductive with a quantitative approach. Data collection was carried
out by dynamic and static surveys, while the analysis carried out included: BRT capacity, load
factor, headway, passenger waiting time, and travel speed.

What is expected in this study is to know the level of service of the Bus Rapid Transit (BRT)
Corridor VI Undip-Unnes.

Keywords: Service Level, Bus Rapid Transit (BRT), Pandemic COVID 19
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Transportasi memiliki arti yaitu upaya untuk memindahkan, menggerakan,
mengangkut atau mengalihkan dari suatu obyek pada tempat semula menuju
tempat yang lain, pada tempat lain ini obyek tersebut dapat lebih memiliki manfaat
atau dapat digunakan untuk tujuan tertentu (Miro, 2004). Oleh sebab itu,
transportasi akan terus berkembang sejalan dengan peningkatan pertumbuhan
aktivitas yang ada. Suatu wilayah yang semakin luas, maka dipastikan semakin
luas pula pergerakan aktivitas transportasinya. Penduduk kota yang semakin
meningkat membawa dampak pada semakin tingginya aktifitas serta jumlah
perjalanan baik itu orang ataupun barang. Masalah kemacetan dan masalah

angkutan penumpang umum pun juga mulai timbul.

Berdasarkan Tamin (2000), kemacetan di suatu daerah perkotaan salah
satunya disebabkan karena peningkatan kecenderungan dari para pemakai jasa
transportasi dalam penggunaan kendaraan pribadi dibandingkan menggunakan
kendaaraan umum.. Sisi kondisi ekonomi yang membaik menjadikan tingkat
kepemilikan kendaraan pribadi juga mengalami peningkatan, sehingga peranan
angkutan umum menjadi turun dimana dikarenakan oleh tingkat pelayanan
angkutan umum yang rendah. Poin yang mendasar adalah tingkat pelayanan yang
rendah itu mencakup pada sarana dan prasarana yang kurang layak, selain itu juga
waktu tempuh yang cukup lama, kemudian jumlah dari penumpang yang telah
melampaui kapasitas angkut, rendahnya tingkat kenyamanan, dan Kkurang
memadainya sistem jaringan, serta sulitnya aksesibilitas untuk menuju ke

beberapa daerah.

Pertumbuhan akitifitas yang terus naik secara terus — menerus, maka pola
perjalanan akan mengalami peningkatan juga sejalan dengan pertumbuhan
ekonomi. Dalam seminggu terdapat 2 (dua) pola pergerakan yang berbeda, yang
pertama pola pergerakan ketika orang-orang beraktifitas atau bekerja,dimana lebih
cenderung untuk mendukung kegiatan bekerja dalam perjalnan nya, dan yang

kedua yaitu untuk kegiatan bersifat wisata saja.



Dengan adanya penggunaan kendaraan pribadi di Kota Semarang,
mengakibatkan kapasitas jalan di Kota Semarang semakin menurun. Solusi yang
ada sekarang dari pemerintah hanya melebarkan badan jalan setiap tahunnya, hasil
nya pun lahan-lahan semakin berkurang hanya untuk pelebaran jalan dan lahan
parker. Kurang baiknya pelayanan transportasi umum di lihat dari segi sisi jaringan,
sarana dan prasarana dll membuat masyarakat di Kota Semarang enggan melirik
atau menggunakan transportasi umum. Rendahnya mutu pelayanan dari segi
kenyamanan, keamanan, efisiensi waktu, dan kemudahan yang dimana
mengakibatkan rasa kurang nyaman dan aman kepada pengguna atau masyarakat,
dan masyarakat akhirnya memilih menggunakan kendaraan pribadi yang di pikir

lebih aman, nyaman, mudah dan terjangkau.

Meluasnya permasalahan di transportasi di daerah terjadi juga di Kota
Semarang, terjadi beberapa kemacetan di titik-titik tertentu di Kota Semarang ini
oleh karena itu menciptakan transportasi yang nyaman, aman, tertiba dan efisien
demi mendorong masyarakat lebih menggunakan transportasi umum, hal ini
bertujuan unutk mengurangi tingkat kemacetan di beberapa titik yang ada di Kota
Semarang yang juga dan memperbaiki kualitas udara.

Penanganan permasalahan tersebut oleh pemerintah Kota Semarang
menciptakan solusi berupa penggunaan Bus Rapid Transit (BRT) sebagai langkah
nyata meningkatkan layanan angkutan perkotaan sekarang. BRT merupakan
sistem bus yang memberikan layanan dengan cepat, nyaman, aman dan tepat
waktu, kendaraan dan jadwal. Operasionalnya BRT Semarang ini menjalin
kerjasama dengan pihak swasta dalam pengelolaannya. BRT Kota Semarang telah
beroperasi dengan jumlah 6 koridor, dan koridor VI rute UNDIP — UNNES pun
salah satunya. Koridor VI ini pun baru di operasikan pada bulan maret 2017
dengan tujuan untuk memberikan pelayanan pada pergerakan aktivitas masyarakat

yang terus meningkat dengan melihat penumpang BRT.

Koridor VI Undip-Unnes ini merupakan koridor yang sibuk, karena
merupakan koridor yang menghubungkan dua kampus besar yang berada di Kota
Semarang. Sehingga dengan adanya BRT di koridor ini dapat semakin membantu
dalam penanganan kemacetan. Di lain sisi, di dalam pelaksanaan
pembangunannya angkutan BRT banyak di temui berbagai masalah dan

permasalahan tersebut belum semuanya terselaikan, misalnya keluhan dari
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operator tentang pengoperasian BRT yang selalu merugi karena pendapatan tarif
tidak mampu mencukupi biaya operasional. Di lain sisi, karenaadanya overlap
antara BRT terhadap moda eksisting dan berampak pada tingkat okupansi pada
Koridor VI BRT Semarang masih kecil. Selama beberapa bulan pengoerasian
BRT koridor VI dirasa kurang menarik minat pengguna. Pelayanan masih belum
optimal seperti kenyamanan, keamanan, efeisiensi dan kemudahan dalam
penggunaan. Permasalahan transportasi dapat teratasi jika pelayanan angkutan

umum mampu lebih bagus daripada menggunakan kendaraan pribadi.

Dengan mengetahui permasalahan pelayanan dari pengguna sehingga dapat
membantu meningkatkan kualitas pelayanan yang berkelanjutan BRT koridor VI
Undip — Unnes, namun di lain sisi, saat dilakukan penyusunanan Tugas Akhir ini
Negara Indonesia sedang dilanda pandemi COVID 19, yang berdampak pada cara
interaksi sesama manusia termasuk didalamnya cara bersikap di dalam shelter/ halte
dan di dalam BRT itu sendiri.

Dengan demikian, hasil analisa yang akan didapat nantinya merupakan
sebuah analisa yang jarang sekali terjadi karena berada dalam masa atau pasca
pandemi COVID 109.

1.2. Alasan Pemilihan Studi

Alasan pemilihan studi ini adalah keberadaaan operasional BRT di koridor VI
belum diketahui tingkat kelayakan kualitas dan pelayanannya, dimana koridor ini
melayani jalur yang menghubungkan antar Kampus pendidikan. Dengan demikian,
dimungkinkan sebagian besar pengguna koridor ini adalah dari kalangan dunia

pendidikan, khususnya mahasiswa.

Di lain sisi, alasan berikutnya adalah saat Tugas Akhir ini disusun masih
dalam masa pandemi Covid — 19 yang secara langsung membawa dampak pada

cara berperilaku di tempat umum, termasuk saat di halte maupun didalam BRT.

1.3. Rumusan Masalah
Berdasarkan latar belakang dan alasan pemilihan studi diatas, selanjutnya

dapat dirumuskan permasalahan dalam Tugas Akhir ini adalah sebagai berikut:

1. Bagaimanakah tingkat dan kualitas pelayanan BRT ?



2. Dampak apa yang terjadi terhadap operasional BRT pada saat pandemi Covid
197

1.4. Fokus dan Lokus Penelitian

Lokasi penelitian berada di jalur trayek Koridor VI BRT Kota Semarang.
Fokus penelitian ini adalah untuk mengetahui kondisi fasilitas dan pelayanan dari
BRT di Koridor VI Kota Semarang dan berdasarkan latar belakang tersebut
selanjutnya dapat dirumuskan suatu pertanyaan (research question): Bagaimanakah
kualitas pelayanan dan fasilitas dari BRT yang baik khususnya di masa pandemi.

1.5. Pentingnya Penelitian

BRT adalah salah satu alternatif dalam penanganan permasalahan kebutuhan
masyarakat terhadap angkutan umum yang layak dan Koridor VI ini adalah salah
satu koridor dengan fungsi khusus yaitu memberikan pelayanan antar Kampus.
Mengingat bahwa Kota Semarang adalah Ibukota Provinsi Jawa Tengah, maka
penelitian ini memegang peranan yang penting dan ditambah dengan pelaksanaan
penelitian ini masih dalam kondisi Pandemi, sehingga di kemudian hari sangat
dimungkinkan tidak ada penelitian yang serupa.

1.6. Tujuan dan Sasaran
16.1. Tujuan

Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui kualitas transportasi Bus Rapid
Transit (BRT) dalam segi fasilitas maupun pelayanannya demi meningkatkan
kualitas Bus Rapid Transit (BRT) tersebut di masa Pandemi COVID 19.

1.6.2. Sasaran
Untuk mencapai tujuan diatas, diperlukan beberapa sasaran yang harus

dilakukan. Berikut adalah sasarannya:

1. Mengetahui aktivitas dan minat masyarakat dalam menggunakan BRT di
masa Pandemi COVID 19.

2. Menganalisis tingkat pelayanan Bus Rapid Transit (BRT) pada Koridor VI
Kota Semarang di masa Pandemi COVID 19.

1.7. Ruang Lingkup
1.7.1. Ruang Lingkup Materi
Ruang lingkup materi mencakup pembatasan pada materi yang akan

digunakan dalam pembahasan hal ini perlu untuk dilakukan agar pembahasan
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dapat lebih difokuskan. Ruang lingkup ini menyangkut tingkat pelayanan
transportasi umum Bus Rapid Transit (BRT) di Koridor VI Undip-Unnes Kota

Semarang.

1.7.2. Ruang Lingkup Wilayah

Ruang lingkup spasial membatasi pada lokasi yang akan digunakan dalam
pembahasan yaitu pada wilayah Kota Semarang pada jalur BRT koridor VI yaitu
rute Undip-Unnes.

1.8. Keaslian Penelitian
Pada sub-bab ini dijabarkan beberapa penelitian sebelumnya terkait dengan
Bus Rapid Transport (BRT). Untuk menerangkan keaslian penelitian yang peneliti

ambil.



Tabel 1.1 Keaslian Penelitian

Wizi Dewi Taniasi,
Fergyanto, E.
Gunawan

(BRT) Kelas Dunia

mampu mengatasi - kemacetan
di Jakarta.

Lokasi dan
No Nama Peneliti Judul Penelitian Tahun Tujuan Hasil Penelitian
Penelitian
1. Istigomah Kajian Kinerja | Kabupaten Memberikan kesempatan | Dari penelitian mengenai tingkat kinerja pelayanan dan
Nurhidayati dan | Pelayanan Bus Rapid | Sidoarjo, 2016 orang yang tidak | operasional BRT Kabupaten Sidoarjo diperoleh hasil yang
Fajrin Pradita Wina | Transit (BRT) menggunakan kendaran | baik dari segi pelayanan, namun tingkat kinerja operasional
Kabupaten Sidoarjo pribadi untuk  kepuasan | dari-BRT Kabupaten Sidoarjo masih rendah. Terdapat 12
ekonomi dan keinginan sosial | variabel yang perlu ditingkatkan kinerjanya.
yang tidak terpenuhi dalam
melakukan perjalanannya.
2. Hartono Wijaya, | Trans Jakarta Sebagai | Jakarta, 2011 BRT TransJakarta - sebagai-{-Pencapaian TransJakarta dalam kesesuaian dengan standar
Susanto Rackman, | Bus Rapid Transit angkutan massal - diharapkan | BRT sudah terbilang cukup baik. Jika TransJakarta

dibandingkan  dengan  negara lain juga

yang
mengimplementasikan sistem BRT sebagai angkutan
massalnya, TransJakarta berada pada peringkat perak
dengan urutan ke 5dari 12 BRT yang ada. Dengan kata lain,
TransJakarta memang sudah mengikuti standar BRT kelas
dunia, namun hanya saja dalam pelaksanaannya masih
banyak kekurangan sehingga tujuan dari masing-masing

kriteria standar BRT itu pun belum terwujudkan. Namun




Lokasi dan

Hasil Penelitian

Halte BRT Semarang

BRT untuk mengetahui apakah
BRT

yang ada di Kota Semarang

jangkauan  pelayanan

saat ini sudah optimal.

No Nama Peneliti Judul Penelitian Tahun Tujuan
Penelitian
demikian, TransJakarta masih membutuhkan perbaikan
terutama untuk hal-hal
yang berhubungan dengan fasilitas dan pelayanan.
3 Ridwan Estimasi Waktu | Makasar, 2017 Tujuan aplikasi ini dirancang | Sistem kami mengurangi waktu tunggu penumpang bus.
Kedatangan Bus untuk meningkatkan kepuasan | Semua informasi saat ini disimpan ke server dan diambil
Rapid Transit (BRT) pengguna angkutan umum dan | untuk pengguna jarak jauh melalui aplikasi berbasis mobile.
Menggunakan  Bus memotivasi ~ lebih = banyak | Sistem ini lebih user friendly bagi pengguna untuk
Sebagai Sendor Node orang untuk naik angkutan | mendapatkan informasi visual yang ditampilkan pada
Di Kota Makasar umum terutama BRT. Google Map.
4 Djoko Suwandono Optimalisasi Semarang, 2014 | Mengetahui adanya kajian | Optimalisasi jangkauan pelayanan halte bus BRT sangat
Jangkuan Pelayanan jangkauan pelayanan halte | tergantung dari kemudahan pencapaiannya. Saat ini

jangkauan pelayanan halte bus BRT sangat terbatas, hal ini
dapat dilihat dari terbatasnya jangkauan pelayanan halte bus
pada radius 400m. Untuk mengoptimalkan jangkauan
pelayanannya hingga 3km diperlukan adanya penambahan
fasilitas penitipan sepeda atau tersedianya moda angkutan
umum lanjutan lainnya seperti becak dan ojek di dekat

halte/hunian.




Lokasi dan

Hasil Penelitian

Pelayanan BRT di

pelayanan Koridor |

No Nama Peneliti Judul Penelitian Tahun Tujuan
Penelitian
5 Aji Tri Utomo Evaluasi  Pelayanan | Semarang, 2016 | Mengetahui kesesuaian | Pelayanan Bus Rapid Transit di Kota
Bus Rapid Transit pelayanan Bus Rapid Transit| Semarang, pelaksanaanya sudah cukup tepat dan efektif.
(BRT) di Kota (BRT) di Kota Semarang| Namun, masih terdapat beberapa permasalahan yang
Semarang dengan - regulasi. “yang telah | menghambat pelayanan tersebut sehingga belum terlaksana
ditetapkan serta untuk | dengan maksimal. Masalah yang masih terlihat ialah
mengetahui upaya Pemerintah | pelayanan yang masih harus ditingkatkan,
Kota Semarang dalam | serta pembangunan sarana dan prasarana
meningkatkan pelayanan BRT | pendukung yang harus segera dilaksanakan.
di Kota Semarang.
6 Kukuh Mirsa Satya | Kualitas Pelayanan | Semarang, 2016 | Untuk mengetahui - kualitas | Kualitas pelayanan BRT Semarang pada koridor | dan Il
Bus Rapid Transit pelayanan pada transportasi | menunjukkan sudah sangat baik, baik dari segi infrastruktur
(BRT) Trans BRT Semarang maupun pelayanan yang diberikan oleh penjaga koridor.
Semarang Koridor | Terbukti bahwa jumlah penumpang misalnya pada koridor
dan Il Il mengalami peningkatan pesat. Mengenai kondisi
shelter/halte BRT baik dari segi kondisi tempat dan
pelayanan petugas sebagian penumpang memberikan
tanggapan positif, baik, sudah nyaman.
7 Adyan Apriza Evaluasi Kinerja | Semarang, 2016 | Mengevaluasi kinerja | Dilihat dari padatnya pengguna kendaraan pribadi baik roda

dua maupun roda empat yang melintas saat ini dan di Kota




Lokasi dan

Hasil Penelitian

Angkutan Umum Bus
Trans
Koridor Vi (Enam)

Semarang

bus Trans-Semarang
Koridor VI yang meliputi
jumlah  penumpang, load

factor, kecepatan perjalanan,

headway, dan jumlaharmada.
2. Menganalisis Kinerja
Angkutan Umum Bus Trans

Semarang Koridor VI.

No Nama Peneliti Judul Penelitian Tahun Tujuan
Penelitian
Kota Semarang berdasarkan - parameter yang | Semarang mayoritas kondisi wilayah jaringan jalannya
Koridor | telah ditetapkan oleh | belum begitubesar, maka tidak mungkin bila diadakannya
Pemerintah (Departemen | jalur khusus untuk BRT. Alternatif yang ditawarkan sesuai
Perhubungan) yang disebut | dengan kondisi dilapangan yaitu bus besar diganti bus
Standar Pelayanan Minimum, | sedangdidukung penambahan armada yang lebih banyak,
maupun dari. standar World agarflexibilitas dan daya jelajah angkutan lebih baik dari
Bank- Urban Transport. sebelumnya.
8 Siti Nurjanah Analisis Kinerja | Semarang, 2019 |1. Untuk mengevaluasi kinerja [1. Dari hasil analisis data yang dapat di peroleh jumlah

penumpang yang mengalami naik turun penumpang
pada hari kerja, pendek, dan libur saat peak haursore,
load factor Undip-Unnes 0,77 dan Unnes-Undip 0,45,
Headway rata-ratanya 5 s/d 7 menit, kecepatan sangat
tinggi pada waktu libur yaitu 24,53 dan 23,15, jumlah
kendaraan mengalamai kenaikan 100 %.

