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“Kamun adalah umat yang terbaik vang dilahirkan untuk manusia,
menyuruh kepada yang ma'ruf, dan mencegah dari yang munkar, dan
beriman kepada Allah. Sekirunya Ahli Kitab ber -iman, tentulah itu lebih baik
bagi mereka, di antara mereka ada yang beriman, dan kebanyakan mereka
adal ah orang-orang yang fasi k"

(QS. Ali ‘Imran: 119)
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S

“Jikalau sekiranyva penduduk negeri-negeri beriman dan bertakwa, pastilah
Kami akan melimpahkan kepada mercka berkah dari langit dan bumi, tetapi
mereka mendustakan (ayat-z yat Kami) itn, maka Kami siksa mereka
disebabk an perbuatannya.”

(Q8S. Al - A'raf: 9%6)

“lhmwu itu lebih baik daripada haria. llmu akan menjaga engkau dan engkau
menjaga harta, Ilmu itw penghuk om (hakim) sedangkan harta terhukom.
Kalau harta itu akan berkurang apabila dibelan jakan, tetapi ilmo akan
bertambah apabila dibelanjakan.”

{Sayidina Ali bin Abi Thalib)
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ABSTRAK

Kota semarang merupakan salah satu kota besar di Indonesia dengan
jumiiah penduduk yang terus mengalami peningkalan pada tiap tahunnya.
Kebijakan tentang kepadatian kota bukan merupakan kebijakan tr ansportas, tetapi
kebijakan ini mempunyai dampak. langsung dan tak - langsung. terhadap sistem
iransportasi kola . Keberadaan sarana transporlasi wumum yang melayani berbagai
kawasan perkotaan saat ini banyak yang kualitasnya buoruk, schingga
menyebabkan timbulnya berbagal dompak kepada masys rakat. Akibatnya banyak
masyarakat yang kurang memanfaatkan moda tersebut dan lebih memilih
menggunakan kendaraan pribadi.

Metode penelitian yang akan digumalcan dalam penelitt’an ini adalah
metode deskriptif kuantitatif dengan pendckatan rasionalistik. Rasio yang
digunakan v dengan metode statistik sederhana. Data yung digunakan untuk
penilaian efektivitas dan efisiens: dihbat dari rasio Aksesibilitas, Kapasitas,
Ketepatan Wakw, Harga Tiket, KaraKterisiik Organisasi, Karakieristik
Ling kungan, Karakteristik Pekerja dan Praktik Mana jemen.

Hasil dani penelitan ‘ini dapat disimpulkan bahwa Pola pergerakan
pengguna angkutan umom di kawasan Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang {Trans Scmarang Korider 1) masuk kedalam kategori merata dapat
dijangkau oleh pengsum angkutan umum dengan mudah dan efektif dengan
memenuhi semua indikator efektivitas dan efisicnsi transportasi publik. Tingkat
efektivitas trayek - Pengearon-Kalibanteng Kota Semurung (Trans Semarang
Koridor 1) memailiki nilai prosentase rata-rata sebesar 96,23% dan 1ergolong ke
dalam kategori sangal efekmi. Aksesibilitas mudah, Kapasitas bus sudah sesuai
dengan jumlah penumpang, dan harga tiket sudah sesmi dengan fasilit:asnya
Perhitungan SPSS ektivitas pelayanan transportasi publik dimana yang dianggap
efekuf adalah dan karakterisisk pentlaian dari unsur Kapasilas, Harga liket,
Karakteristik organisasi, Karakteristik lingkungan, Karakieristik pekerja dan
Karaktertik manajemen. Sedangkan untuk tingkat efisienst memiliki mku
prosentase rata-rata 94,50% (Uulitas Kendaraan dan Load Factor)yang tergolong
baik dan efisien. Hasal perhitungan SPSS elesiensi pelayanan transportasi publik
dimana yang dianggap efesien lerdiri dari penilaian Aksebilitas, Harga tikel,
Karakteristik lingkungan dan karakteristik mana jemen.