Jumlah penumpang pada terjadi di siang hari dan dihari
pendek saat peak haursore penumpang akan terjadi. Di
hari libur load factor dibawah standart yaitu 0,45. Hal
ini terjadi karena salah satu factor yaitu untuk

kawasan pendidikan. Dari analisis data yang diperoleh




No

Nama Peneliti

Judul Penelitian

Lokasi dan
Tahun

Penelitian

Tujuan

Hasil Penelitian

yaitu 0,45. Sedangkan yang dibutuhkan untukmemenuhi
syarat adalah 0,6 -0,8 itu yang sangat bagus untuk load
facto. Jadi load factor 0,45 ini tidak memenuhi syarat
karena di bawah standart yangdibutuhkan. Load factor
sudah memiliki standart yaitu sebesar 0,6 — 0,8.
Kondisi load factor pada hari libur lebih rendah dari
pada hari lainnya dikarenakan jalur pada koridor VI
sebagian besar adalah akses untuk kawasan pendidikan
sehingga tingkat isian atau penumpang juga ikut
berkurang, serta kemungkinan besar penduduk yang
berada di sepanjang rute atau penduduk yang akan
menuju  jalur koridor tersebut lebih  memilih
menggunakan kendaraan pribadi dengan alasan mudah
dan cepat. Hasil analisis data untuk kecepatan
perjalanan angkutan umum dalam km/jam rata-rata yang
sangat tinggi pada waktu hari libur yaitu 24,53 dan
23,15. Kecepatan perjalanan yang ditempuh oleh BRT
koridor

6 di kota semarang jurusan Undip ke Unnes sangat

10




No Nama Peneliti

Judul Penelitian

Lokasi dan
Tahun

Penelitian

Tujuan

Hasil Penelitian

tinggi saat di hari libur yaitu 24,53 dan 23,15.
Sedangkan di hari kerja dan pendek sangat sedikit.

Headway ini merupakan rata- rata waktu kedatangan BRT
dan mempunyai selisih waktu kedatangan antar bus dengan
bus berikutnya dengan rute yang sama. Dari hasil analisi
di samping yang sangat bagus waktu tunggu penumpang
rata-rata headway yaitu 5 s/d 7. Peak pagi, siang, dan sore
tidak memenuhi syarat. Dan waktu tunggu penumpang
juga tidak memenuhi syarat. Sedangkan rata-rata headway
memenuhi syarat. Jumlah kendaraan tahun ke tahun. Mulai
tahun 2011-2016 yaitu dari kendaraan Bus Trans Semarang
mengalami kenaikan yang sangat tinggi. Dari analisi data
untuk jumlah kendaraan dari tahun ke tahun sangat
meningkat, yaitu dari mulai 2011-2012 sebanyak 0,05%,
2013- 2014

mengalami kenaikan lagi dan 2015-2016 sebanyak 0,80%.

Sumber: Analisis, 2021
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1.9. Kerangka Pikir dan Kerangka Analssis
19.1. Kerangka Pikir

Latar Belakang

Transportasi di perkotaan dari masa ke masa sudah tidak di lirik lagi atau masyarkat yang
ada lebih memilih menggunakan kendaraan pribadi. Hal ini terjadi karena transportasi
umum termasuk Bus Rapid Transit (BRT) di nilai kurang layak dalam segi kenyamanan,
keamanan, efeisien, dan kemudahan. Kekurangan itu yang harus di benahi atau di perbaiki
sehingga permasalahan tentang transporatsi yang mengakibatkan kemacetan danpolusi
udara bisa dikurangi di Kota Semarang ini.

Rumusan Masalah :

Tingkat dan - kualitas pelayanan BRT
yang rendah.

Terjadinya pandemi. Covid 19  yang
memberikan dampak pada operasional
BRT.

Tujuan:

Penelitian ini bertujuan kelayakan atau
kualitas transportasi bus rapid transit (BRT)
dalam seqi fasilitas maupun pelayanannya
demi meningkatkan kualitas dan kelayakan
bus rapid transit (BRT) tersebut di masa
pandemi COVID 19

1. Analisis tingkat pelayanan berdasarkan Load Factor (LF)

Analisis :

Menemukan solusi peningkatan pelayanan Bus RapidTransit (BRT) d
koridor VI rute Undip-Unnes di Kota Semarang

Kesimpulan dan Rekomendasi
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1.9.2. Kerangka Analisis




1.10. Metodologi Penelitian

1.10.1.

Tahapan Persiapan

Tahap ini meliputi menyusun dan mengumpulkan berbagai perlengkapan

yang dibutuhkan dalam pelaksanaan survey nantinya. Perlengkapan yang
dibutuhkan adalah

Survey Instansi (Data Sekunder)

Surat tugas pelaksanaan survey
Daftar kebutuhan data, meliputi:
a. Petawilayah perencanaan

b. Petajalur trayek

c. Data sebaran halte

d. Datajumlah armada BRT

e. Data spesifikasi Bis BRT

f. Data jumlah penumpang

Survey Lapangan (Data Primer)

1.10.2.

Pemilihan waktu/ hari pelaksanaan survey
Alat tulis

Pengukur waktu/ jam

Alas tulis/ papan survey

Form isian survey

Surat tugas pelaksanaan survey

Kamera

Peta jalur trayek BRT

Peta wilayah perencanaan

Tahap Pengumpulan Data dan Informasi

Survei lapangan dilakukan dengan 2 (dua) jenis, yaitu survey dinamis dan

survey statis.

Survey Dinamis

Survey dinamis merupakan survey yang dilakukan di dalam moda

kendaraan dan mengunakan metode pencatatan terhadap jumlah penumpang yang

naik dan turun dalam menempuh suatu trayek, dimana surveyor mencatat jumlah

penumpang di dalam bus BRT pada satuan waktu tertentu.
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Dilaksanakannya survai dinamis adalah untuk mendapatkan data kinerja

pelayanan angkutan dengan maksud mengetahui:

a)

Jumlah penumpang yang diangkut pada trayek tertentu, yaitu;

Total penumpang yang naik dan turun dalam suatu trayek. Total penumpang

naik/turun yang diperoleh dari survai ini dapat berupa total penumpang per

hari, yang dapat digunakan untuk menghitung tarif angkutan, maupun total

penumpang pada jam -jam sibuk dan tidak sibuk, yang dapat digunakan

untuk perencanaan trayek angkutan, serta untuk mengetahui tingkat

kepenuh-sesakan kendaraan.

Waktu perjalanan, yaitu :

Total waktu yang digunakan untuk melayani suatu trayek tertentu dalam

sekali jalan, termasuk tundaan, wakiu berhenti untuk menaikkan dan

menurunkan penumpang

Produktivitas ruas pada setiap trayek, yaitu:

Total penumpang yang naik dan turun per waktu pelayanan pada setiap

segmen/ruas atau total penumpang naik dan turun per km pelayanan.

Survai dinamis ini bertujuan:

a. Sebagai dasar evaluasi kinerja angkutan umum;

b. Mengidentifikasi permasalahan pada tiap-tiap trayek, seperti misalnya
penyimpangan trayek;

c. ldentifikasi kebutuhan jumlah armada, bisa berupa penambahanmaupun
pengurangan armada.

Tabel 1.2. Survey Penumpang Naik dan Turun di Dalam BRT

Harfanggsal :
Momor Tanda Kendaraan
Kode dan Mama Trayek

Waktu durasi - Mulai pk. Selesai pk.
Kapasitas Kendaraan :
Mama Penyigi Koordinator:
No. Panjang Penumpang Penumpang Waktu ternpuh Ket.
Segmen Segmen Maik Turun per segmen
(Km) {menit)
(1) (2) 3) (4) (3) (6)

Sumber: Panduan Pengumpulan Data Angkutan Umum Perkotaan, 2001
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Survey Statis
Survai statis adalah survai yang dilakukan dari luar kendaraan dengan

mengamati/menghitung/mencatat informasi dari setiap bus BRT Koridor VI yang
melintas di titik pengamatan tertentu.

Data yang ingin didapatkan melalui pengamatan, dikumpulkan dan
dilakukan pencatatan melalui formulir survey statis, meliputi:

1. Nomor dari trayek kendaraan

2. Kapasitas / daya tamping Kendaraan

3. Tanda plat nomor kendaraan

4. Jam saat kedatangan dan jam saat keberangkatan.

5. Jumlah Penumpang di dalam bus (awak kendaraan tidak termasuk).

Survey statis ini memiliki tujuan pelaksanaan agar dapat dipergunakan
untuk menilai serta menganalisa Kinerja dari pelayanan angkutan umum dengan
rute yang tetap pada cakupan wilayah penelitian;

Tabel I.3. Survey Statis

1. Han/Tanggal
2. Waktu! Durasi SMulat Pokul. .. Selesai Pukul ...
3. Lokasi Ruas/Teminal * oo . L. PintulMasuk/ Keluar *

4. Nama Penyigi AR W W B N ., WS

5. Koordinator S R et F ..
Ma Kode Tanda Nomor KWBS JAM Jumiah
) Kendaraan Penumpang
Unit | Trayek Kendaraan Tiba | Berangkat
e j (orang) - T | (oang)
(1) (2) (3) (4) {5) (6) ]

Sumber: Panduan Pengumpulan Data Angkutan Umum Perkotaan, 2001

1.10.3. Teknik Pengolahan Data

Pengolahan data dilakukan dengan proses mengedit, memberikan kode dan
memtabulasikan. Proses mengedit adalah kegiatan untuk memberikan koreksi
terhadap data yang telah dikumpulkan. Pengkodean adalah tahapan kegiatan dalam
memberikan tanda, simbol, kode bagi tiap-tiap data yang tercakup dalam jenis

kategori yang sama. Tabulasi merupakan pengelompokan data melalui cara yang
16



teliti dan teratur, kemudian dihitung dan dillakukan penjumlahan item yang
tercakup didalam satu kategori (Marzuki, 1977: 81). Sedangkan data kuantitatif,
diproses melalui cara yaitu: (a) dilakukan penjumlahan, lalu dibandingkan dengan
jumlah yang diinginkan dan sehingga didapatkan prosentase, (b) dilakukan
penjumlahan, diklasifikasikan sehingga menjadi suatu susunan data yang urut
untuk selanjutnya dapat dibuat dalam bentuk tabel dan diproses secara lebih lanjut
guna menjadi perhitungan dalam kesimpulan atau untuk kepentingan visualisasi
data dengan bertujuan agar memudahkan orang lain dapat memahami hasil dari
sebuah penelitian. Sebuah visualisasi data dapat ditampilkan dalam wujud grafik
atau diagram peta. Sedangkan yang bersifat penjelasan dapat dipresentasikan
dalam wujud deskriptif kualitatif berupa uraian.

1.104. Metode Analisis

Kegiatan penelitian ini. mencakup metode deskriptif kuantitatif serta
kualitatif yang menggunakan parameter yang berdasar pada atribut yang
diterapkan dalam pengumpulan data.

Definisi penelitian kuantitatif, menurut pendapat para ahli. Antara lain
adalah sebagai berikut;

Kasiram (2008) menjelaskan tentang pengertian penelitian kuantitatif
adalah metode penelitian yang menggunakan proses data-data yang berupa angka
sebagai alat menganalisis dan melakukan kajian penelitian, terutama mengenai apa
yang sudah di teliti.

Nana Sudjana dan Ibrahim (2001) menjelaskan tentang pengertianpenelitian
kuantitatif adalah penelitian yang didasari pada asumsi, kemudian ditentukan
variabel, dan selanjutnya dianalis dengan menggunakan metode-metodepenelitian
yang valid, terutama dalam penelitian kuantitatif.

Suriasumantri (2005) menjelaskan tentang pengertian penelitian kuantitatif
adalah penelitian yang dilakukan dengan kajian pemikiran yang sifatnya
ilmiah.Kajian ini menggunakan proses logico-hypothetico-verifikatif pada
langkah-langkah penelitian yang dilakukan.

Dari penjelasan dan definisi penelitian kuantitatif menurut para ahli diatas,
dapat disimpulkan bahwa penelitian kuantitatif adalah penelitian yang

menggunakan angka dalam proses penghitungan dan pengenalisas hasil penelitian.
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Anggota yang di diperoleh dalam penelitian jenis ini dengan menentukan populasi
dan sempel.

Penelitian kuantitatif berusaha mencari penjelasan hubungan antaravariabel-
variabel yang diteliti dengan menggunakan data berupa angka-angka. Data-data
yang digunakan adalah data primer (data lapangan) dan data sekunder (data
instansional). Pengumpulan data primer dilakukan melalui penghitungan jumlah
penumpang dan kapasitas kendaraan untuk mendapatkan load factor, surveidi dalam
BRT untuk mengukur standar kenyamanan. Sedangkan untuk pengumpulan data
sekunder dilakukan melalui instansi instansi terkait sepertiDinas Perhubungan Kota
Semarang, Perum DAMRI Unit BRT. Data-data tersebutjuga didukung dengan
studi literatur yang sesuai dengan bahasan terutama terkait kinerja pelayanan
BRT. Setelah data-data didapatkan kemudian dilakukan rekapitulasi data untuk
mendapatkan data yang diperlukan dalam analisis. BRT yang dimaksudkan disini
adalah Koridor VI Undip-Unnes.

1.10.5. Teknis Analisis
1.105.1. Analisis Kapasitas BRT

Kapasitas total (Cv) adalah daya tampung maksimal dari BRT dalam
mengangkut penumpang. Untuk itu perlu diketahui jumlah tempat duduk dan
berdiri. Rumus perhitungannya adalah

Cv =m+m’

dimana: m = jumlah tempat duduk

m’= jumlah tempat berdiri
1.105.2. Analisis Faktor Muat (Load Factor)

Faktor muat merupakan sebuah besaran yang memiliki arti perbandingan
antara jumlah penumpang yang diangkut dari kapasitas kendaraan tersebut yang
umum dinyatakan dalam satuan persen (%). Tujuan penggunaan analisis ini untuk
mengetahui rata-rata jumlah penumpang yang mampu diangkut pada suatu trayek
sesuai dengan permintaan yang ada. Berdasarkan urat Keputusan Dirjend
Perhubungan Darat Nomor: SK.687/AJ.206/DRJD/2002 yang menyebutkan
bahwa faktor muat sebuah bis yang ideal adalah tujuh puluh (70%). Pengambilan
data terhadap naik turun penumpang, yang dilakukan surveyor adalah dengan cara

didalam bis dan mengikuti bis berdasarkan rute berangkat dan rute kembali.
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Didalam buku BRT Planning Guide (2007) menyebutkan bahwa load
factor adalah suatu rasio perbandingan antara jumlah penumpang yang ada
didalam bus terhadap kapasitas muat bus. Semakin besar load factor, akan
berdampak positif untuk sistem yang ada. Hal ini dikarenakan semakin banyak
penumpang yang diangkut maka semakin banyak juga keuntungan yang didapat.
Berdasarkan Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (1996), load factor adalah
sebuah perbandingan antara kapasitas terjual terhadap kapasitas yang tersedia
untuk satu perjalanan yang dinyatakan dalam satuan persen (%). Standar yang
ditetapkanoleh Direktorat Jenderal Perhubungan Darat terhadap nilai load factor
adalah 70% dan untuk cadangan 30%, sedangkan untuk mengakomodasi adanya
kemungkinan peningkatan penumpang, juga pada tingkat ini kepadatan
penumpang di dalam kendaraan masih dapat diterima. Saat jam-jam sibuk maka
nilai load factor mampu melewati batas yangditetapkan sehingga solusinya adalah
tingkat pelayanan harus -dapat ditingkatkan agar tidak terjadi fenomena
perpindahan antar moda yang dikarenakan adanya kesan yang tidak baik.

Load factor terdiri dari 2 jenis, yaitu load factor statis dan load factor
dinamis. Load factor statis adalah hasil survey statis atau mengambil contoh pada
satu titik pengamatan misalnya di pintu-pintu keluar terminal. Hal ini didapatkan
dari perbandingan antara jumlah penumpang di dalam kendaraan terhadap
kapasitas kendaraan saat melewati 1 titik pengamatan. Load factor dinamis adalah
hasil survey dinamis di dalam suatu kendaraan, didapatkan dari perbandingan
antara jumlah penumpang yang naik dan yang turun dari kendaraan pada tiap
segmen ruas jalan terhadap kapasitas kendaraan pada suatu rute yang dilewati.
Load factor yang ideal adalah 70%. Kondisi ini berupa kondisi dimana
penumpang dapat duduk dengan nyaman dan tidak saling berdesak-desakan.

Di lain sisi, jika nilai load factor BRT melebihi angka 110% maka berarti
jumlah penumpang yang ada di dalam kendaraan lebih banyak dibandingkan
kapasitas yang telah disediakan. Penumpang akan dapat merasa kurang nyaman
didalam kendaraan saat menggunakan angkutantersebut dikarenakan harus saling
berdesakan. Nilai load factor seringkali tidak dapat memberikan gambaran secara
riil karena mengingat periode saat terjadinya volume diatas kapasitasnya tidak

dapat terdeteksi. Penentuan nilai load factor menggunakan rumus yaitu:

LF —]PX 1009
=X i
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Keterangan: LF = Load factor (%)
JP = jumlah penumpang per kendaraan umum K = kapasitas

penumpang per kendaraan umum.

Kapasitas BRT dapat ditentukan melalaui dua cara (total kapasitas, meliputi
keseluruhan dari jumlah tempat duduk dan jumlah tempat untuk berdiri) :

a. Kapasitas untuk tempat duduk, dantidak termasuk tempat untuk berdiri

b. Kapasitas total muat kendaraan merupakan daya muat penumpang dari
satu armada BRT yang meliputi kapasitas total tempat duduk yang
ditambah dengan kapasitas untuk tempat berdiri
Faktor muat terdiri dari dua macam, yaitu faktor muat dinamis danfaktor

muat statis, penjelasannya adalah sebagai berikut:
a. Faktor muat dinamis merupakan suatu perhitungan secara terus menerus
dari awal perjalanan hingga akhir perjalanan sehingga muncul suatu
fluktuasi. Pencatatan yang dilakukan faktor muat dinamis ini dilakukan
didalam BRT.
b. Faktor muat statis merupakan suatu fluktuasi yang dihitung dengan tidak
terus menerus atau-hanya dilakukan di tempat — tempat tertentu dimana
kendaraan target melintas dan dilakukan perhitungan dari luar BRT (di
dalam shelter).
1.105.3. Headway

Berdasarkan Hendarto. Sri (2001), headway dituliskan dalam bentuk waktu
atau dalam bentuk jarak, jika dituliskan dalam bentuk waktu maka disebut sebagai
time headway, dan jika dinyatakan dalam bentuk jarak disebut dengan distance
headway. Distance headway (spacing) merupakan waktu antara bemper depan
suatu kendaraan dengan bemper depan kendaraan berikutnya pada waktu tertentu.
Waktu antara (headway) dari dua kendaraan diartikan sebagai interval/ jarak
waktu antara bagian depan kendaraan yang melewati pada suatu titik dengan
bagian depan kendaraan selanjutnya yang melewati titik yang sama. Waktu antara
untuk sepasang kendaraan yang beriringan, pada umumnya akan berbeda. Hal
tersebut akan memunculkan sebuah konsep waktu antara untuk sepasang
kendaraan yang berurutan dan diukur pada suatu jangka waktu lokasi tertentu.
(Morlok, E.K)).

Waktu antara (headway) merupakan selang waktu yang mumcul dari

kedatangan BRT yang pertama ke BRT selanjutnya. Berdasarkan Sri Hendarto
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(2001), headway diwujudkan dalam waktu atau jarak. Jika dinyatakan dalam satuan
waktu maka disebut time headway, dan dinyatakan dalam satuan jarak disebut
distance headway.

a. Time Headway adalah waktu diantara kedatangan dua unit BRT yang
berurutan pada satu titik ruas jalan

b. Distance Headway adalah waktu antara bemper depan satu BRT terhadap
bemper depan BRT berikutnya pada suatu waktu

Waktu antara (headway) dari dua unit BRT diartikan sebagai interval
waktu antara bagian depan satu unit BRT yang melewati suatu titik dengan saat
dimana bagian depan satu BRT berikutnya melewati titik yang mana. Headway
untuk sepasang BRT yang beriringan, pada umumnya akan berbeda. Kondisi
demikian akan memunculkan konsep headway rata — rata, dengan pemahaman
yaitu rata-rata interval headway merupakan sepasang BRT yang berurutan dan
diukur terhadap suatu periode waktu lokasi tertentu (Morlock, 1985).

Headway dapat juga digunakan untuk mengatur keberangkatan armada
BRT agar tidak terjadi saling serobot, dengan cara melalui penetapan waktu
keberangkatan bus yang pertama dengan bus yang berikutnya. Nilai headway pada
masing-masing jalur menggunakan rumus sebagai berikut:

_ 60 menit
f
Keterangan: H = Headway
f = frekuensi

Jika nilai headway semakin kecil maka memiliki arti frekuensi BRT akan
semakin tinggi, sehingga akan mengakibatkan waktu tunggu yang rendah.
Walaupun di lain sisi menguntungkan bagi penumpang, namun demikian kondisi
tersebut juga menyebabkan proses bunching atau menempel antar kendaraan yang
menimbulkan gangguan terhadap arus lalu lintas. Efek bunching dihindari dengan
penetapan standar minimum headway untuk semua jenis angkutan umum adalah
sebesar 1 menit.

1.105.4. Waktu Tunggu Penumpang

Waktu tunggu adalah waktu yang dibutuhkan penumpang untuk menunggu

kedatangan bus ditempat pemberhentian atau halte/shelter. Pada umumnya, waktu

tunggu adalah kurang atau sama dengan waktu selang kedatangan antar bus
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(headway). Waktu tunggu diperkirakan menggunakan cara asumsi bahwa
kedatangan bus memiliki sifat acak dan tidak berdasarkan jadwal yang jelas,
dengan demikian rata-rata waktu tunggu yang dialami oleh pengguna BRT adalah
sama dengan setengah dari time headway. Waktu tunggu rata-rata dihitung

dengan rumus sebagai berikut:

Wt = 1 X Ht
Keteran%]an: Wt : Waktu Tunggu rata rata
Ht : Headway keseimbangan
Standar yang telah ditentukan untuk waktu tunggu yaitu 5-10 menit dengan
waktu tunggu maksimal adalah 10-20 menit.
1.105.5. Kecepatan Perjalanan
Kecepatan perjalanan merupakan kecepatan bus dalam menempuh sebuah
trayek dari titik awal hingga tujuan akhir perjalanan. Sedangkan arti atau
pengertian yang lain dari kecepatan perjalanan yaitu kecepatan rata-rata kendaraan
yang sedang bergerak dari suatu tempat dan tanpa memperhitungkan waktu
berhenti serta sebagainya. Dengan arti pemahaman yang lain, kecepatan
perjalanan adalah kecepatan efektif kendaraan yang sedang dalam perjalanan
diantara dua tempat, serta juga diartikan sebagai jarak antara dua tempat dibagi
dengan lama waktu bagi kendaraan untuk dapat menyelesaikan perjalanan diantara
dua tempat. Sedangkan, standar yang ditentukan oleh Dirjen Perhubungan Darat
No. SK.687/AJ.206/DRJD tahun 2002 tentang pengaturan kecepatan perjalanan
angkutan umum termasuk juga untuk BRT adalah 30 km/jam saat waktu puncak
(peak hour) dan 50 km/jam saat waktu non-puncak (non-peak hour). Dibawah ini
adalah tabel mengenai kecepatan perjalanan paling rendah berdasarkan kelas jalan.

Tabel 1.4. Kecepatan Terendah berdasarkan Kelas Jalan

Ukuran dan Berat )
Kendaraan Kecepatan paling
Kelas : Rendah (untuk | Fungsi Jenis Angkutan
Jalan Panjang | Lebar | MST dalam kota)
(mm) (mm) | (ton)

Kelas | 18.000 2500 | >10 30 km/jam Avrteri Bus lantai ganda
Bus tempel/
artikulasi
Bus lantai tunggal
Bus sedang

Kelas Il | 18.000 2.500 10 30 km/jam Acrteri Bus lantai ganda
Bus tempel/
artikulasi
Bus lantai tunggal
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Ukuran dan Berat .
Kendaraan Kecepatan paling
Kelas : Rendah (untuk | Fungsi Jenis Angkutan
Jalan Panjang | Lebar | MST dalam kota)
(mm) (mm) | (ton)
Bus sedang
Kelas I1A| 18.000 2.500 8 20-40 km/jam  |Arteri atau Bus lantai ganda
Kolektor Bus tempel/
artikulasi
- Bus lantai tunggal
- Bussedang
- MPU
Kelas 12.000 2.500 8 20 km/jam Kolektor | - Bus lantai tunggal
1B - Bussedang
- MPU
Kelas IIC| 9.000 2.100 8 10-20 km/jam Lokal |- Bus lantaitunggal
- Bussedang
- MPU

Sumber: Direktorat Jenderal Perhubungan Darat, 2002

1.11. Sistematika Pembahasan
Sistematika penulisan pada laporan ini meliputi pendahuluan, kajian
teori, gambaran umum, analisis, kesimpulan.
BAB | PENDAHULUAN
Pada bab ini berisikan mengenai latar belakang, alasan pemilihan studi,
fokus dan lokus penelitian, pentingnya penelitian, tujuan dan sasaran,
ruang lingkup wilayah dan materi, kerangka pikir, keaslian penelitian,
metode penelitian dan sistematika penulisan.
BAB |l KAJIAN TEORI TENTANG BRT
Pada bab ini berisi tentang studi pustaka membahas literature yang
berisikan teori-teori yang berkaitan dengan infrastruktur, transportasi,BRT
dan Pandemi Covid - 19.
BAB IIl GAMBARAN UMUM WILAYAH STUDI
Pada bab ini menguraikan tentang kondisi eksisting wilayah studi meliputi
data-data pendukung dan kondisi eksisting dalam proses analisislaporan.
BAB IV ANALISIS KELAYAKAN ATAU KUALITAS TRANSPORTASI BUS
RAPID TRANSIT (BRT) DALAM SEGI FASILITAS MAUPUN
PELAYANANNYA
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Pada bab ini berisi tentang proses analisis yang dilakukan dalam penelitian
ini.

BAB V PENUTUP
Berisikan hasil kesimpulan beserta saran serta rekomendasi dari penelitian
yang telah dilakukan.

DAFTAR PUSTAKA

UNISSULA
el ol lelyinela
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2.1.

BAB I
KAJIAN TEORI

Infrastuktur
Definisi infrastruktur menurut Robert J. Kodoatie (2005) adalah metode

yang menghubungkan komposisi lingkungan dengan komposisi sosial dan

ekonomi serta dapat mennigkatkan komposisi-komposisi tersebut. Metode ini

kemudian menjadi pedoman pemngambil keputusan peraturan.

2.2.

satu

Transportasi
Pengertian transportasi dari para ahli yaitu :

Morlok (1978), mendeifiniskan transportasi sebagai proses perpindahan benda
dari suatu lokasi ke lokasi lainnya.

Bowersox (1981), transportasi ialah pergerakan barang atau makhluk hidup
dari suatu tempat ke tempat yang memiliki tujuan tertentu.

Steenbrink (1974), melakukan peprindahan barang atau orang menggunakan
suatu moda atau alat ke sebuah temmpat yang berbeda geografisnya .
Papacostas (1987), suatu proses atau cara orang atau barang dapat berpindah
dengan fasiltas dan jalur yang sudah di sediakan untuk mennunjang aktivitas
manusia dalam setiap waktu.

Transpgortasi merupakan pemindahan orang ataupun benda dari ruang yang

ke ruang lainnya yang bertujuan untuk keperluan tertentu. Di dalam

transportasi memiliki 5 hal,yaitu:

suatu

Muatan yang di angkut

kendaraan adalah sarana transportasi

prasarana yang di lewati

Organisasi pengelola angkutan

Terminal

Pengangkutan muatan menggunakan transportasi yakni untuk mencapai

tujuan dan menaikkan utilitas muatan yang diangkut. (Herry

Gunawan,2014)
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2.2.1. Sistem Transportasi

Sistaemtsransportasi ialah sesuatu sistems yang membolehkan terbentuknya
perpindahan dari suatu lokasi satu ke lokasi yang lain dengan sendirinya atauada
perantara.

Bagi Kanafani (dilansir dalam Nurvia, 2007) melaporkan kalau kebutuhan
hendak transportasi buat menanggulangi interaksi kegiatan sosial serta ekonomi
yang menyebar dalam sesuatu daerah. Alibi orang melaksanakan ekspedisi tidak
terdapat habus nya semacam kebutuhan hendak benda serta kebutuhan ekspedisi
hendak tamasya.

Metode mendapatkan pengertian lebih dalam, memerlukan adanya
pengelolan secara sistem dimana sistem transport (makro) sebetulnya mempunya
beberapa sebagian sistem tranfsportasi (mikro). Sistem (mikro) terdiri dari sebagai
berikut.

a. Sistem berdasarkan Kegiatan

b. Sistem menurutJaringan Prasarana Transportasi
c. Sistem menurut Pergerakan Lalulintas

d. Sistem sesuai Kelembagaan

Kegiatan ekonomi, sosial, kebuadayaan dan lain sebagaianya adalah
termasuk daalam - tipe kegiatandimana menghubungkan suatu pola yang
membuthkan pergerkan dan perlu di coba setiap hari nya. Jumlah pergerakan
berbanding lurusu dengan jenis atau tipe kegiatan yang di coba. Adanya
pergerakan dari. manuisa atau pun barang menimbulkan suatu sarana dan
prasarana agar bias bergerak. Terminal, halte, bandara, pelabuhan dan jaringa
jalan adalah hal-hal yang di perlukan prasarana transportasi untuk menciptkan
suatu interaksi atau menghubungkan kegiatan-kegiatan yang lain dan membuat
pergerakan manusia atau barang itu sendiri. System kegiatan, jaraingan, dan
pergerakan harus berjalan beriringan untuk mendapatkan keasan yang aman

nyaman.
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Gambar 2.1.
Sistem Transportasi Makro

Sumber: Dr. Ir. Ofyar Z Tamin,MSc
Sistem kelembagaan pun juga harusberperan demi terwujud nya suatu

pergerakan yangaman nyaman dan sesual dengan fungsinya, dari elmbaga
pemerintahan hingga swasta pun harus turut serta menjaga dan mengatur system-
sistemmikro ini. Di Indonesia sistem kelembagaan( lembaga) yang berkaitan
dengan kasus transportasi ialah
« Sistem Aktivitas: Badan Perencanaan Pembangunan Nasional, Badan
Perencanaan Pemabungan Daerah, Pemerintah Daerah setempat
« Sistem Jaringan: Kementerian Perhubungan, Bina Marga
« Sistem Pergerakan: Dinas Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, Organisasi
Angkutan Darat, Polisi Lalu Lintas, masyarakat
Bappenas, Bappeda, Pemda, Bangda berkedudukan untuk memastikasn
sistem aktivitas yang sangat penitng dengan peraturan dari daerah hingga sektoral.
Sementara, departremen perhubungan darat, laut dan udara serta Departamen
Pekerjaan Umum melalui Direktorat Jendral Bina Marga yang menentukan sistem
jaringan menyeluruh. Sedangkan DLLAJ, dephub, polantas dan masyrakat adalah
penentu sistem pergerakan yang ada penguna jalan. Hubungan peraturan sistem

kegiatan dan jaringan dengan berbagai macam dapat ditafsirkan pada gambar 2
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RTRW Nasional Sistem Transportasi Nasional
Sistem Transportasi Regional

RTRW Propinsi > Propinsi

RTIRW Sistem Transportasi Regional

Kabupaten/Kodya <> Kabupaten/Kodya
RTRW | Sistem Transportasi
Kawasan Kawasan
Gambar 2.2.
Kesinambungan Sistem Jaringan Transportasi dan RTRW dalam Berbagai
Tingkat

Sumber: Dr. Ir. Ofyar Z Tamin,MSc
Dengan adanya RTRWN ini sebagai pedoman, payug dan acuan unuk

daerah propinsi bias menciptakan penysuunan kebijakan agar menghasilakan
keseimbangan dari berbagai macam wilayah seperti wilayah wisata, wilayah
perekonomian, wilayah pertanian dan berkebunan diharapkan akan menimbulkkan
keselarasan untuk menggerakan transportasi nasional yang ada secara baik, benar,
dan terpadu.

Pembanguann daerah ini mengacu terhadap rencana tata ruang wilayah itu
sendiri untuk menghasilkan pembangunan yang sesuai fungsi, keadaanmkeahlian,
dan terobosan secara terpadu atau terstruktur.

Beberapa tingkat pemilihan yang dilakukan oleh seseorang untuk melakukan

perjalanan dapat diuraikan dalam Gambar 2.2 sebagai berikut:

Gambar 2.3.

Tingkat Pemilihan Pergerakan Penumpang
Sumber: Indri Nurvia (2007)

2.2.2. Angkutan Penumpang
Definisil angkutanl dalaml Keputusanl Direkturl Jenderall Perhubunganl
Daratl tentangl Penyelenggaraanl Angkutanl Penumpangl Universall dil Daerahl

Kotal dalaml Trayekl Senantiasal sertal Tertibl tahunl 2002l ialahl selakul berikut:
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1. Angkutan didefinisikan selaku pemindahan orang serta/ataupun benda dari
sesuatu tempatke tempat laindenganmemakai kendaraan.

2. Kendaraan universal ialah tiap kendaraan bermotor yang disediakan buat
digunakanolehuniversal dengandipungutbayaran.

3. Angkutan kota ialah angkutan dari sesuatu tempat ke tempat lain dalam daerah
kota dengan memakai mobil bus universal serta/ataupun mobil penumpang
universalyangterikatdalamtrayek senantiasasertatertib.

4. Mobil penumpang ialah tiap kendaraan bermotor yang dilengkapi sebanyak-
banyaknya 8 tempat duduk,tidak tercantum tempat duduk pengemudi,baik
denganataupuntanpaperalatan pengangkutanbagasi.

5. Mobil Penumpang Universal (MPU) ialah mobil penumpang yang digunakan
selakukendaraanuniversal.

6. Mobil bus kecil ialah mobil bus yang dilengkapi sekurang-kurangnya 9 hingga
dengan9belastempat duduk,tidak tercantumtempatduduk pengemudi.

7. Mobil bus lagi ialah mobil bus yang dilengkapi sekurang-kurangnya 2 puluh
hinggadengan 3 puluhtempatduduk,tidaktercantum tempatduduk pengemudi.

8. Mobil bus besar ialah mobil bus yang dilengkapi sekurang-kurangnya 3 puluh
satutempatduduk,tidaktercantum tempatduduk pengemudi.

9. Armada ialah peninggalan berbentuk kendaraan. mobil bus/MPU yang
dipertanggungjawabkan industri,baik yang dalam kondisi siap guna ataupun
dalamkonservasi.

Salahl satul arahanl kebijakanl dalaml pengembanganl angkutanl massall
ialahl  Sisteml =~ Angkutanl ~ Universall Massall (SAUM)I  yangl
tertib,nyaman,mudah,aman,sertal efektifl supayal menarikl untukl penggunal jasal
angkutan,sehinggal diharapkanl busl al menarikl penggunal angkutanl individul
jadil penggunal angkutanl universal,kurangil perkembanganl armadal angkutanl
universall (spesialnyal dimensil kecill sertal lagi),danl menghasilkanl dayal gunal
sertal efisiensil pengoperasian.I Wilayahl cakupanl sisteml angkutanl universall
massall busl al dibedakanl jadil 3l kelasl bagil KeputusanDirekturl Jenderall
Perhubunganl Daratl tentangl Penyelenggaraanl Angkutanl Penumpangl
Universall dil Daerahl Kotal dalaml Trayekl Senantiasal sertal Tertibl tahunl
2002,ialah::

1. Angkutan jalan raya (street car),menggunakan jalan raya,campuran antara

lalu lintasumumdanpribadi. Contoh: buskota.
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2. Angkutansemicepat (semirapidtransit), masihmenggunakanjalanrayatetapi
sebagianbesar sudahterpisah darilalulintaspribadi. Contoh: BusRapid Transit.

2.2.3. Load Factor

Load factor yaitu perbandingan total penumpang denagn kapasitas yang di
sediakan. Untuk standrat rata-rata yakni < 70% (KM 35 tahun 2003). Dan berikut
cara hitung loadfactort : 100% C JP Lf [1 x

(3) Rumus yang digunakan yakni sebagai berikut:

Dengan: Lf = load factor (%)

JP = jumlah penumpang per kendaraan umum C = kapasitas penumpang per
kendaraan umum.