Kata kunci: Transportasi Umum, Efektivitas, Efisiensi, Trayek Penggaron-
Kalibanteng (Trans Semarang Kordor 1), Karakteristik Pelayan:m
Transportasi Publik

vi
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ABSTRACT

Semarang city is one of the big cities in Indonesia with a population that
continues to increase every year. The policy on urban density is not a
transportation policy, but it has an impact, directly and indirectly, on the city's
transportation system. The existence of public transportation facilities that serve
various urban areas ioday is of poor quality, causing varicus impacts on the
community. As a result, many people do not take advantage of these modes and
prefer te use pnvate vehicles.

The research method that will be used in this study 15 a guantitative
descriptive method with a rationalistic approach. The ratio used is a simple
statistical method, The data used for evalvaling efifectiveness and efficiency is
seen from the ratio of Accessibility, Capacity, Timeliness, Ticket Prices,
Organizational  Charactenstics, Environmental  Chawactenstics,  Worker
Charactenstics and Management Praciices

The research method that will be used in this study is a quantitative
deductive method with a rationalistic approach. The results of this study can be
concluded that the movement pattérns of pubhc oansport users in the area of
Route C.8 Semarang City fall inlc the evenly distributed category that can be
reached by public transporl users easily and effectively by fulfiling all indicators
of the effectiveness- and ecfficiency of public transportation. The level of
cffectiveness for Route C.8 in Semarang City has an average percentage value of
96.23% and 1s classified as very effective. Easy accessility, the bus capacity is
in accordance with the number of passengers, and ticket prices are in accordance
with the facilitics, The SPSS ecalculation of the effectiveness of public
transportation services where what is considered effective is from the assessment
characteristics of the elements of ecapacity, ticket prices, organizational
characteristics, environmental characteristics, worker characteristics and
management characteristics: As for the level of efficiency, it has an average
percentage value of 91.50% (Vehicle Utility and Load Factor) which is classified
as good and efficient. The results of the SPSS calculation of the efficiency of
public transportation services where what 15 conswdered efficient consists of
assessments of accessibilit'y, licket prices, environmental characleristics and
management characteristics.

Keywords: Public Transportation, Ef fectiveness, Efificiency, Penggaron-
Kalibanteng (Trans Semarang Comdor 1), Charactenstics of Public
Transportaticn Senvices
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:Total produksi kendaraan tiap tabunnya (tempat duduk
km/penduduk)

: Rit : jumlah per jslanan yang dilakukan angkutan umum tiap hari
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: Jarak satu kah perjalanan (km/rit)
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BAB 1
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belazkang Masalah

Kota semarang menjadi saiah satu kota besar di Indonesia yang memiliki
jumlah penduduk yang lerus mengalami peningkalan pada setiap tahunnya.
Teraturnya percncanasn penyediaan angkutan umum dapal mengurangi orang
akan penggunaan Kendaraan pribadi dan cenderung menggunakan angkutan
umum, bersepeda atan ber jalan kak:.

Sarana transportasi umom yang melayani berbagai kawasan perkotaan saat
ini banyak yang memiliki kualitas buruk sertz bisa menyebabkan timbulnya
berbagai dampak kepada masyarakat. Beberapa fakior yang menjadi penyebab
berkurangnya penggunaan mansportas publik Kota Semarang vaitu :

[. Tujuan pelayanan (idak dijelaskan secara jelas dan konkrit sehingga
mienjadikan perencanaan trapsportas: unwm merijadi suli€ untuk diamibil dan
tidak terarah.

2. Dalam mengoperasikan LUransporiasi umumni sering menemui kendala -
kendala yang disebabkan oleh pengusaha satana transpertasi atau angkutan
umum dalim pelayanannya yang tidak jelas dan pemerintah tidak tanggap
dari permasalahan ini.