Load factor menjadi salah satu alat analsis dalam laporan ini dan penjelasan
lebih detail ditampilkan pada bab 4 Metodologi.

2.2.4. Peranan dan Tujuan Transportasi
2.2.4.1. Peranan Transportasi
Dengan bertambahnya penduduk suatu peran transportasi pun menjadi lebih
penting di masa modern ini, dengan demikian transportasi harus diperbanyak
jumlahnya agar mempermudah masyarakat dalam melakukan perjalanan. Berikut
merupakan peranan transportasi: (Abbas Salim,1993)
1. Peranan transportasi terhadap peradaban manusia
Semakin kemart zaman pun sudah mulai berubah, masyarakat juga harus
mengikuti perkembangan zaman. Zaman dahulu manusia bias membawa
barang dengan tenaga sendiri tetapi di zaman sekarang manusia harus
bergantung atau ber adaptasi dengantransportasi-transportasi yang ada guna
mempermudah kebutuhan dan aktivitas mereka sendiri demi menunjang
kebutuhan sehari-hari juga.
2. Peranan transportasi terhadap perekonomian
Transportasi sendirimemiliki peran yang cukup penting di segi ekonomi
perihal produksi dan distribusi, mempermudah utnuk peran ketersedian
barang atau bahan pokok di prduksi nya dan bias mengirim hasil atau

produk tersebut untuk di distribusikan di berbagai wilayah yang di tuju.
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3. Peranan transportasi dalam kehidupan sosial
Untuk melakukan segala aktivitas sosial, transportasi juga punya peran nya
dimana bias mempermudah kegiatan yang berhubungan dengan manusia
satu dan yang lainnya, pelayanan-pelayanan dan lain sebagainya.
4. Peranan transportasi terhadap politik
Kegiatan politik pun tidak terlepas dari peran transportasi, beberapa hal
seperti perkembangan suatu daerah dalam hal pembangunan pun bias di
sama rata kan, jika terjadi bencana alam atau kegiatan mendesak di suatu
daerah pun transportasi memegang pernannya sendiri.
2.2.4.2. Tujuan Transportasi
Transportasis memliiki tujuans yaitu untuk meringankan dan mempercepat
aktivitas masyarakat. Kemudahan ini disebut sebagai aksesibilitas dimana
bertujuan  untuk mempermudah = masyarakat dalam mencapai  lokasi
tujuan,mempermudah faktor-faktor produksi didapatkan,mudah dalam menyebar
informasi maupun mempermudah pergerakan mobilitas penduduk serta sebagai
urat nadi perekonomian masyarakat. (Fidel Miro,2012).
2.2.4.3. Klasifikasi Transportasi
Transportasi dikelompokkan berdasarkan kegunaan di jalan dan bagaimana
fungsinya, antara lain :
1. Transportasi Jalan Raya Transportasi jalan raya terdiri dari:
a. Transportasi jalan raya
Moda transportasi yang berguna unutk membawa barang atau manusia
biasanya seperti kendaraan pribadi atau kendaraan umum juga yang berjalan
di aspal dan sejenisnya dan menggunakan baahn bakar solar atau BBM.
b. Transportasi rel
Jenis transportasi rel ini berupa kereta api yang menggunakan jenis jalan
lintasan rel baja, di dua rel mau pun monorel menggunakan bahan bakar
berupa tenaga uap, diesel dan tenaga listrik.
2. Transportasi melalui Air Transportasi melalui air terdiri dari:
a. Transportassi Air/Pedalaman
Moda transposrtasi di perairan itu beruoa kapal, sampandanlain segainya yg
melalui sungai dan danauu.
b. Transportasi Air Laut

Jenis transportasi air laut berupa kapal mesinkapal uap dan perahu
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sedangkan jalan yang dilalui yaitu laut dan teluk.
3. Transportasi Udara
Pesawat adalah alat tranpsotasei yang bias memangkas waktu palig banyak
atau terbilang cepat. (Herry Gunawan, 2014)
2.2.4.4. Kebutuhan Jasa Transportasi
Ada dua aspek faktor-faktor yang mempengaruhi permintaan jasa

transportasi:

a. Aspek Pemakai Jasa
Faktor yang mempengaruhi bagian tersebut yaitu urbanisasi masuarakat,
banyaknya pekerja, macam-macam pengguna jaasa, kondisi tata guna lahan
dan lainnya.
b. Sistem Transportasi yang Melayani
Dana, keadaan wujud, jalur yang di lewati, ke nyemanan danke amanan
transportasi temasuk factor-fakotr dapat berpengauh. (fidel Miro,2012).
2.2.4.5. Moda Transportasi
Sarana untuk mengangkut perpindahan tempat satu dan yang lain adalah arti
dari moda transporatsei. Moda transportasi dibedakan 3 -moda yaitu darat, laut dan
udara. (Sakti Adji, 2014).

2.3. Jenis Pelayanan Angkutan Umum Jalan Raya
Pengantaran manusia di jalan umum memakai bis atau moda dengan jumlah
kapasitas banyak. Ada pun pelayanan yang mengatur jalur trayek, jdawal trayek
secara pasti dan teratur.
Yang tidak termasuk di luar trayek :
a. Jasa taksi.
b. Tidak menggunakan sewa.
c. Kegiatan wisata.
Berikut adalah beberapa hal yang fdi atur dalam jaringan trayek.
Jaringantrayek antara lain:
a. Trayekantar kota antar propinsi yaitu trayek yang melalui lebih dari
satu wilayah Propinsi Daerah Tingkat I, mempunyai ciri-ciri pelayanan sebagai
berikut:

a. Mempunyai jadwal tetap.
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b. Pelayanan cepat.

c. Dilayani oleh mobil bus umum.

d. Tersedianya terminal penumpang tipel A, pada awal pemberangkatan.
e. Prasarana jalan yang dilalui memenuhi ketentuan kelas jalan.

b. Trayek antar kota dalam propinsi yaitu treayek yang melalui antar Daerah
Tingkat Il dalam satu wilayah Propinsi Daerah Tingkat I, diselenggarakan
dengan memenuhiciri-ciripelayanansebagaiberikut:

1. Mempunyai jadwal tetap.

2. Pelayanan cepat dan/atau lambat.

3. Dilayani oleh mobil bus umum.

4. Tersedianya terminal sekurang-kurangnya tipe B, pada awall
pemberangkatan, persinggahan dan terminal tujuan

5. Prasaranal jalan yang dilalui memenuhil ketentuan kelas jalan

c. Trayekkotayaitutrayek yangseluruhnyaberadadalam satuwilayah kotamadya
Daerah Tingkat I atautrayek dalam Daerah Tingkat Il atautrayek dalam Daerah
Khusus IbukotaJakarta.

Jaringan pelayanan umum di jalan perkotaan diklasifikasikan atas empat
macam trayek yakni:
1. Trayeklangsung
Trayek langsung diselenggarakan dengan ciri-ciri pelayanan sebagai
berikut:
a. Mempunyaijadwaltetap.
b. Melayani angkutan antar kawasan secara tetap yang bersifat massal

danlangsung.

c. Dilayaniolehbusumum.

d. Pelayanancepat.

e. Jarakpendek.

f. Melalui tempat-tempat yang ditetapkan hanya untuk menaikkan dan

menurunkanpenumpang.
2. Trayekutama
Trayek utama diselenggarakan dengan ciri-ciri pelayanan sebagali
berikut:
a. Mempunyai jadwal tetap.

b. Melayani angkutan antar kawasan utama, antar kawasan utama dan
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pendukung dengan ciri melakukan perjalanan ulang-alik secara
tetap dengan pengangkutan yang bersifat massal.

Dilayani oleh mobil bus umum.

Pelayanan cepat dan/ atau lambat.

Jarak pendek.

Melaluil tempat-tempat yang telah ditetapkan untuk menaikkan dan

menurunkan penumpang.

3. Trayekranting

Trayek ranting diselenggarakan dengan ciri-ciri sebagai berikut:

a.
b.

Melayani angkutan dalam kawasan pemukiman.

Dilayani dengan mabil bus umum dan/ atau mobil penumpang
umum.

Pelayanan lambat.

Jarakl pendek.

Melalui tempat-tempat yang telah ditetapkan untuk menaikan dan

menurunkan.

4. Trayekpedesaan

Trayek pedesaan yaitu trayek yang seluruhnya berada dalam satu wilayah

Kabupaten Daerah Tingkat I, disekenggarakan dengan ciri-ciripelayanan

sebagaiberikut:

a.
b.
C.
d.

e.

Mempunyai jadwal tetap dan/atau tidak berjadwal.

Pelayanan lambat.

Dilayani oleh mobil bus umum dan/atau mobil penumpang umum.
Tersedianya terminal penumpang sekurang-kurangnya tipel C, pada
awal pemberangkatan dan teminal tujuan.

Prasarana jalan yang dilalui memenuhi ketentuan kelas jalan

5. Trayeklintasbatas negara

Trayek lintas batasnegara yaitu trayek yang melalui batas negara,

mempunyaiciri-ciripelayanansebagaiberikut:

a.
b.

C.

Mempunyai jadawal tetap.

Pelayanan cepat.

Dilayani oleh mobil umum.

Tersedianyaterminal ~ penumpang tipe A, pada awal

pemberangkatan, persinggahan danl terminall tujuan.
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2.4.

e. Prasaranal jalanl yangl dilaluil memenuhil ketentuanl kelasl jalan.

Bus Rapit Transit (BRT)

BRT terumasuk angkutan yang menyesuaikan zaman yang sudah umum ini

dengan menggabungkan beberapa bagian-bagian system pelayanann dan memiliki

ciri khas tersendiri. Sytstem BRT secara umum melingkupi (Black, A. 1989):

Fleksibilitas naik turunnya penumpang
Pembayaran yang mudah
Hale/tempat pemberhentian buss memiliki kenyamanan
Keadaan fisik bis yagn bersih
Marketing moderen
Jasa yang baik
Identitas Bis Rapid Transit mempunyai jalur yang terpisah dan pergerakan

yang berbeda dari pada transportasi yang lainnya, dengan memliki jalur khusus ini

memeliki keecepatan atau ke efesian yang cukup baik dalam mengantar

openumpang di jalur nya tersebut. Bus ~ Rapid Transit Guide (2007)

mengidentifikasi BRT sebagai :

Memliki lintasan yang di bedakan baik secara fisik maupun simbol.
Mempunyal tanda atau watermark agar mudah diketahui oleh masyarakat
Adanya pengutamaan di setiap cabang.

Penggabunfan moda di tiap pemberhentian

Terminal yang mudah di jangkau dan mempunyai daya tarik.

Efesiensi naik turunnya penupang

Teknologi bus yang modern serta bersih

STASIUN serta Halte/tempat pemberhentian busyang bersih,nyaman,serta
menengankan

Sarana yang gampang di gunakan, dan go green.

Membayar dengan cara modern

Personil serta kru yang professional dan berpakaian rapi dan sama

Menurut Riyadi serta Yulianto (1999), sebagian metode pengutamaan bis

diamati melalui cela diketahui belum lama ini.

a.

Bus-only street
Bus-only street ialah jalur yang cuma ditujukan untuk bus serta pengguna

pedestrian. Rute dimana hanya bis dan pengguna pedestrian saja yang boleh
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melintas dan biasa nya ada di wilayah yang padat dengan aktivitas seperti
perkantoran atau bisnis, dan bis pun mudah menaikan danmenurunkan
penumpang.
b.  Busway
Jalur kendaraan yang di khususkan hanya untuk bis-bis saja, dan larangan
terhadap moda yang lain, busway ini adalah trayek yang sangat ekslusif
karena milimiki koridor jalur yang terpisah Sebagian wujud system bisway
ialah bantuk BRT itu sendiri.
2.4.1. Sejarah BRT

Sejarah dimulai di tahun 1937 hingga 1970 di maan banyak cendikiwan atau
peneliti [pada zamannya sudah merencakan moda transportasi ini, dan pada tahun
1974 curitiba ( brazil) bias membuat layanan bus expres dengan skala yang besar
dan dapat memberikan ide ide kepada yang lain. Keberhasilan BRT pun mulai
mendapatkan tempat bagi masyarakat internasional di tahun 2000 memaluii
proyekea Trans Milenio menjadi referensi sistem BRT.

Daerah asia pun sudah melakukanuji coba BRT teteapi sangat terbatas
darijumlah dan cakupannya. (Wright , 2005). Di tahun 2004 beberapa brt pun
sudah mulai ber oprasi seperti transjakarta (Hook dan Ernst, 2005), lalu di seoul
korea selatan (Pucher dan Angkatan laut(AL). 2005), terdapat pula di Beijing
Tiongkok sepanjang 5 km( Chang, 2005), menyusul pula di sah kannya brt di
bangkok pada tahun 2005.

Sampai saat ini BRT pun memiliki ciri khas dan watermark tersendiri di
berbagai wilayah seperti Indonesia, clombia, bangok dan lain sebagainya..

2.4.2. BRT di Indonesia

Dengan melihat Undang-Undang No.22 tahun 2009 tentang Lalu Lintas
Angkutan Jalan Pasal 139, jika pemerintahan mengharuskan penyediaan
trsnportasi umum yang membawa barang atau oarng melalui jalur antar kota dan
porvinsi.

Adanya ide mewujudkan BRT di Indonesia ini diharapkan mampu
mengatasi kasus trransportasi yang ada di kota dimana sudah ada lebih dari 10
kota yang menggunakan BRT untuk kebaiakn di masa yang akan dating.

Dengan adanya BRT ini di Jakarta, Semarang maupun daerah lainnya sudah
memberikan kemudahan bagi masyarakat untuk menunjang mobilitas karena

sudah terhubung ke daerah-daerah yang memiliki tujuan tertentu seperti stasiun,
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bandara, sekolah, dan lain sebagainya dan pembayaran yang sudah cukup modern.
2.4.3. Halte/Tempat Pemberhentian Bus Repid Trasit

Halte maupun tempat pemberhentian bus yakni tempat maupun ruang yang
terdapat di tepi jalur istimewa yang disediakan bus pengangkut maupun
menurunkan penumpang. Halte dijadikan sebagai patokan berakhirnya perjalanan
menggunakan angkutan umum.

Pada umumnya, halte didirikan pada posisi tarikan maupun aktivitas dan
tempat bertemunya sebagian jalur maupun trayek angkutan umum dimana banyak
penumpang dapat melakukan transit mengenakan angkutan yang lain. Posisi halte
harus strategis sehingga memudahkan akses penumpang menuju zona sekitarnya.

Halte pada Bus Rapid Transit di desain istimewa sebegai pembeda dari
angkutan yang lain dengan memberikan opsi pelayanan intregrasis dan melibatkan
masyarakat maupun organisasi professional. Halte Bus Rapid Transit ini pula
perlu mendengarkan mengenai keserasiannya dengan zona, manfaatnya sebagai
ornamen kota, aksesibilitas buat penyandang cacat, dan  posisi maupun
penempatan halte yang bersumber pada pada sistem pembagian zona.

Empat tipe pemberhentian bus,yaitu:

Pemberhentianbuspadaujung lintasan rute

T &

Pemberhentianbuspada jalan tanpa hambatan

o

Pemberhentian bus pada off-street

o

Pemberhentian bus pada on-street
Berdasarkan lokasi penempatannya,Halte/tempat pemberhentian busbus dapat
dibedakanmenjadi:
a. Halte/tempatpemberhentianbusyang beradasetelah simpangan (far side)
b. Halte/tempat pemberhentian bus yang berada mendekati persimpangan (near
side)
c. Halte/tempat pemberhentian busyang berada jauh dari persimpangan atau
beradadiantarapersimpangan (mid block)

Dirjenl perhubunganl daratl dalaml draftl teknisl angkutanl busl | kotal
denganl sisteml jalurl khusu,menerangkanl bahwal terdapatl beberapal jenisl
halte,yaitu:l
a. Pemberhentian simpel,berbentuk sarana pemberhentian simpel tetapi terlindung

daripanassertahujan.

b. Pemberhentian setingkat shelter,pemberhentian dengan desainsedemikian rupa
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sehingga terlindung dari panas serta hujan,ada lumayan penerangan,sampai
perawatansertamutumaterial yangdigunakan.

c. Pemberhentian spesial,pemberhentian yang sudah di desain spesial selaku pusat
perpindahan moda serta dilengkapi dengan bermacam sarana universal buat
penumpang.

d. Pusat transit (halte intermodal),pemberhentian dengan betuk raga yang lebih
lengkap,serta bisa mengakomodasi penumpang dari bis jalur spesial ke moda lain
(taxi,bislocal,keretaapi,dll)

Bersumberl padal jumlahl penumpangl yangl naikl sertal turunl dil terminall
hinggal terminall BRTI bisal dikategorikanl kel dalaml tingkatanl kelasl
pelayananl selakul berikut:

Tabel 11.1. Tingkatan Kelas Halte/tempat pemberhentian busBus Rapid

Transit
Kelas Jumlah Penumpang
Naik Turun
Kelas A 0-1000 0-1000
Kelas B 1000-2000 1000-2000
Kelas C 2000-3500 | 2000-3500
Kelas D 3500-7000 | 3500-8000

Sumber: Study on Integrated Transportation Master Plan,2004

2.5. Kriteria Kinerja Angkutan Umum
2.5.1. Kinerja BRT
Pelayanan angkutan umum yang sudah memenuhi kinerja yang baik apabila
telah memenuhi persyaratan yang telah ditentukan oleh pemerintah. Untuk
mengetahui pelayanan angkutan umum sudah berjalan dengan baik/belum,dapat
dievaluasi atau dikaji ulang dengan menggunakan standar dari Peraturan Menteri
no. 10 tahun 2012 Direktorat Jendral Perhubungan Darat dan World Bank (1986).
Kinerja BRT yakni faktor terpenting dalam pelayanan terhadap penumpang.
Apabila kinerja BRT semakin baik,semakin besar pula tingkat rasa percaya dan
keinginan untuk menggunakan moda BRT. Oleh karena itu pada sub bab ini

kinerja BRT antar kampus akan dianalisis agar mampu melayani secara maksimal.
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2.5.2. Waktu Sirkulasi

Waktu sirkulasi yakni waktu yang dibutuhkan oleh BRT untuk melewati 1
atau 2 rit pelayanan rute yang berasal dari termina satu ke terminal yang lain.
Pengaturan kecepatan menurut Pedoman Teknis Penyelenggaraan Angkutan
Umum di Wilayah Perkotaan Dalam Trayek Tetap dan Teratur yakni 20 km/jam.

2.6.  Pengertian dan Istilah

1. Angkutan Kota ialah angkutan dari satu tempat ke tempat lain dalam daerah
kota dengan memakai mobil bis universal serta/ataupun mobil penumpang
universal (MPU).

2. Angkutan kota ialah angkutan dari sesuatu kawasan ke kawasan lain yang
terletak dalam 2 (2) ataupun lebih daerah Kota serta Kabupaten yang
bersebelahan serta ialah satu kesatuan ekonomi serta sosial dengan memakai
mobil bis universal serta/ataupun mobil penumpang universal yang terikat
dalam trayek senantiasa serta tertib yang memiliki watak ekspedisi ulang alik
(komuter).

3. Informasi ialah penjelasan ataupun bahan nyata yang bisa dijadikan dasar
kajian.

4. Kendaraan ialah sesuatu perlengkapan yang bisa bergerak di jalur,terdiri dari
kendaraanbermotor sertakendaraantidak bermotor.

5. Kendaraan Bermotor ialah kendaraan yang digerakkan oleh perlengkapan metode
yangterletak padakendaraanitu.

6. Kendaraan Universal ialah tiap kendaraan yang disediakan buat digunakan oleh
universal dengandipungutbayaran.

7. Mobil Penumpang Universal (MPU) ialah tiap kendaraan universal yang
dilengkapi sebanyak-banyaknya 8 tempat duduk,tidak termasuk tempat duduk
pengemudi,baik denganataupuntanpaperalatan pengangkutan bagasi.

8. Mobil bisUniversal ialah tiap kendaraan universal yang dilengkapi lebih dari 8 (8)
tempat duduk,tidak tercantum tempat duduk pengemudi,baik dengan ataupun
tanpaperalatanpengangkutanbagasi.

9. Armada ialah peninggalan berbentuk kendaraan mobil bis/MPU yang
dipertanggungjawabkan industri,baik yang dalamkondisi siap gunaataupundalam
konservasi.

10. Jumlah Armada Pembedahan ialah banyaknya kendaraan penumpang universal
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

dalammasing-masingtrayek sepanjangwaktu pelayanan.

Frekuensi Pelayanan ialah banyaknya kendaraan penumpang universal per satuan
waktu,yangbesarannyadinyatakandalam kendaraan/jamataupunkendaraan/hari.
Jumlahpenumpang yangdiangkut padatrayek tertentu ialahtotal penumpang yang
naik sertaturundalamsesuatutrayek.

Kepenuh-sesakan (overcrowding) ialah penanda yang menggambarkan tingkatan
muatanangkutan.

Kawasan Perkotaan ialah kawasan yang memiliki aktivitas utama bukan
pertanian,dengan lapisan guna kawasan selaku tempat permukiman
perkotaan,pemusatan serta distribusi pelayanan jasa pemerintahan,pelayanan
sosial,sertaaktivitasekonomi.

Kecepatan ialah jarak yang ditempuh dalam satuan waktu,ataupun nilai pergantian
jarakterhadapwaktu.

Kecepatan Ekspedisi 1alah kecepatan rata-rata kendaraan antara 2 titik tertentu di
jalur,yang bisa didetetapkan dari jarak ekspedisi dipecah dengan total waktu
ekspedisitercantumtundaan.

Waktu Ekspedisi ialah waktu yang diperlukan oleh kendaraan buat melewati ruas
jalur yang diamatitercantum waktu menyudahi buat menaikkan serta
merendahkanpenumpang sertaperlambatan sebab hambatan.

Produktifitas ruas pada tiap trayek ialah total penumpang yang naik serta turun per
waktu pelayanan ataupuntotal penumpang naik sertaturun per kmpelayanan.
RuasJalurialah penggal jalur antarabatasan/nodeyang didetetapkan cocok dengan
kebutuhan pengamatan.

Waktu Pelayanan ialah waktu yang diperfukan angkutan penumpang universal
buat melayani rute tertentu dalam satu hari yang dihitung bersumber pada waktu

dinisertawaktu akhir dari pelayanan kendaraan penumpanguniversal tersebut.

2.7. SK Dirjen 687 Tahun 2002 tentang Penyelenggaraan Angkutan

Penumpang Umum dil Wilayah Perkotaan dalam Trayek Tetap dan
Teratur
Berdasarakan SK Dirjen 687 Tahun 2002 tentang Pedoman Teknis

Penyelenggaraan Angkutan Penumpang Universal di Daerah Perkotaan dalam

Trayek Senantiasa serta Tertib secara raga,posisi aktivitas serta pengangkutan

ialah unsur-unsur dalam pembuatan kota Kondisi perangkutan yang baik dalam

40



makna mudah,aman,murah,serta tertib bisa diasumsikan selaku kondisil kota yang
baik Kebalikannya perangkutan yang kacau balau bisa menampilkan keadan kota
yangl kacaul balaul pula.

Penyelenggaraan angkutan penumpang universal di daerah perkotaan dalam
trayek senantiasa serta tertib ialah satu metode penyelenggaraan angkutan buat
memindahkan orang dari satu tempat ke tempat yang lain dengan memakai
mobil,bis universal ataupun mobil bis penumpang yang terikat dalam trayek
senantiasa serta tertib dengan dipungut bayaran. Pada dasarnya pengguna
kendaraan angkutan universal menghendaki terdapatnya tingkatan pelayanan yang
lumayan mencukupi,baik waktu tempuh,waktu tunggu ataupun keamanan serta
kenyamanan yang terjamin sepanjang dalam ekspedisi.

Aspek memuat (loading factor) ialah perbandingan antara kapasitas terjual
serta kapasitas ada buat satu ekspedisi yang biasa dinyatakan dalam persen (%).
Kapasitas kendaraan angkutan universal ialah energi memuat penumpang pada
tiapl kendaraan angkutan universal bisa diilihat selaku berikut.

Tabel 11.2. Kapasitas Kendaraan dan Kapasitas Penumpang

. ! Kapasitas Kendaraan Kapasitas
Jenis Ang A Duduk Berdiri Total Penumpang
Mobil penumpang umuim 8 - 8 250-300
Bus kecil 19 - 19 300-400
Bus Sedang 20 10 30 500-600
Bus Besar lantai tunggal 49 30 79 1.000 — 1.200
Bus Besar Lantai Ganda 85 35 120 1.500 — 1.800

Sumber: SK Dirjen 687,2002
Besar lebih dari 1,7 meter dan ruang berdiri 0,17 meter adalah ketentuan

kapasitas bis per penumpang. Perhitungan kendaraan pada sesuatu tipe trayek

didetetapkan oleh kapasitas kendaraan,waktu perputaran,waktu henti kendaraan di

halte,serta waktu antara.

a. Muat maksimal penumpang disetiap armada adalah energi kapabilitas
kendaran.

b. Durasi perputaran dengan pengaturan rata-rata kecepatan kendaraan rata-rata
20 km/jam yang memiliki persentase 5% dari waktu tempuh

c. Waktu henti angkutan memliki 10% dari titik awal ke titik tujuan.

d. Waktu tunggu diambil 70% berdasarkan waktu yang sempurna pada 5-10
menit serta waktu puncaknya 2-5 menit

e. Jumlah angkutan setiap waktu perputaran
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2.8. Kelayakan Operasional Angkutan Umum

BRT yakni jenis moda angkutan umum yang tergolong jenis Bus Sedang dan
untuk bus a operasional di jalan harus memenuhi persyaratan kelayakan
operasionalangkutan umum yang tertuang dalam Peraturan Menteri Perhubungan
Nomor 133 Tahun 2015 tentang Pengujian Berkala Kendaraan Bermotor.

Pada Permenhub tersebut menyebutkan bahwa:

= Mobil bus yakni kendaraan bermotor angkutan orang yang memiliki kursi
lebih dari 8 (delapan) orang,termasuk untuk pengemudi atau yang beratnya
lebih dari 3.500 (tiga ribu lima ratus) kilogram.

= Untuk memenuhi standart yang ada angkutan-angkutan ini pun harus
melauli uji kelayakan.
= Setiap kendaraan ber motor di lakukan pengujian secara rutin. Tujuan

penguji secara berkala pada kendaraan bermotor adalah

a. Menjamin_keselamatan secara teknis terhadap pemakaian kendaraan
bermotor dan angkutan lainnya
b. Mewujudkan kendaraan yang ramah lingkungan.
c. Memberikan fasilitas pelayanan yang memadai untuk masyarakat.
= Mobil penumpang umum (termasuk BRT) yang wajib di uji secara berkala :

a. Pendaftaran kendaraan wajib uji berkala;

Dilakukan pada Unit Pelaksana Uji Berkala Kendaraan Bermotor sesuai
domisili pemilik moda maksimal 14 hari sejak penerbitan Surat Tanda
Nomor Kendaraan Bermotor yang pertama.

b. Uji berkala pertama;

Dilakukan maksimal 1 tahun dihitung dari penerbitan surat tanda nomor
kendaraan bermotor yang pertama kali.

c. Uji berkala perpanjangan masa berlaku.

Dilakukan 6 bulan setelah uji berkala pertama dan selanjutnya

dilakukan setiap 5 bulan.

2.9. Pandemi COVID 19

Pandemi COVID-19 ialah kejadian menyebarnya penyakit koronavirus 2019
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(COVID-19) di segala dunia. SARS-CoV-2 adalah tipe yang ada pada saat
pandemi. virus COVID-19 awalnya ditemukan di Kota Wuhan,Provinsi
Hubei,Cina pada Desember 2019 yang kemduian ditetapkan sebagai pandemi oleh
Organisasi Kesehatan Dunia (World Health Organization) pada 11 Maret 2020.
Kasus COVID 19 se dunia per-23 April 2020 sudah dilaporkan lebih dari
2.000.000 di 210 negera, dan kasus kematian di laporkan 195,755 orang lebih
serta lebih dan memiliki jumlah angka kesembuhan 781,109 orang sembuh (Data
WHO,2020).

2.10. Penyesuaian Moda Transportasi dalam Pandemi COVID-19

Pelaksanaan upaya penangkalan serta pencegahan penyebaran vrius
COVID-19 pada angkutan umum memerlukan kerjasama seluruh pemangku
kepentingan dalam industri transportasi ini. Penyesuaian moda transportasi dalam
Pandemi COVID-19 bersumber pada pada Keputusan Menteri Kesehatan No HK.
01. 07/MENKES/382/2020 tentang Protokol Kesehatan Untuk Warga Di Tempat
Serta Sarana Universal Dalam Rangka Penangkalan Serta Pengendalian Corona
Virus Disease 2019 (COVID-19)

Modal transportasil ialahl sesuatul zonal dimanal tempatl berkumpull
sekelompokl orangl dalaml satul perlengkapanl transportasil baikl transportasil
darat,laut,hawa,sertal perkeretaapian.l Berkumpulnyal sertal pergerakanl orangl
ialahl keadaanl yangl wajibl jadil atensil dalaml pelaksanaanl prinsipl protokoll
kesehatanl dil modal transportasi.l Pelaksanaanl upayal penangkalanl sertal
pengendalianl COVID-191 dil modal transportasil sangatl memerlukanl
kedudukanl pengelolal modal transportasi,asosiasi,penumpang,pekerja,sertal
aparatl dalaml penertibanl kedisplinanl seluruhl yangl terdapatl dalaml modal
transportasi.

2.10.1. Bagi Pengelola Moda Transportasi

1) Mencermati data terbaru dan himbauan serta instruksi pemerintah pusat serta
pemerintah wilayah terpaut COVID-19 di wilayahnya. Data secara berkala bisa
diakses pada halaman https://infeksiemerging. kemkes. go. id,www. covid19. go.
id,sertakebijakanpemerintahwilayah setempat.

2) Laranganl untukl awak/pekerjal yangl ditemuil temperaturl badannyal dil atas
37,3°Cl serta/ ataupunl lagil hadapil keluhanl demam,batuk,pilek,perihl

kerongkongan,serta/ataupunl sesakl napasl buatl bekerja.
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3)

4)

Mengharuskan seluruh awak/pekerja/pengguna moda transportasi memakai

masker sepanjangterletak di modatransportasi.

Membenarkan seluruh pekerja/awak di moda transportasi tersebut tidak

mempunyai indikasi demam,batuk,pilek,perih kerongkongan,serta/ataupun sesak

napas dengan melaksanakan pengecekan temperatur serta self assessment resiko

COVID-19saatsebelumbekerja(Form1).

Membenarkan seluruh pekerja/awak di moda transportasi memakai perlengkapan

pelindungdiriyangcocok.

Pelaksanaanhigienesertasanitasidi modatransportasi

a) Senantiasa membenarkan segala zona moda transportasi bersih serta higienis
dengan melaksanakan pembersihan serta disinfeksi secara berkala (sangat
sedikit 3 kali satu hari),paling utama permukaan yang kerap dijamah semacam
gagang pintu,tempatduduk,jendelasertazonauniversal yang lain.

b) Sediakan handsanitizer serta/ataupun bila membolehkan sediakan fasilitas
mencucitangangunakansabun.

¢) Sediakanbahanlogistik buatkebersihan,desinfektansertayanglain.

d) Memagar lembar cek monitoring kebersihan serta disinfeksi pada moda
transportasi.

e) Melindungi- mutu hawa di moda transportasi. denganmengoptimalkan
perputaranhawasemacampembersihanfilter AC.

Memastikanpenerapan jagajarak denganberbagai cara,seperti:

a) Pengaturan/pembatasanjumiahpenumpang.

b) Padapintumasuk,beriindikator supayapenumpang tidak berkerumundengan
mengendalikanjarakantrianminimunlm.

¢) Mengendalikan jam operasional supaya tidak terjalin penimbunan
penumpang.

d) Bilamembolehkanpemesanantiketsertacheckindicobasecaraonline.

e) Bila pelaksanaan jaga jarak tidak bisa diterapkan bisa dicoba rekayasa
administrasi ataupun teknis yang lain semacam pemasangan pembatas/tabir
kaca untuk pekerja di moda transportasi,memakai bonus pelindung wajah
(faceshield),pengaturanjumlah penumpang,sertalainlain.

Disarankanl buatl tidakl melaksanakanl pembayaranl secaral tunai.l Bilal wajibl

memakail pembayaranl tunai,mencucil tanganl gunakanl sabunl denganl airl

mengalirl ataupunl memakail handsanitizerl sesudahnya.
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9) Jalanil pemantauanl kesehatanl kepadal pekerja/awakl modal transportasil
secaral berkala.l Bilal dibutuhkan,bisal dicobal pengecekanl rapidl testl kepadal
paral pekerjal denganl berkoordinasil denganl dinasl kesehatanl setempatl
ataupunl saranal pelayananl kesehatan.l Supayal lebihl efisienl bisal memakail
skriningl selfl assessmentl resikol COVID-19I terlebihl dahulu.

2.10.2. Bagi Pekerja dan Penumpang di Sektor Transportasi

1) Jika sudah terjadi gejala di harapkan bisa sadar diri dan tetap di ruamh saja.

2) Selalu taat pada prokes yang sudah ada.

3) Pemberlakuan disinfektan secara berkala sebelum dan sesudah belkerja.

4) Adanya pembatas di lingkungan transportasi.

5) Saling mengingatkan untuk jaga kebersihan.

6) Tingkatkan energi tahan badan dengan mempraktikkan PHBS semacam
komsumsi gizi balance kegiatan raga minimun 30 menit satu hari serta rehat
yang lumayan dengan tidur minimun 7 jam,dan menjauhi aspek resiko
penyakit.

7) Khusus penumpang melakukan jaga jarak minimal 1m.
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BAB IlI
GAMBARAN UMUM WILAYAH PERENCANAAN

3.1. Gambaran Umum Kota Semarang
3.1.1. Letak Geografis

Kota Semarang terletak antara garis 6°50' - 7°10' Lintang Selatan dan garis
109°35 - 110°50" Bujur Timur. Dibatasi sebelah Barat dengan Kabupaten Kendal,
sebelah Timur dengan kabupaten Demak, sebelah Selatan dengan kabupaten
Semarang dan sebelah Utara dibatasi oleh Laut Jawa dengan panjang garis pantai
meliputi 13,6 Km. Ketinggian Kota Semarang terletak antara 0,75 sampai dengan
348,00 diatas garis pantai.
3.1.2. Kondisi Administratif

Kota Semarang secara administratif terdiri dari 16 kecamatan vyaitu
Kecamatan Mijen, Gunungpati, Banyumanik, Gajah Mungkur, Semarang Selatan,
Candisari, Tembalang, Pedurungan, Genuk, Gayamsari, Semarang Timur,
Semarang Utara, Semarang Tengah, Semarang Barat, Tugu dan Ngaliyan. Luas
wilayah Kota Semarang mencapai 373,7 km2. Batas-batas administrasinya adalah

Sebelah Barat : Kabupaten Kendal
Sebelah Timur : Kabupaten Demak
Sebelah Selatan : Kabupaten Semarang
Sebelah Utara : Laut Jawa

3.1.3. Kondisi Kependudukan

Jumlah penduduk di Kota Semarang mencapai 1.753.093 jiwa yang terdiri
dari 858.964 jiwa penduduk berjenis kelamin laki-laki dan 894.129 jiwa penduduk
berjenis kelamin perempuan yang tersebar diseluruh wilayah Kota Semarang.
Jumlah Penduduk tertinggi terdapat di Kecamatan Pedurungan yaitu mancapai
199.153 jiwa. Sedangkan jumlah penduduk terendah terdapat di Kecamatan Tugu
yaitu mencapai 35.023 jiwa. Sebaran jumlah penduduk di Kota Semarang dapat
dilihat pada tabel berikut.
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Tabel 111.1. Jumlah Penduduk Kota Semarang Tahun 2018

Jumlah Penduduk (jiwa) Luas Kepadatan

Ak 2GEUCIED Laki-Laki | Perempuan | Jumlah (km?) penduduk (jiwa/km?2)
1 | Mijen 35.271 35.618 70.889 57,55 1.232
2 | Gunungpati 43.772 44.974 88.746 54,11 1.640
3 | Banyumanik 71.137 75.595 146.732 25,69 5.712
4 | Gajah Mungkur 34.299 35.211 69.510 9,07 7.664
5 | Semarang Selatan 41.536 43.920 85.456 5,93 14.411
6 | Candisari 41.854 43.798 85.652 6,54 13.097
7 | Tembalang 87.580 88.152 175.732 44,20 3.976
8 | Pedurungan 97.025 102.128 199.153 20,72 9.612
9 | Genuk 54.909 55.646 110.555 27,39 4.036
10 | Gayamsari 40.176 40.575 80.751 6,18 13.067
11 | Semarang Timur 40.327 42.541 82.868 7,70 10.762
12 | Semarang Utara 65.911 71.865 137.776 10,97 12.559
13 | Semarang Tengah 36.188 38.766 74.954 6,14 12.207
14 | Semarang Barat 83.877 87.438 171.315 21,74 7.880
15 | Tugu 17.234 17.789 Foailit3 31,78 1.102
16 | Ngaliyan 67.868 70.113 13¢.98% 37,99 3.632
Jumlah 858.964 894.129 | 1.753.093 373,70 4.691

Sumber : BPS Kota Semarang, 2019
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Gambar 3.1 Grafik Jumlah Penduduk Kota Semarang Tahun 2018

Sumber : Tabel 111.1

Dilihat dari jumlah penduduk dan luas wilayahnya pada tabel di atas,

kepadatan penduduk di Kota Semarang rata-rata mencapai 4.691 jiwa/km2.