3. Pembinaan pengusahaan yang belum terlzksana dengan baik dalam
mengelola ranportasi umum.

4. Kurangnya penge talivan tentang perencanaain javingan pelayanan oleh SDM
setempat.

5. Permasalahan seperti operasional pada angkutan umum yang mimm akan
tingkat pelayanan, ketersediaan halte angkutan vang terbatas, semakin
berkurangnya peminat angkutan wumum, masih adanya pelanggaran
pengemudi angkutan umum akan peraturan, adanya kemacetan lalu lintas
pada jam kerja, perilaku serla karakier pengemudi yang tidak patwh lain
lintas, kurangnya keamanan dan kenyamanan ketika sed:iing menggunakan

angkutan wmum.
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Banyak sedikitnys untuk pemanfoatan Transportasi publik di Kota
Semarang, termasuk dalam pemanlaatan Transportasi publik Trans Semariang,
terutama untuk Trans Semarang Kondor 1. Dimana Rute Trayek Penggaron-
Kalibanieng (Tran Semarang Koridor 1) merupakan trayek yang panjang
jaraknya, juga padat lalulintasnya dan juga luas untuk jangkauan pengguna
wamspariad publik. Dalam pengoperasiannya masih banyak adanya pengguna
yang mengalami pelayanan yang kurang sesuai, akan tetapi hanya beber spa sarana
fisik dan juea pelayanannya. Masalah tersebut dapat berdampuk terhadap sistem
pembangunan berkelanjutan secara umum. Banyak masyarakat yang kurang
menunfaitkan moda tersebut dan lebih memilih menggunakan kendarain pribadi
Dengan mehhat keadaan tersebut penulis termotivasi untuk melakukan Perelitian
tentang Efektivitas dan Efisiensi Transporasi Publik Trayek Penggaron-

Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Keridor 1).

1.2. Perumusan Masalah
Adanya latar belakang tersebut di atas vung menjudikan timbulnya
pertanyaan dalam penelitian ini sebagai berikut:
|. Bagaimana pola pergerakan pen gmmna  transportasi  publik  Trayek
Penggaron—Kalibanteng Kota Semarang (Itans Sermariang Kondor 1)7?
2. Seberapa  besar efiekuvitas dan efisiensi transportasi publik Trayek

Penggaro n—Kaiibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)?

1.3. Batasan Masalah

Dalam sebuah penclitian akan sangat efektif dan dapat berjalan dengan
baik maka diperlukan batasan masalah. Batasan masalah dalam penelitian im
hanya diperuntukan pada transportasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng kota

Semarang pada bus Trans Semarang Koridor 1.

1.4. Keaslian Penelitian
Penelitian yang dilakukan oleh penulis ini memaparkan fentang hasil
penelitiannya sendiri dan apabila mengambil hasil penelitian yang sudah pernah

dilakukan maka penulis akan mencantumkannya sebagai referensi. Judul dalam
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penelitian ini adalesh Evaluasi Efektivitas dan Efisiensi Transportasi Publik Trayek
Penggaron—Kalibanteng Kota Semarsing (Trans Semarang Koridor 1) yang
disusun dalam benwk tesis untvk memenuhi syarat Kelulusan program pasca
sarjana, program studi Magister Teknik Sipil, Universitas Islam Sulian Agung

Semarang.

1.5. Tujuvan Dan Manfaat Penelitian
1.5.1. Tujuan Penelitian
Tujuan ini dibuat untuk menjawab dari rumusan masalah yang telah dibuat
dengan tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini adalah sebagai berikut:
l. Mengetahui pola pergerakan pengguna transportasi publik Trayek
Pengga.ran-Kalipanteng Kota Semarang (Trans Sem arang Koridor 1),
2. Mengetalw tingkat efektvitas dan efisiensi transpor tasi publik Trayek

Penggaron—Kalibanieng Kota Semarang {Trans Semarang Koridor 1).

1.5.2. Manfaat Penelitian
Dari penelitian yang dilakukan ini juga memiliki berberapa manfaat
sebagat berikut:
1. Sebagm salah satu syarat uniuk mendapatkan gelar Magister
Teknik Sipil d;i Fakultas Teknik UNISSULA Semarang. Serta

untuk pengembangan ilmu pengetahuan dan menambah wavvasan.

pd

Penelitian ini diharapkan dapat menambah dan memperlo as

inftormasi kepustakaan di Fakuhas Teknik UNISSULA Semarang

dan dapat menjadi bahan reficrensi cleh pembaca baik mabasiswa,
dosen maupun masyarakat umum.