Kepadatan penduduk tertinggi terdapat di Kecamatan Semarang Selatan yaitu

mencapai 14.411 jiwa/km2. Kepadatan penduduk terendah terdapat di Kecamatan

Tugu yaitu mencapai 1.102 jiwa/km2.
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3.14. Penggunaan Lahan

Penggunaan lahan di Kota Semarang terdiri dari lahan sawah berupa sawah

irigasi dan non irigasi, lahan tegal/kebun, ladang/huma, dan lahan sementara yang

tidak diusahakan. Berdasarkan data BPS tahun 2018, luas lahan sawah yang ada di

Kota Semarang mencapai 3.791 ha. Penggunaan lahan lainnya luasnya mencapai

7.590 ha berupa lahan tegal/kebun, 753 ha berupa lahan ladang/huma dan 129 ha

berupa lahan sementara yang tidak diusahakan. Sebaran luas penggunaan lahan di

Kota Semarang sebagai berikut.

Tabel 111.2. Penggunaan Lahan Kota Semarang Tahun 2018

No Kecamatan Lahan Sawah (ha) Tegal/ | Ladang/ | Sementara Tidak
' Irigasi | Non Irigasi | Jumlah | Kebun Huma Diusahakan

1 | Mijen 519 366 885 1.950 - -

2 | Gunungpati 249 1.137 1.386 2.574 - -

3 | Banyumanik 25 45 70 462 614 -

4 | Gajah Mungkur - - - - 3 -

5 | Semarang Selatan - - - - - -

6 | Candisari - - - - 20 14

7 | Tembalang - 432 432 593 92 100

8 | Pedurungan - 64 64 393 - -

9 | Genuk 69 16 85 534 - -

10 | Gayamsari - 4 4 5 - 4
11 | Semarang Timur - - - - - -
12 | Semarang Utara - - - 9 4 -
13 | Semarang Tengah - - - 5 - 5
14 | Semarang Barat 17 15 32 24 - 6
15 | Tugu 234 220 454 92 - -
16 | Ngaliyan 115 264 379 949 20 -
Jumlah 1.228 2.563 3.791 7.590 753 129

Sumber : BPS Kota Semarang, 2018

3.2. Gambaran Umum BRT Kota Semarang
3.2.1. Dasar Berdirinya BRT (Bus Rapid Transit)
1. Awal Operasional BRT Trans Semarang dilakukan dengan sistem Sewa Asset

Bus Trans Semarang antara Pemerintah Kota Semarang dengan PT Trans

Semarang, dengan masa sewa selama 1 (satu) tahun sejak 17 September 2009
s/d 16 Sepetember 2010.
2. Terhitung mulai tanggal 1 Oktober 2010, pengelolaan BRT Trans Semarang

secara resmi

dikelola oleh BLU UPTD Terminal

mendasarkan pada:

Mangkang dengan
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a. Keputusan Walikota Semarang Nomor 551.2/147 tahun 2010 tanggal 10
Mei 2010 tentang Penetapan UPTD Terminal Mangkang Sebagai
Pengelola BRT;

b. Keputusan Walikota Semarang Nomor 551.2/238 tahun 2010 tanggal 15
Juni 2010 tentang Penetapan UPTD Terminal Mangkang Sebagai Badan
Layanan Umum;

c. Peraturan Walikota Semarang Nomor 11 tahun 2010 tentang Standar
Pelayanan Minimal Badan Layanan Umum Unit Pelaksana Teknis Dinas
Terminal Mangkang Kota Semarang;

d. Peraturan Walikota Semarang Nomor 12 Tahun 2010 tentang Pedoman
Teknis Pengelolaan Keuangan dan Akuntansi Unit Pelaksana Teknis Dinas
Terminal Mangkang Kota Semarang Sebagai Badan Layanan Umum;

e. Peraturan Walikota Semarang Nomor 13 Tahun 2010 tentang Pola
Tata Kelola Badan Layanan Umum Unit Pelaksana Teknis Dinas
Terminal Mangkang Kota Semarang;

3. Berdasarkan Undang-undang Nomor 23 tahun 2014 tentang Pemerintahan
Daerah yang mengamanatkan Pengelolaan Terminal Tipe A menjadi
kewenangan Pemerintah Pusat, telah dilaksanakan Berita Acara Serah Terima
Personil, Pendanaan, Prasarana dan Sarana, dan Dokumen (P3D) Sub Urusan
Lalu Lintas dan Angkutan Jalan Bidang Perhubungan Pada Terminal Tipe A
Mangkang dari Pemerintah Daerah Kota Semarang Kepada Kementerian
Perhubungan tanggal 25 Agustus 2016;

4. Menindak lanjuti tersebut butir 3, maka efektif mulai tanggal 1 Oktober 2016
pengelolaan BRT Trans Semarang dikelola oleh Badan Layanan Umum Bus
Rapid Transit Kota Semarang dengan mendasarkan pada:

a. Keputusan Walikota Semarang Nomor 551.2/783 tahun 2016 tentang
Penetapan Seksi Rekayasa pada Dinas Perhubungan Komunikasi dan
Informatika Kota Semarang sebagai Pengelola Bus Rapid Transit;

b. Peraturan Walikota Semarang Nomor 35 Tahun 2016 tentang Standar

Pelayanan Minimal Badan Layanan Umum Bus Rapid Transit;
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c. Peraturan Walikota Semarang Nomor 36 Tahun 2016 tentang Pedoman

Teknis Pengelolaan Keuangan dan Akuntansi Bus Rapid Transit sebagai
Badan Layanan Umum;

d. Peraturan Walikota Semarang Nomor 37 Tahun 2016 tentang Pola Tata

Kelola Badan Layanan Umum Bus Rapid Transit;

5. Dan sejak tanggal 3 Januari 2017 sampai saat ini, pengelolaan BRT Trans

Semarang dikelola oleh BLU UPTD Trans Semarang, dengan mendasarkan

pada:

3.2.2.

3.2.3.

a. Peraturan Daerah Kota Semarang Nomor 14 tahun 2016 tentang

Pembentukan dan Susunan Perangkat Daerah Kota Semarang;

. Peraturan Walikota Semarang Nomor 1 tahun 2017 tentang Pola Tata

Kelola Badan Layanan Umum Unii Pelaksana Teknis Daerah Trans
Semarang;

Peraturan Walikota Semarang Nomor 2 tahun 2017 tentang Pedoman
Teknis Pengelolaan Keuangan dan Akuntansi Unit Pelaksana Teknis

Daerah Trans Semarang sebagai Badan Layanan Umum;

. Peraturan Walikota Semarang Nomor 3 tahun 2017 tentang Standar

Pelayanan Minimal Badan Layanan Umum Unit Pelaksana Teknis Daerah
Trans Semarang;

Harga Ticket

Terdapat 3 jenis tiket BRT Kota Semarang, yaitu:

Ticket Umum Rp. 3.500,00 ( tiga ribu lima ratus rupiah)

Ticket Pelajar dan Mahasiswa Rp. 1.000,00 ( Seribu rupiah)

Ticket Berlangganan E-ticketing

Jumlah Penumpang

Area layanan di Kota Semarang meliputi 7 koridor pada tahun 2018

diketahui bahwa jumlah penumpang yang paling banyak terdapat di Koridor | dan

jumlah penumpang paling sedikit terdapat di Koridor Ill, sedangkan Koridor VI

memiliki jumlah penumpang 713.463 orang, seperti yang ditampilkan pada grafik

dibawah ini.
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Gambar 3.2
Jumlah Penumpang Seluruh Koridor BRT Kota Semarang Tahun 2018

Sumber: http://transsemarang.semarangkota.go.id/

Data jumlah penumpang terbagi

menjadi

penumpang umum dan

penumpang pelajar. Pada koridor VI di tahun 2018 terdiri dari penumpang umum

330.896 orang penumpang pelajar 382.567 orang. Gambaran jumlah penumpang di

dan seluruh koridor BRT baik penumpang umum maupun penumpang pelajar di

Tahum 2018 ditampilkan pada tabel dibawah ini.

Tabel 111.3. Jumlah Penumpang di Seluruh Koridor BRT Kota Semarang

Tahun 2018
KORIDOR 1 KORIDOR 2 KORIDOR 3 KORIDOR 4 KORIDOR 5 KORIDOR 6

BUL | ymMUM | PELA| UMUM |PELAJA | UMUM | PELAJ | UMUM | PELAJ | UMUM |PELAJ | UMUM | PELAJ
AN JAR R AR AR AR AR
JANU| 208.181 |106.696| 146.980| 41.809 | 37.864 | 30.460| 76.234| 43.147| 42.183| 36.573| 22.639| 30.839
ARI

FEBR| 182.928 | 92.986| 131.585| 40.443 | 34.469 | 27.552| 72.677| 38.485| 39.945| 33.492| 20.816| 29.387
UARI

MAR| 210.694 [103.561| 149.392| 45.845 | 38.844 | 29.605| 81.122| 43.531| 45.590 | 37.750| 25.631| 37.480
ET

APRI 210.815 | 89.317| 146.594| 38.455 | 38.332 | 23.658| 79.265| 36.656| 47.073| 32.510| 25.976| 32.148
L

M | 210.798 | 80.887| 145.880| 35.551 | 37.685 | 21.296| 80.685| 34.570| 47.283| 30.676| 27.643| 30.796
El

JUN| 224.109 | 35.302| 142.066| 16.191 | 35.266 | 6.670| 81.183| 14.388| 54.912| 10.405| 21.365| 11.934
|

JU | 228.306 | 79.814| 157.889| 34.215 | 37.147 | 19.605| 84.912| 28.864| 56.693 | 26.412| 26.689| 25.213
LI

AGUS| 210.940 [103.993| 148.841| 44.031 | 37.786 | 28.103| 78.048| 36.780| 55.867 | 35.219| 30.372| 36.991
TUS

SEPTE| 240.265 |104.558| 150.185| 41.645 | 38.693 | 27.249| 82.228| 36.568| 58.519 | 33.422| 36.160| 37.871
MBER

OKT | 246.582 |109.986| 159.256| 43.621 | 39.871| 27.629| 84.977| 40.441| 61.869 | 36.231| 38.013| 38.645
OBER

NOVE| 224.448 [113.071| 143.774| 46.398 | 33.388 | 27.904| 81.596| 42.628| 55.955| 40.888| 29.389| 43.016
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MBER
DESE | 253.326 | 79.482| 145.220| 31.670 | 35.710 | 16.450| 94.027| 31.285| 59.956 | 24.562| 26.203| 28.247
MBER
TOTA| 2.651.392| 1.099.6| 1.767.66 | 459.874 | 445.055 |286.181| 976.954 |427.343 | 625.845 | 378.14 | 330.896 [382.567
L 53| 2 0
NB : Di Bulan Mei 2018 Koridor 7 ada promosi dengan rincian penumpang umum 840 penumpang dan
pelajar 357 penumpang.
NB : Promo tersebut tidak dikenakan biaya dan tidak masuk dalam realisasi pendapatan dan realisasi
penumpang di bulan Mei 2018.
KORIDOR 7 BANDARA TOTAL RATA-
BULAN TOTAL | TARGET | REALI| RATA
uM |PELAIAR|UMU] PELAIAR| UMUM | PELAJAR | FENUMP | PENUMP SASE Tum] pEL
ANG ANG PERBU
UM M UM | AJA
LAN(%) R
JANUARI 534.081|  289.524 823.605| 1.091.174| 75,48 |17.2|9.33
% 28 9
FEBRUARI 482.420 262.345 744.765 985.486| 75,57 |17.2| 9.36
% 29 9
MARET 551.273|  297.772 849.045| 1.091.174| 77,81 |17.7| 9.60
% 83 6
APRIL 548.055 252,744 800.799| 1.055.958| 75,84 |18.2| 8.42
% 69 5
MEI 7.293 3.459 557.267 237.235 794.502|  1.091.174| 72,81 |17.9]| 7.65
% 76 3
JUNI 21.91 3.921 2.9 129| 583.726 98.940 682.666| = 1.055.958| 64,65 |19.4]| 3.29
6 09 % 58 8
JULI 28.12 9.979 4.0 203| 623.853 224.305 848.158| 1.091.174| 77,73 |20.1]| 7.23
6 91 % 24 6
AGUSTUS |29.12| 16.756 5.4 231 596.381 302.104 898.485| 1.091.174| 82,34 |19.2| 9.74
0 07 % 38 5
SEPTEMBE |34.67| 18.586 | 5.7 253| 646.429|  300.152 946.581| 1.055.958| 89,64 |21.5|10.0
R 0 09 % 48 05
OKTOBER |36.97| 21.150 | 6.0 254 673.588|  317.957 991.545| 1.091.174| 90,87 |21.7|10.2
7 43 % 29 57
NOVEMBE |36.33| 21.220 54 282| 610.377 335.407 945.784| 1.055.958| 89,57 |20.3| 11.1
R 9 88 % 46 80
DESEMBER|39.44| 13.636 | 4.9 215 658.814|  225.547 884.361| 1.091.174| 81,05 |21.2|7.27
6 26 % 52 6
TOTAL 233.8| 108.707 | 34.5 1.567| 7.066.26 | 3.144.032 10.210.296| 12.847.536
87 73 4
3.24. Produk Layanan
1. BRT adalah sistem angkutan yang sangat murah, nyaman dan aman bagi
pengguna transportasi umum di kota Semarang.
2. Murah karena harga ticket 50% disubsidi oleh pemerintah kota Semarang
dan rute jauh dekat penumpang hanya cukup bayar 1 (satu) kali ticket.
3. Nyaman karena menggunakan bus AC dengan waktu tunggu penumpang
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bisa diandalkan.
4. Aman karena pengguna jasa BRT memperoleh rasa aman dari segala

gangguan.
3.25. ArealLayanan

Area layanan di Kota Semarang meliputi 7 koridor, yaitu:

1. Koridor 1 : Mangkang — Penggaron

2. Koridor 2 . Terboyo — Sisemut, Ungaran

3. Koridor 3 . Pelabuhan Tanjungmas — Taman Diponegoro
4. Koridor 4 : Cangkiran — Bandara A Yani.

5. Kaoridor 5 . Meteseh — PRPP

6. Koridor 7 : Genuk - Balaikota

7. Koridor 6 : UNDIP - UNNES

Koridor int menjadi cakupan wilayah studi dalam Metodologi Riset ini.

Rute Berangkat

UNNES - JI Sekaran - JI. Banaran Raya - JI. Kolonel HR Hadijanto - JI.
Menoreh Raya - JI. Pawiyatan Luhur - JI.Karangrejo Raya- JI. Telaga Bodas Raya
— JI Rajabasa — JI Semeru Raya — JI Sultan Agung - Taman Diponegoro Elisabeth
(transit poin) - JI. Sultan Agung — Jl Sisingamangraja — Puter balik Pasar Candi —
JI Sisingamangaraja — JI Teuku Umar — JI. Setiabudi - JI.Ngesrep Timur V - JI.
Profesor H Soedarto SH - Ji Banyu Putih Raya - Rumah Sakit Nasional Diponegoro
(RSND) - JI. Profesor H Soedarto — Rusunawa UNDIP

Rute Pulang

Rusunawa UNDIP — JI. Prof H Soedarto SH — JI. Ngesrep Timur V — JI.
Gombel Lama - JI. Teuku Umar — JI. Sultan Agung — Taman Diponegoro Elisabeth
— JI Sultan Agung — JI Sisingamangaraja — Puter balik Pasar Candi — JI
Sisingamangaraja — JI Semeru Raya — JI Rajabasa — JI Karangrejo Raya — JI
Pawiyatan Luhur — JI Menoreh Raya — JI. Kolonel HR Hadijanto — JI. Banaran Raya
- Jl Taman Siswa — UNNES. Koridor VI memiliki jam layanan 05.30 WIB — 17.45

WIB dengan jumlah armada 14 siap operasional.
3.26. Shelter

Jumlah shelter Koridor VI BRT Kota Semarang sesuai dengan data yang
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diperoleh adalah 45 unit, seperti yang ditampilkan pada tabel dibawah ini.

Tabel 111.4. Letak Shelter BRT Koridor VI Kota Semarang

JENIS/TYPE

LETAK SHELTER A/B/C/PORTABLE NAMA SHELTER
1 AREA UNDIP TEMBALANG C RUSUNAWA UNDIP
2 AREA UNDIP TEMBALANG C Fak Peternakan (Kandang Rusa)
3 AREA UNDIP TEMBALANG C FAK KEPERAWATAN UNDIP
4 AREA UNDIP TEMBALANG C sisingamangaraja
5 AREA UNDIP TEMBALANG B Pasar Sisingamangaraja
6 AREA UNDIP TEMBALANG B POOL RSND UNDIP
7 AREA UNDIP TEMBALANG Rambu FAK EKONOMI UNDIP
8 AREA UNDIP TEMBALANG C BNI UNDIP
9 JL.NGESREP TIMUR s, POLITEKNIK
10 JL.NGESREP TIMUR C KEC BANYUMANIK
11 JL.NGESREP TIMUR C SMP 27 NGESREP TIMUR |
12 JL.NGESREP TIMUR C SMP 27 NGESREP TIMUR I
13 JI. Setiabudi C WS TEMBALANG I
14 JI. Semeru C SEMERU |
15 JI. Semeru ANAK TANGGA SEMERU I
16 JI. Semeru © TENGGER |
17 JI. Semeru & TENGGER II
18 JI. Tlagabodas Rambu JATIDIRI |
19 JI. Tlaga Bodas Rambu JATIDIRI I
20 JL. PAWIYATAN LUHUR B UNIKA I
21 JL. PAWIYATAN LUHUR L UNIKA |
22 JL. PAWIYATAN LUHUR C IKIP VETERAN |
23 JL. PAWIYATAN LUHUR C IKIP VETERAN I
24 JL.TALANGSARI Rambu POLIMARIN |
25 JL.TALANGSARI C POLIMARIN II
26 JL. DEWI SARTIKA C SUKOREJO |
27 JL. DEWI SARTIKA C SUKOREJO I
28 JL. DEWI SARTIKA C Delik Sari |
29 JL. DEWI SARTIKA C Delik Sari 1l
30 JL. DEWI SARTIKA C TAMAN PURI SARTIKA |
31 JL. DEWI SARTIKA C TAMAN PURI SARTIKA I
32 JL. DEWI SARTIKA C PERUM TRANGKIL |
33 JL. DEWI SARTIKA C PERUM TRANGKIL 11
34 JL. HR.HARDIJANTO Rambu Perum Nirwana |
35 JL. HR.HARDIJANTO Rambu Perum Nirwana Il
36 JL. HR.HARDIJANTO C AKBID ABDI HUSADA |
37 JL. HR.HARDIJANTO C AKBID ABDI HUSADA II
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38 JL. HR.HARDIJANTO Rambu AYODIA |

39 JL. HR.HARDIJANTO Rambu AYODIA I

40 JL. TAMAN SISWO C BANARAN SEKARAN
41 AREA UNNES C BNI UNNES |

42 AREA UNNES C BNI UNNES I

43 AREA UNNES C Dpn REKTORAT UNNES
44 AREA UNNES B POOL UNNES

45 REA UNNES C GARASI UNNES / SEKERE

Sumber : Dinas Perhubungan Kota Semarang, 2020
3.2.7. Spesifikasi Bus BRT Koridor VI Kota Semarang

Koridor V1 ini menggunakan Bus
Medium Mitsubishi FE 84 GBC merah
(Bodi produksi Karoseri New Armada)
(satu armada Isuzu NQR 71 4.700 cc biru
produksi Karoseri Laksana bantuan
Dishub 2016) dengan nomor lambung VI
001 - VI 016, VI SGO 1 (Laksana) - VI
SGO 2.

Mulai Januari 2020, armada koridor VIl menggunakan armada Nucleus

seutuhnya dengan menukarkan armada Nucleus koridor VI dengan armada Touristo

koridor VII. Perusahaan operasional adalah PT Cakra Mega Transport. (Sumber:

https://id.wikipedia.org/wiki/T rans-Semarang#Fasilitas Halte).
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BAB IV
ANALISIS

Penelitian dengan muatan yang hampir sama dengan Tugas Akhir ini pernah
dilakukan sebelumnya pada tahun 2019 dengan judul Analisis Kinerja Angkutan
Umum BRT Koridor VI dan yang membedakan adalah pada tahun 2019 belum
terjadi Pandemi sedangkan penelitian yang disusun saat ini adalah dilakukan pada
saat kondisi didalam masa Pandemi COVID 19.

Berdasarkan kondisi tersebut, pada bab Analisis ini akan dilakukan
perbandingan hasil analisis antara masa sebelum Pandemi dan masa didalam

Pandemi, sehingga dapat diketahui perbedaannya.

4.1. Kapasitas BRT

Kapasitas total (Cv) merupakan kemampuan maksimal untuk menampung
penumpang dari sebuah BRT. Karena itu diperlukan pemahaman terhadap jumlah
tempat duduk dan juga yang berdiri. Rumus perhitungannya adalah

Cv =m+m’

dimana: m = jumlah tempat duduk

m’= jumlah tempat berdiri
Bus BRT Koridor VI Kota Semarang ini memiliki total kapasitas 42 orang
dengan ketersediaan kursi sebanyak 20 dan 22 lainnya diperuntukkan bagi
penumpang yang berdiri. Sedangkan di masa pandemi ini, ketersediaan kursi
dikurangi menjadi 10 unit saja dan untuk yang berdiri dibatasi hanya 12 orang.
Sehingga Kapasitas total nya adalah Cv = 10 + 12 = 22 orang. Selain itu juga
disediakan hand sanitizer pada pintu masuk/ keluar BRT, tanda jaga jarak di lantai

BRT dan petugas BRT pun menggunakan masker.

bandi il Analisis Tal

Hasil analisis yang dilakukan pada tahun 2019 dengan judul Analisis
Kinerja Angkutan Umum BRT Koridor VI yang saat itu belum terjadi Pandemi
COVID 19 adalah standar jumlah penumpang masih normal, yaitu kapasitas 42
orang dengan ketersediaan kursi sebanyak 20 dan 22 lainnya diperuntukkan bagi
penumpang yang berdiri dengan tanpa pembatasan jarak/ jaga jarak juga tidak ada

anjuran untuk menggunakan masker.
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Gambar 4.1.
Kondisi-di Dalam Bus BRT Koridor VI Kota Semarang
Penyesuaian Selama Pandemi Covid 19

Sumber: Survey Lapangan, 2020

4.2. Faktor Muat (Load Factor)

Nilai load factor dapat diketahui berawal dari pembagian segmen jalur rute

Koridor VI BRT dan koridor ini dibagi menjadi 4 segmen, yaitu:

Segmen| : Kampus UNNES — Kampus UNIKA
Segmen Il :Kampus UNIKA — Taman Diponegoro
Segmen 111 :Taman Diponegoro — Jatingaleh
Segmen 1V : Jatingaleh — Kampus UNIDP

Gambaran tentang pembagian segmen diatas ditampilkan pada peta ini.
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Gambar 4.2.
Pembagian Segmen Trayek Bus BRT Koridor VI Kota Semarang

Sumber: Survey Lapangan, 2020
Survey dinamis yang dilakukan selama 3 (tiga) pada hari kerja (Jumat,

Senin dan Rabu) pada 3 (tiga) waktu yang berbeda, yaitu: pagi, siang dan sore

menunjukkan hasil seperti yang ditampilkan pada tabel dan grafik dibawah ini.

Tabel 1V.1. Hasil Survey Dinamis
g Naik dan Turun

Segmen | 0 9 3 3 8 8
Segmen Il 0 1 5 2 8 1
Segmen Il1 5 4 4 0 7 1
Segmen IV 3 0 10 6 5 0
SIANG

Segmen | 4 0 13 1 6 0
Segmen Il 1 4 13 10 8 5
Segmen Il 0 0 7 1 5 2
Segmen IV 0 3 6 6 3 3
SORE

Segmen | 0 3 15 15 12 10
Segmen Il 1 0 12 1 10

Segmen Il 2 1 15 5 18 6
Segmen IV 2 0 13 1 12 0

Sumber : Survey Primer, 2020
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Gambar 4.4. Penumpang Naik Turun Waktu Siang

59



20

18
18
16

14
12

15 15 15
13
12 12
12
10 10
10
6
5
3
2 2 2
2 1 1 1 1 I
0 omo 0
0 [ | [ |

Naik Turun Naik Turun Naik Turun

(o]

[e)]

IN

HARI | HARIH HARI I

M Segmen'!. MSegmen |l M Segmen lll Segmen IV

Gambar 4.5. Penumpang Naik Turun Waktu Sore
Kedua grafik diatas, yaitu waktu stang dan sore menunjukkan bahwa pola
naik dan turun penumpang yang terjadi tidak jauh berbeda dengan yang terjadidi
waktu pagi. Dengan demikian dapat diambil kesimpulan bahwa pada hari Jumat di
koridor VI BRT Kota Semarang tidak banyak warga Koat #semarang yang

menggunkan BRT sebagai moda transportasi.

Load factor menggunakan rumus seperti yang ditampilkan dibawah ini

JF
LF = E}( 100%

Keterangan: LF = Load factor (%)

JP = jumlah penumpang per kendaraan umumkK

= kapasitas penumpang per kendaraan umum.

Load factor adalah tingkat isian yang merupakan suatu perbandingan
diantara jumlah penumpang didalam BRT terhadap kapasitas muatan sebuah bus.
Load factor merupakan sebuah parameter kinerja untuk angkutan umum, load factor
oleh Dirjen Jenderal Perhubungan Darat mentetapkan suautu standar yaitu 60% -
80% (0,6 — 0,8) dan selain itu juga ditetapkan cadangan sebesar +30% (%0,3)

sebagai wujud untuk mengakomodasi kemungkinan lonjakan penumpang BRT.

Setelah survey primer selesai dilaksanakan, maka perhitungan Load Factor
(LF) dapat dilakukan untuk menunjukkan hasil seperti yang ditampilkan pada

tabel dibawah ini.
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Tabel 1V.1. Perhitungan Load Factor
HARII (Jumat) | HARIII (Senin)

Pl W | p]| W | P LF
PAGI
Segmen | 0 0,00 3 014| 8 0,36
Segmen Il 0 000 s 023] 8 0,36
Segmen Il 5 0,23 4 0,18 7 0,32
Segmen IV 3 0,14 | 10 045| 5 0,23
SIANG
Segmen | 4 0,18 | 13 059| 6 0,27
Segmen || 1 0,05| 13 059| 8 0,36
Segmen Ill 0 0,00 7 032 s 0,23
Segmen IV 0 0,00 6 027] 3 0,14
__SORE
Segmen | 0 0,00 | 15 0,68 12 0,55
Segmen I 1 0,05| 12 0555 | 10 0,45
Segmen i 2 0,09 | 15 0,68 | 18 0,82
Segmen IV 2 0,09 | 13 0,59 | 12 0,55

Sumber : Survey Primer, 2020

Melihat tabel diatas dan ketentuan dari Dirjen Jenderal Perhubungan Darat,
maka dapat diketahui bahwa load factor tertinggi sebesar 0,17 sedangkan secara
standar minimal adalah 0,6. Hal tersebut menunjukkan bahwa load factor pada
koridor VI BRT Kota Semarang jauh dari standar. minimal dan itu juga
menunjukkan ‘bahwa kondisi pandemi ini membawa dampak yang besar pada

penggunaan koridor ini.

bandi il Analisis Tal

Hasil analisis yang dilakukan pada tahun 2019 dengan judul Analisis
Kinerja Angkutan Umum BRT Koridor VI yang saat itu belum terjadi Pandemi
COVID 19 adalah rata — Rata Load Factor dengan nilai tinggi didapatkan pada hari
kerja khusunya di pagi dan siang hari, di sore hari cenderung lebih rendah. Pagi dan
siang hari Load Factor cukup tinggi karena jam tersebut pada umumnya kalangan
pendidikan menuju dan keluar dari kampus, sedangkan sore hari menjadi rendah
karena kebanyakan adalah masyarakat pada umumnya. Untuk lebih jelasnya

ditampilkan pada table dibawah ini.
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Tabel IV.2. Load Factor Kajian Tahun 2019

Load factor Koridor VI
_ Undip — Unnes Unnes - Undip

Peak Peak | Peak | Rata Peak | Peak Peak Rata
Pagi Siang | Sore Rata Pagi | Siang Sore Rata
KERJA 0,75 0.5 1,12
PENDEK 0.8 0.65 1,02

LIBUR 0.7 0.7

Keterangan

: : Rata-
overload : kekurangan penumpang rata

Sumber: Analisis Kinerja Angkutan Umum BRT Koridor VI, 2019

Selanjutnya dari survey lapangan yang telah dilakukan dapat diketahui pada
segmen mana yang paling ramai dan yang paling sepi, seperti yang ditampilkan
pada tabel dibawah ini.

Tabel 1V.3. Jumlah Penumpang Naik Turun

HARI | HARI 11 HARI 111

SY\IééIEATEUI\/I Penumpang | Penumpang | Penumpang
Naik | Turun | Naik | Turun | Naik | Turun
Pagi 0 3 3 3 8 8
Seglme” Siang | 4 0] |13 1 6| o0
Sore 0 3 15 15 12 10
JUMLAH 4 6 Mol 19 26| 18
Pagi 0 1 5 2 8 1
Seglrlnen Siang 1 “"LB32 A 8 5
Sore 1 0 12 1 10 2
JUMLAH 2 5 30 13 26 8
Pagi 5 4 4 0 7 1
Se?n‘en Siang| 0 o] 7 1 5 2
Sore 2 1 15 5 18 6
JUMLAH 7 5 26 6 30 9
Pagi 3 0 10 6 5 0
Se?\’}‘en Siang | 0 3| 6 6 3 3
Sore 2 0 13 1 12 0
JUMLAH 5 3 29 13 20 3

Sumber: Survey Primer (dengan olahan), 2021

Berdasarkan tabel diatas dapat diketahui bahwa Segmen 111 adalah segmen
yang paling ramai, dimana Segmen Il tersebut adalah dari Taman Diponegoro —
Jatingaleh. Segmen tersebut menjadi paling ramai dikarenakan menghubungkan
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kawasan pusat kota (Taman Diponegoro) menuju bagian selatan Kota Semarang,
yaitu kawasan Jatingaleh.

Untuk segmen yang paling sepi, menurut hasil survey tidak ditemukan
secara pasti dikarenakan angka pencapaian menyebar pada masing — masing

segmen.

4.3. Headway

Headway diartikan sebagai satuan pengatur keberangkatan armada antar
BRT satu dengan yang lainnya tidak saling serobot, dengan cara melalui
penetapan waktu keberangkatan antara buspertama dengan bus berikutnya. Nilai
headway di tiap jalur dapat diketahui dengan menggunakan rumus, yaitu:

_ 60 menit
f
Keterangan: H = Headway

f = frekuensi
Nilai headway yang semakin kecil memiliki arti frekuensi bus BRT semakin

tinggi dan akan menjadikan waktu tunggu yang rendah. Walaupun berdampak
positif dari sisi penumpang, di lain sisi juga mengakibatkan proses bunching
(menempel) diantara kendaraan dan menjadikan gangguan terhadap arus lalu lintas.
Upaya untuk menghindari bunching, maka ditetapkan standar minimum dari

headway untuk angkutan umum yaitu 1 menit.

Perhitungan headway pada koridor ini sebelumnya harus mengetahui dahulu
jarak interval kedatangan antar bus BRT pada suatu shelter dan pada penelitian ini
mengambil sampel berlokasi pada shelter di kampus — kampus yang dilalui, yaitu
UNNES, UNIKA dan UNDIP, dengan hasil survey seperti yang ditampilkan pada

tabel — tabel dibawah ini.

Tabel 1V.3. Interval antar Bus BRT pada Shelter Kampus UNNES
No Jam Interval
Tiba Berangkat (menit)
1 | 09.03 09.09
2 | 09.17 09.17 14
3 | 09.29 09.24 12
4 | 09.44 09.44 15
5 1 09.58 09.5§ 14
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No Jam Interval
Tiba Berangkat (menit)
6 | 10.13 10.13 15
7 | 10.27 10.27 14
8 | 10.40 10.4( 13
9 | 10.56 10.5¢ 16
Rata - rata interval (14,13

Sumber : Survey Primer, 2020

Tabel 1V 4. Interval antar Bus BRT pada Shelter Kampus UNNIKA

Jam Interval
No . .
Tiba Berangkat| (menit)
1 |(11.36 11.3¢
2 | 1141 11.4] 5
3 |11.49 11.44 8
4 11152 e 3
5 1 12.06 12.0 14
6 | 12.08 12.0¢ 7
7 | 12.20 12.2( 12
8 | 12.21 12.2] 1
9 1 12.37 12.37 16
10 [ 12.37 12.31 0
11 | 12.50 12.5( 13
12 | 12.53 12.53 3
13 | 13.07 13.07 14
14 | 13.09 13.0¢ 2
(K il 13.17 8
il i 13.23 6
Rata - rata interval 7,13

Sumber : Survey Primer, 2020

Dibawah ini ditampilkan beberapa foto lapangan hasil survey primer
terhadap kondisi BRT di Koridor VI Kota Semarang dan untuk foto BRT

seluruhnya pada Koridor VI ini ditampilkan pada Lampiran Tugas Akhir ini.
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Gambar 4.4.
Kondisi BRT pada Koridor VI Kota Semarang

Sumber : Survey Primer, 2020

Tabel IV 5. Interval antar Bus BRT pada Shelter Kampus UNDIP

Jam Interval
No : [
Tiba Berangkat (menit)
1114.48 14.48

2 | 15.05 15.04 1
3 | 15.19 15.19 14
4 | 15.40 15.4( 21
5 | 16.05 16.04 25
Rata - rata interval 16,7"

Sumber : Survey Primer, 2020

Dari tabel diatas dapat diketahui bahwa di shelter UNNES memiliki interval
sebesar 14,13 menit, sedangkan di shelter UNNIKA adalah sebesar 7,13 menit dan
di shelter UNDIP sebesar 16,75 menit. Setelah diketahui besaran interval, kemudian
dapat dihitung headway pada ketiga shelter kampus tersebut dengan menggunakan

rumus di awal subbab ini.
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Tabel 1V.6. Headway

Shelter UNNEY UNNIKA UNDIP
Frekwensi 14,13 7,13 16,75
Headway 4,25 8,47 3,58

Sumber : Analisis, 2020

Berdasarkan tabel diatas, dapat dilihat bahwa headway yang terjadi jauh dari
standar yang ditetapkan, yaitu 1 menit. Hal tersebut dari sisi operasional bus BRT
jauh dari terjadinya bunching (menempel) dan akan tetapi memberikan dampak
negatif dari sisi penumpang karena penumpang harus menunggu waktu yang cukup
lama untuk kedatangan bus BRT pada shelter yang dituju. Hal inilah yang dapat
menjadi pemicu bagi penumpang untuk memiliki jenis moda angkutan yang lain,
misalnya transportasi online.