3. Dapat digunakan sebagai data dan sumber informasi bagi
pemenntah khususnya Dinas Perhubungan Kota Semar zng.

4. Dapat ber.ouna untuk membantu menyelesaikan berbagai masalah
herdasarkan besaran dampak sesungguhnya khususnya dalam
efiektivitas dan efisiensi transpertasi pubiic.

5. Manfaat teoritis dapat menambah ilmu dan wawasan bag

mahasiswa kh psusnya mengenai  efektifitas dan  efisiensi

Lad
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transportasi publik trayvek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang
(Trans Semarang kondor 1).

6. Manfaat untuk pihak lain adalah sebagai referensi dalam
mielakukan penelitian sejenis atan yang lehih mendalam pada

waktu yang akan datang.

1.6. Sistematika Penulisan
Agar lebih mudah dalarmn memzhami hasil penelitian, sehingga digunakan

sistematika penelitian tesis sehagai berikut:

BAB1 Pendahuluan
Bensi tentang latar belakaag, perumusan masalah, batasan masalah.
tujuan penelitian, man faal penelitian serta sistemati ka penulisan,

BAB II Tinjuan Pustaka
Menjelaskan dan menjabarkan. mengenai sudi perpustakaan yang
herkaitan dengan permasalahian yang sedang diteliti, hasil studi yang
dikembangkan menjadi landasan teory yang akan menjadi dasar untuk
menjawab permasalahan penelitian.

BAB III Metodologi Penelitian
Menjabarkan temang cara penelitian yang akan dilakckan baik dalam
bentuk bagaimana dan dimana penelitian akan difakukan, responden
penelitian, teknik pengumpulan data, teknik pengelahan data, dan teknik
analisa data.

BAB IV Hasil Penglitian Dan Pembahasan
Melakukan analisa hasil dari pengumpulan data dan membahas serta
menjabarkan temuan darn hasil anahsa data yang telah dilakukan.

BAB ¥V Kesimpulan dan Saran
Ringkasan yazmg berisi kesimpulan dun saran yang didapatkan dari hasil

penelitian yang telah dilakukan.
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BAB 11
TINJAUAN PUSTAKA

2.1, Trapsportasi Umum
2.1.1. Pengertian Transportasi Umum

Transportasi didefinisikan sebagai suatu sistem yang terdiri dari fasilitas
tertentu beserta arus dan sistem control yang memungkinkan orang atau barang
dapat berpindah dari suatu temapat ke tempat lain secara efisien dalam setiap
waktu untuk mendukung aktivitas manusia (Papacostas, Fundamentals of
Transportation Enginering: 1987).

Menyadari betapa pentingnya peran sekior transportasi bagi keg iatn
ekonomi yang mengha ruskan adanya sebuah sistem transportasi yang handal,
efisien, dan efeknf. Transportasi vang efektf meru pakan sistem transporttasi yang
memenuhi kapasitas yang angkul, terpadu alau terintegrasi dengan antar moda
transportasi, tertib, teratur; lancar, cepat dan tepat, sclamat, aman, nyaman dan
biaya terjangkau secora ekonomi. Transportasi umum atau angkutan umum
{bahasa Inggris: public transportation) adalah lnyanan angkutan penumpang oleh
sistem peralanan kelompok yung tersedia untuk digunakan oleh masyar:ikat
urnum, biasanya dikelola sesual jadwal, dioperasikan pada rute yang ditetapkan,
dan dikenakain biaya wnluk setiap perjalanan {Oxford Universily Press; Harper
Collins; Encyclopzdia Britannica:2018)

Sistern Tramsportasi Nzwional (Sistranas) menyebutkan bahwa integrasi
transporiasi umum merupakan sasaran gama peagembangan sistem transportasi
nasional yang ditujukan untuk memberikan jaminan keselamatan dan keamanan
transportasi, keteraturam, kelancaran, kecepatrn, kemudahan pencapaian,
ketepatan wak w, kenyamanan, ketertiban, keterjangkavan tarit, dan tingkat polusi
yang rendah dalam satu kesatuan Jaringam transportasi publik tanpa terlalu
membebani masyarakat namun tetap memberikan pelayanan yang maksimal dan
optimal. Optima! dalam hal ini mengandung pengertian bahwa kapasitas
pelayanan moda yang tersedia seimbang dengan permintaan kebutuhan perjalanan

masyzrakat sehingga mampu membenkan pelayanan yang maksimal pada masa
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sibuk pamun tidak terlalu banyak moda y:ng menganggur pads masa sepi (P

Suwardjoko Warpani, 2002).