Perbandingan Hasi

Hasil analisis yang dilakukan pada tahun 2019 dengan judul Analisis
Kinerja Angkutan Umum BRT Koridor VI yang saat itu belum terjadi Pandemi
COVID 19 adalah headway di masa normal menurut hasil penelitian di tahun 2019
juga tidak memenuhi standar yang ditetapkan oleh Dinas Perhubungan, yaitu
sebesar 10 — 20 menit, sedangkan yang terjadi adalah rata — rata sebesar 5 — 7 menit
saja. Ini menunjukkan bahwa headway baik di masa Pandemi maupun non Pandemi
dibawah standar yang ada. Untuk lebih jelasnya ditampilkan pada table dibawah

ini.
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Tabel 1V.7. Headway Kajian Tahun 2019

Standar
Hasil Standart
Indikator Departemen
Analisis World Bank | Keterangan
Perhubungan
Headway (Menit)
Tidak
. 5s/d7 :
- Peak Pagi _ Memenuhi
menit
Syarat
Tidak
_ 5s/d8 :
- PeakSiang _ Memenuhi
memt ) .
10 - 20 memt | 1 -2 memt Syarat
Tidak
5s/d7 _
- Peak Sore . MMemenuhi
menit
Syarat
Rata-Rata 5s/d7 Memenuhi
Headway menit Syarat
Walktu :
Tidak
Tunggu 3s/d7 . : _
_ 5-10mentt | 1-2 menit Tvlemenuhi
Penumpang menit
Syarat
(Menit)

Sumber: Analisis Kinerja Angkutan Umum BRT Koridor VI, 2019

4.4. Waktu Tunggu Penumpang
Rata — rata dari waktu tunggu terbentuk pada kondisi tertentu yang

dihitung dengan menggunakan rumus yaitu:
1
Wit =—x Ht
2

Keterangan: Wit : Waktu Tunggu rata rata

Ht : Headway keseimbangan
Waktu tunggu menggunakan standar yang ditetapkan adalah sebsar 5-10

menit dengan nilai waktu tunggu maksimal adalah 10-20 menit.
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Gambar 4.5.
Seorang Penumpang Menunggu Kedatangan Bus BRT Koridor
VI KotaSemarang

Sumber: Survey Lapangan, 2020
Waktu tunggu penumpang dihitung berdasarkan besaran headway yang telah
dihitung sebelumnya  dan dibagi dengan headway keseimbangan, sehingga
didapatkan hasil seperti yang ditampilkan pada tabel dibawah ini.

Tabel 1V.8. Waktu Tungu Penumpang

Shelter UNNES| UNNIKA  UNDIP
Frekwensi 14,13 L 16,75
Headway 4,25 8,47 3,5¢
Waktu Tunggu 2,1 4,21 1,7¢

Sumber : Analisis, 2020

Melihat dari standar dan hasil survey yang telah dilakukan, dapat diketahui
bahwa waktu tunggu penumpang yang terjadi dibawah standar yang ada, yaitu rata
—rata 2,7 dan itu juga dikarenakan dampak dari Pandemi yang masih berlangsung.

bandi i lsi |
Hasil analisis yang dilakukan pada tahun 2019 dengan judul Analisis
Kinerja Angkutan Umum BRT Koridor VI yang saat itu belum terjadi Pandemi
COVID 19 adalah waktu tunggu penumpang rata-rata headway yaitu 5 s/d 7. Peak
pagi, siang, dan sore tidak memenuhi syarat. Dan waktu tunggu penumpang juga

tidak memenuhi syarat. Sedangkan rata-rata headway memenuhi syarat.
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4.5. Kecepatan Perjalanan
Kecepatan perjalanan bus BRT Koridor VI Kota Semarang diketahui

dengan melakukan survey dinamis (ikut berada didalam bus BRT) dan kemudian
melakukan pendataan tentang jaraka dan lama waktu perjalanan dari segmen ke
segmen dalam trayek bus BRT. Hasil pendataan tersebut ditampilkan pada tabel
dibawah ini.

Tabel 1V.9. Kecepatan Bus BRT Koridor VI Kota Semarang

Dari UNDIP
Panjang Waktu Tempuh Kecepatan
Segmen Segmen Per Seg_men Jam (Km/jam)
(Km) (menit)
| 5,51 15 0,2f 22,04
I 4,55 1 0,11 39,00
I 6,02 12 0,2( 30,14
v 5,54 17 0,2§ 19,55
Kecepatan Rata —rata 27,61
Dari UNNES
Panjang Waktu Tempuh Kecepatan
Segmen Segmen Per Seg_men ), (Km/jam)
(Km) (menit)
(\V4 5,54 1] 0,14 30,22
i 6,04 17 0,2( 30,1d
1 4,55 g 0,14 30,33
| 5,51 g 0,13 41,39
Kecepatan Rata — rata 32,94

Sumber : Survey Primer dan Analisis, 2020
Dari tabel diatas dapat diketahui bahwa rata - rata total dari UNDIP dan dari
UNNES adalah 30,33 Km/jam. Untuk mengetahui kesesuaian antara kecepatan dan
kondisi ideal yang harus ada, maka dibawah ini ditampilkan standar kecepatan dari
kendaraan umum. Berikut adalah tabel mengenai kecepatan perjalanan paling

rendah berdasarkan kelas jalan.
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Tabel I1V.10. Kecepatan Terendah berdasarkan Kelas Jalan

Ukuran dan Berat Kendaraan|Kecepatan paling
Kelas Jalan Bermotor Rendah (untuk
Panjang | Lebar MST dalam kota) Fungsi Jenis Angkutan
(mm) (mm) (ton)
- Bus lantai ganda
Kelas1 | 18000 | 2500 | >10 | sokmjam | Arteri |~ Dustempeliartikulasi
- Buslantai tunggal
- Bussedang
- Bus lantai ganda
Kelas1l | 18.000 | 2500 | 10 0kmijam | Areri | Bustempeliartikulasi
- Buslantai tunggal
- Bussedang
- Bus lantai ganda
. - Bustempel/artikulasi
Kelas 111 A| 18.000 | 2.500 8 20-40 kin/jam |\ 33U | Bus jantai tunggal
Kolektor
- Bussedang
- MPU
- Bus lantai tunggal
Kelas 111 B | 12.000 | 2.500 8 20 km/jam Kolektor | - Bus sedang
- -MPU
- Bus lantai tunggal
Kelas 111 C| 9.000 2.100 8 10-20 km/jam Lokal |- Bussedang
- MPU

Sumber: DirektoratJenderal Perhubungan Darat, 2002

Melihat dari kond isi bus BRT Koridor VI Kota Semarang diketahui
termasuk kedalam bus lantai tunggal atau bus sedang, dan melihat dari kelas jalan
yang dillalui adalah jalan kolektor, maka dapat disimpulkan termasuk kedalam
golongan kecepatan paling rendah, yaitu 20 — 40 km/jam.

Berdasarkan standar yang ada dan hasil survey primer, maka dapat diketahui
bahwa kecepatan bus BRT Koridor VI Kota Semarang di masa pandemi ini masih
dalam tingkat kewajaran atau masih tidak melampaui batas kecepatan.

bandi i lsi |

Hasil analisis yang dilakukan pada tahun 2019 dengan judul Analisis
Kinerja Angkutan Umum BRT Koridor VI yang saat itu belum terjadi Pandemi
COVID 19 adalah kecepatan Bus BRT di koridor ini di masa non Pandemi masih
tergolong sesuai dengan standar yang ada kecepatan paling rendah, yaitu 20 — 40

km/jam, karena rata — rata yang terjadi adalah 22,37 km/ jam.
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Gambar 4.6.
Kondisi di dalam Bus BRT Koridor VI Kota Semarang

Sumber: Survey Lapangan, 2020
4.6. Temuan Studi
Temuan studi merupakan hasil analisis atau temuan yang didapatkan pada
sub bab sebelumnya, dimana pada penelitian ini yang berjudul Analisis Kinerja
Transportasi Umum Bus Rapid Transit (Brt) Di Kota Semarang, Koridor Vi (Undip
Tembalang — Unnes Sekaran) Di Masa Pandemi COVID 19 ini terdiri dari analisis
kapasitas BRT, load factor, headway, waktu tunggu penumpang dan kecepatan

perjalanan.

Kapasitas BRT menunjukkan bahwa dengan adanya Pandemi ini
mengakibatkan adanya perubahan pada besaran kapasitas penumpang baik untuk
yang duduk maupun yang berdiri dengan total jumlah separuh dari kondisi normal

(sebelum Pandemi).

Load Factor juga menunjukkan angka yang kauh dari standar/ kapasitas
maksimal, hal itu salah satunya disebabkan adanya pengurangan jumlah
penumpang dari kalangan mahasiswa/ akademisi yang melakukan pembelajaran

jarak jauh,

Headway dan waktu tunggu penumpang ini juga jauh dari kondisi ideal
dikarenakan kondisi dari load factor yang rendah. Namun untuk kecepatan
perjalanan masih dalam cakupan kewajaran dan untuk kecepatan perjalanan bus
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BRT pada koridor ini masih dalam cakupan kewajaran walaupun berada pada masa

Pandemi ini.

Terkait dengan masa pandemi saat ini, untuk membangkitkan keinginan
masyarakat untuk mau menggunakan moda BRT sebagai alat transportasi adalah
dengan menerapkan standar sesuai protokol kesehatan pencegahan penularan Covid
19 secara ketat, baik sejak di shelter hingga di dalam bus BRT.

Secara keseluruhan pandemi ini membawa dampak yang cukup signifkan
terhadap aktivitas penumpang pada koridor ini seperti yang sudah dijelaskan pada
subab atau paragraf — paragraf diatas ini. Untuk lebih jelasnya tentang perbandingan
hasil analisis yang dilakukan pada Tugas Akhir dengan yang dilakukan pada tahun
2019 ditampilkan pada table dibawah ini.

Tabel IV.11. Perbandingan Hasil Analisis

No | Item Analisis | Kondisi Sebelum Covid 19 Kondisi Saat Covid 19
1 | Kapasitas Kapasitas total : 42 arang Kapasitas total : 22 orang
BRT Kapasitas kursi : 20 orang Kapasitas kursi : 10 orang
Kapasitas berdiri : 22 orang Kapasitas berdiri : 12 orang
2 | Faktor Muat | Load Factor tertinggi sebesar | Load  Factor  tertinggi
(Load Factor) | 1,45 sebesar 0,17
3 | Headway Headway adalah rata — rata Headway yaitu rata —rata 5 —
sebesar 5 — 7 menit. 8 menit
4 | Waktu tunggu | Waktu tunggu rata — rata Waktu tunggu rata — rata
adalah 3 — 7 menit adalah 2,7 menit
5 | Kecepatan Kecepatan rata — rata yang Kecepatan rata — rata yang
perjalanan terjadi adalah 22,37 km/ jam | terjadi adalah 30,33 km/ jam

Sumber : Analisis, 2020

Berdasarkan tabel diatas, dapat kita ketahui bahwa terjadi perbedaan kondisi

antara sebelum dan saat pandemi Covid 19. Dimulai dari kapasitas BRT, yang
tadinya berkapasitas 42 orang menjadi hanya 22 orang hal itu disebabkan protokol
kesehatan yang ditetapkan oleh Pemerintah dengan menjaga jarak aman antar
penumpang, mengakibatkan tempat duduk penumpang BRT pun harus dilakukan

jarak agar tidak berdempetan/ berdampingan langsung.

Berawal dari kapasitas BRT selama pandemi tersebut diatas, selanjutnya
berdampak juga pada load factor dengan mengalami penurunan yang cukup drastis.

Sebab yang lain adalah karena adanya kebijakan di dunia pendidikan untuk
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melakukan sekolah dari rumah dengan metode pembelajaran secara online dan juga
didunia kerja dengan metode WFH atau Work from Home, menjadikan load factor

semakin kecil.

Terkait headway dan waktu tunggu, dimana kedua hal tersebut adalah saling
erat berkaitan dan terdampak juga di masa pandemi yaitu dengan adanya penurunan
tingkat pelayanan. Dikarenakan sedikitnya penumpang yang menunggu di halte
BRT mengakibatkan headway menjadi lebih singkat dan waktu tunggu menjadi
semakin cepat. Dari sisi penumpang ini merupakan hal positif karena mereka lebih
cepat mendapatkan bus BRT, namun dari sisi bus BRT hal ini akan meningkatkan
kemungkinan bounching antar BRT di jalan raya.

BRT ini tidak berorientasi bisnis, namun yang utama adalah wujud
Pemerintah Kota Semarang dalam memberikan pelayanan kepada masyarakat dan
terkait Pandemi saat ini, pelayanan yang diberikan tetap maksimal dengan
berbagai penyesuain sesuai standar Protokol Kesehatan. Selain pelayanan terhadap
konsumen, perawatan terhadap armada pun juga tidak ada perubahan baik

sebelum maupun disaat pandemic.

BRT ini lebih berfokus pada pemenuhan antara demand and supply, serta
dengan adanya Pandemi ini maka BRT dalam pelayanannya berusaha untuk
menyesuaikan dengan peraturan baru yang ada. Dikarenakan tidak berorientasi
bisnis, maka dalam kondisi apapun terdampak akibat pandemi ini keberadaan

operasional BRT tetap berjalan.

Melihat fakta yang terjadi di lapangan terkait load factor dan headway
maka untuk efektivitas unit BRT yang beroperasi dan kenyamanan di jalan raya,
diperlukan pengurangan jumlah armada yang opersional tiap harinya.
Pengurangan jumlah armada tersebut dapat sebesar sepertiga hingga setengah dari
total armada dalam 1 hari dan setelah berjalan kurang lebih 1 bulan dapat

dilakukan tinjauan ulang terhadap tingkat efektivitasnya.
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BAB V
PENUTUP

Berdasarkan hasil penelitan dan pembahasan dapat diambil kesimpulan dan

saran sebagai berikut:

5.1. Kesimpulan

Kesimpulan yang dapat didapatkan dari penelitian ini adalah sebagai

berikut:

a)

Pandemi Covid 19 yang terjadi memberikan dampak langsung pada aktivitas
pelayanan Bus BRT Koridor VI Kota Semarang, dengan hasil survey primer
yang dilakukan menunjukkan bahwa tingkat penggunaan oleh masyarakat
menurun, namun demikian pelayanan yang diberikan tidak mengalami penurunan,
dan perlu adanya penyesuain dalam prasarana dan jenis pelayanan sesuai standar
protocol kesehatan Covid-19, misalnya penyediaan tempat cuci tangan pada shelter
BRT dan tidak adanya cek suhu tubuh oleh petugas BRT terhadap penumpang BRT.
Penurunan tingkat penggunaan oleh masyrakat tersebut dikarenakan koridor ini
memiliki segmen pengguna sebagian besar adalah dari kalangan akademisi dan
di masa pandemic ini kegiatan pendidikan difokuskan untuk pembelaran dari
rumah (secara on line), sehingga tidak ada aktivitas di kampus serta membawa
dampak pada penurunan penggunaan Bus BRT.

BRT ini tidak berorientasi bisnis, namun yang utama adalah wujud
Pemerintah Kota Semarang dalam memberikan pelayanan kepada masyarakat
dan terkait Pandemi saat ini, pelayanan yang diberikan tetap maksimal dengan
berbagai penyesuain sesuai standar Protokol Kesehatan.

Selain pelayanan terhadap konsumen, perawatan terhadap armada pun juga

tidak ada perubahan baik sebelum maupun disaat pandemic.

BRT ini lebih berfokus pada pemenuhan antara demand and supply, serta
dengan adanya Pandemi ini maka BRT dalam pelayanannya berusaha untuk
menyesuaikan dengan peraturan baru yang ada. Dikarenakan tidak
berorientasi bisnis, maka dalam kondisi apapun terdampak akibat pandemi ini
keberadaan operasional BRT tetap berjalan.

Melihat fakta yang terjadi di lapangan terkait load factor dan headway maka

untuk efektivitas unit BRT yang beroperasi dan kenyamanan di jalan raya,
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5.2.

diperlukan pengurangan jumlah armada yang opersional tiap harinya.
Pengurangan jumlah armada tersebut dapat sebesar sepertiga hingga setengah
dari total armada dalam 1 hari dan setelah berjalan kurang lebih 1 bulan dapat
dilakukan tinjauan ulang terhadap tingkat efektivitasnya.

Rekomendasi

Rekomendasi merupakan masukan dari penyusunan dari sebuah penelitian

yang berkaitan dengan hasil analisis yang ditujukan kepada pihak yang terkait

dengan hasil dari penelitian tersebut. Rekomendasi yang dapat diberikan dari

penelitian ini adalah terkait dengan aktivitas penumpang pada Koridor VI BRT

Kota Semarang pada masa Pandemi ini dijelaskan dibawah ini.

5.2.1. Rekomendasi untuk Pemerintah

)

Pada masa Pandemi ini diperlukan penyesuaian yang tidak hanya tentang
pembatasan jumlah penumpanga, pembatasan jarak antar penumpang,
penggunan masker tetapi juga perlu diatur tentang jarak antar kedatangan dan
keberangkatan di tiap shelter.

Pemerintah perlu untuk melaksanakan protokol kesehatan yang lebih ketat dan
mensosialisasikan ~tentang protokol ini, sehingga lebih mendapatkan
kepercayaan dari masyarakat.

Pemerintah perlu untuk melakukan penghematan pengeluaran dengan cara
mengurangi jumlah BRT yang beroperasi mengingat jumlah pengguna BRT

mengalami penurunan selama pandemic ini.

5.2.2. Rekomendasi untuk Masyarakat

a)

Masyarakat diharapkan tetap menggunakan BRT walaupun didalam masa
Pandemi dengan tentunya tetap mematuhi protokol kesehatan dan tidak
menggunakan sarana transportasi lain, karena dengan menggunakan BRTdapat
mengurangi volume lalu lintas yang ada di jalan raya.

Masyarakat dapat memberikan masukan dan saran kepada Pemerintah Kota
Semarang terkait aktivitas dan operasional dari BRT Koridor VI di masa

Pandemi agar pelayanan yang diberikan dapat lebih maksimal.
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52.3. Rekomendasi untuk Penelitian Selanjutnya
a) Penelitian terhadap koridor BRT yang lain di Kota Semarang di masa Pandemi
b) Penelitian terhadap kualitas pelayanan dan aktivitas BRT di semua koridor
Kota Semarang pasca Pandemi.
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