2.1.2. Kriteria Transporiasi Umum
Sarana transportasi publik bharus memenuhi kriteria pelayanan publik.

Transportasi yang baik bagi pelayanan pub lik harus memenuhi tiga kriteria dasar,

yaitu kenyaman:in, keamanan, dan kecepatan {Agus Imam Rifusua, 2010).

Penjelusunnya sebaga berikut:

i. Kenyamanan, merupakan aspek yang hams dapat dirasakan oleh
penumpang yang menggunakan jasa trzmsportasi. Fika penumpang merasa
nyaman Ji dalam sarana transpostasi apabila sarana tersebut dilengkapi
dengan berbagai fasilitas yang - memberikan  kenyamanan bagi
penumpangnya.  Misalnya kemudaban dalam  proses yang  dijlani
penumpang sebelum dan seileiah berada dalum sarana transportasi.

ii. Keamanan, ada heberapa indikator yang digunakan untuk mengukur rasa
aman yang diantaranya adalah sistem tertutup dimana sarana transportasi
tidak mudah diakses oleh pihak lain vang bukan pemumpang~. Dalam
menjaga keamadnan, penumpang diharapkan agar naik dan turun hanya pada
halte dan terminal yang telah ditetapkan bermaksud agar penumpang tidak
dapat naik dan turun pada tempat sefain_halte dan terminal resmi. Sehingga
penumpang akan jauh dari ancaman pencurian, pencopetan, perampokan,
atau insiden-insiden lannya yang mengancam Keselamatan penumpang
dalam menggunakan jasa Lransport asi.

in. Kecepatan, terpenvhinya wakio sampai ke tempat tujuan dengan cepat dan
atau tepat maka harus ada sarana Khusus sebagal pendukungnya. Contohnya
yaitu rel khusus yang dimiliki oleh Kereta api. Dengan mengadopsi
prasarana kereta api, maka pada transportast bus pun dapat diterapkan

dengan membangun jalur khsusus atau disebut dengan busway.
2.1.3. Peran dan Manfaat Transportasi

Memrut O.Z Tamin dalam Jumal Transportasi I, prasarana transportasi

mempunyai dua peran  utama, yang pertama schagai alat bamu untuk

Dipindai dengan CamScanner



mengarahkan pembangunan di daerah perkotaan dan yang kedua sebagai

prasarana bagn pergerakan manusia danfatau barang yang timbul akibat adanya

kegiatan di daerah perkotaan tersebut dan. vnluk mendukung pergerakan manusia
dan barang.

Transportasi memiliki manfaat yang sangat besar dalam mengatasi
permasala han suatn kota atau daerah. Manfaatnya sebagai berikut:

1) Peng hematan Biaya Operasi akan sangat dirasakan bagi perusahaan yang
menggunakan zlat pengangkutan, sepert bus dan tuk. Penghematan
tersebut dihitung untuk tiap jenis kendaraan per km, mauopon untuk jenis
jalan tertentu serta dengun tingkat kecepatan tertentu.

2)  Penghematan Wakitu dapat dikaitkan dengan banyaknya pekerjaan lain
yang dapat dilhkukan eleh penunapang tersebut.  Uniuk  dapat
menghitungnya yaitu dengan melihat dari jumlah penumpang yang
berpergian.

3)  Pengurangan Kecelakaan, misalnyz untuk sarana transportasi pelayaran,
jalan kereta ups dam sebugainya telish dapit mengurangi kecelnkaan karena
dapat menempatkan penggunaan jalan sesuai jenis modanya.

4y Manfaat Akibat Perkembangan Ekononu, sebab trausportasi mampu
mengirimkan manusia dan barang ke berbagai wilayah maka kedua unsur
tersebut {manusia dan barang) dapat membanta pembang_unnan di wilayah
yang di jangkau. Semakin maju dan mudah akses transporlasi maka akan
mudah mendukung pembangunan infrastmuktur di berbagar wilayzh. Dan
tambahan outpul “dari kegiatan. produksi tersebut dengan adanya jalan
dikurangi dengan nilai sarana produksi merupskan benefit dari proyek

tersebut (dishub.malten_ekab.2(22).

2.1.4. Tujuan Transportasi Umam

Tujuan transportasi umum untuk memberikan pelayanan yang aman,
cepal, nyaman, dan murah pada masyarakat yang mohilitasnya semakin
meningkat, terutama bagi pam  pekerjz dalam menjalankan kegziatannya.

Keberadaan transportaslt umum sangat membanty manajemen lalu lintas dan

Dipindai dengan CamScanner



angkutan jalan karepa tingginya tingkat efisiensi yang dimiliki sarana tersebut
dalam penggunaan prasarana jalan.

Tujuan operasi pelayanan transportasi vmuom adalah menyediakan layanan
angkutan pada saat dan tempat yang tepat untuk memenuhi perrnintaan
masyarakat  vang sangat  beragmam  Maksud dan  tujparmya  adalah
men yelenggarakan pelayanan angkutan yang baik dan layak hagi msyarak al
Dimana pelayanan yang baik adalab pelayanan yang aman, cepat, murah dan
nyaman serta keberadaan singkutan um um penumpang juga membuka lapangan
kerja.

Dilihat don keberadaan transportasi umum ber dampak pada pengurangan
volume lalu lintas kendawaan pribady, hal i dikarenakan transportasi umum
hersifal angkuwan massal sehingga hiaya angkul dapat dibebankan kepada lebih
banyak orang atau penumpamg Semakin banvak penumpang maka biaya
penumpang dapat ditekan serendabh mungkin Teknik pengoperasian lransportasi
umum dan prakiek komersialisasi sangat berganfung pada moda angkutan dan
lingkungan. Walaupun demikian, pada dasarnya tetap sama yakni operator harus
memahami pela kebutuhun, dan harus mampu mengerabkan sediaan untuk

memenuhi kebutuh:in secars ekonomis.

2.2. Karakteristik Angkutan Umum
2.2.1. Faktor Muat / load factor

Anadisis fead fiacor dimaksudkan untuk mengukur kapasitas penumpang
setiap kali perjalanan, sehingga dat: data lead factor, nantinya dapat diketahui
apakah setiap kendaraan dari setiap trayek mampu mengangkut penumpang
dalam kapasitas maksimal setiap kendaraan tersebut.

Dilihat dari tinggi dan rendahnya nilai foad factor memiliki hubungan
terbalik antara pengguna jasa dengan pengelola. Jika ditinju digi kepentingan
masyarakat pene_ g una jasa, foad factor yang rendah akan menyenangkan karena
masyarakal pengguna jasa lebih leleasa dan longgar memanfaatkan tempat
duduknya. Sedangkan bagi pengusaha jasa transportasi, foad fiactor yang rendah
akan merugikan mereka, karena kapasitas angkut setiap trayek tidak maksim:l

Untuk melakukan perhitungan lowd faetor, yang mendekati angka kebenaran,
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maka perlu dilakukan evaluasi terh adap setiap penumpang baik penumpang yang
turun maupun yang naik keadaraan.

Pengertian foad factor adalah besaran yang menyatakan tingkat kepenuh-
sesakan (kejennhan jumlah penumpang) didalam angkotan wmum pada zona
tertentw foad factor pada setiap zona didapatkan dari perbandingan penumpang
vang ada dengan kapasitas angkwan penumpang lersebut. Besaran nilai load

Saetor dapat diketahui dengan menggunakan rumus sebagai berikut:

_  (ZPnp—Km) 07
LF = 5 Hu_q_h,m”mxl L1y e 2.5

Keterangan:

LF : Faktor muatan dinamis.{ Load Factor)

Y Pap—-Km :lum lah penumpang x dengan panjan g trayek

YBus —Km  :Jumlah perjalanan bus x panjang irayek dalam waktu
tertenti

K Kapasitas kendaraan

Sumber : (SK Dirjen 687 1tahun 2002, 2002)

2.2.2. Frekuensi Kendaraan

Nilai frekvensi diperoleh dari banyizk dun sedikitnya jumlah kendaraan
pada setiap wule pada satuan waktu terientu. Frekuensi dihitung berdasarkan
satuan jam. Perhitungan frekuensi dapat dibitung dari jumlah kendaraan atau
angkutan umum yang melewati suatu ruas jalan terteatu, dengan cara melakukan
survai statis pada ruas jalan tersebut.

Jumlah frekuensi angkutan akan dapat mempeng archi waktu tunggu
penumpang. Semakin tinggl frekuenmsi maka akan semakin baik pelayanan
angkutan umum tersebul dari segi penumpang. Pada jam sibuk dengan frekuensi
minimal adalah 12 kendaraan/jam dianggap sudah baik. Secbaliknya, jika
[rekuens pada jam sibuk dibawah 12 kenduraan/jam maka pekiyeinan angkutan
umum fersebut kurang haik atan tidak memuaskan bagi penwmnpang. Untuk jam
tidak sibuk frekuensi minimal adslah 6 kepdiaraan/pm sudah dianggap baik,
begitupun sebaliknya apabila frekuensi kendaraan diluar jam sibuk kurang dari 6
kendaraan/jam, maka pelayanannya kurang memuaskan bagi penumpang

Frekuensi ditentukan dergan rumus perhitungan sebagai berikut:
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’ Jumlah Penumpang Perjam 2.
Frekuensi = —————— . ..(C 2
(LF x Kapasitas Bus) s

(SK Dinas Perhubung an Yogyak arta No. 687, 2002)

68 menit

e U BN L = e e (2.3)

Headway
(SK Dinas Perhubungan Yogyakarta No. 687, 2002)

2,2.3. Waktm Tunggu Angkutan Umum / Headway

Headway merupakan jarak wakin amlar kendaraan pada jalor suatu jalan
yang sama. Jika semakin kecil nilai headway menunjukan frekwensi kendaraan
sem akin linggi sehingga akan rnenyebabkan wakiu tunggu yang rendah, ini
merupakan kondisi yang menguntungkan bagi penumpang, namun disisi lain akan
mengy kibatkan gangguan lalu lintas. Cara untuk mengetohur besaran nilal
headway dapat digunakan tumus sebaea berikie (SK Dinas Perhubungan
Yogyukiarta No. 687 tahun 2002):

T S 7 N Ve N
B
Keteranganm:
H Headway (menit)
P :Jumlah penumpang per jam pada seksi terpadal
@ : Kapasitas kendaraan
LF : Faktor muat, diambil 70% (pada kondisi dinamis)
Catatan :
H ideal = 5-1{) Meait
H Puncak = 2-5 Menit

2.2.4. Waktu Tempuh Angkutan

Mengetahui lama waktu tempuh perjalanan dig-wnakan untuk mengetahuo:
waktu perjalanan pulang pergi suatu kendaraan dalam suawn rute {Rownd Trip
Time} yang dihitung saat kendaraan mulal berangkat sampal kendaraan tersebut
kembali dan ditambah wakin lamanya kendaraan di terminal serta wakiu
menaikkan dan menuwrunkan penumpang. Rumus yang digunakan untuk

menghitung waktu perjalanan yaitu :

10
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R TT =2 x {(waktu perjalanan + waktu terminal) .......oooooeevienniiennnicineannns (2.5}

Keterangan

RTT :  waktu perjalanan pulang - pergi.

Waktu perjalanan  : waktu per jalanan dari terminal A menuju terminal
B termasuk waktu naik dan turun penumpang.

Wak tu 1e rminal : [amanya kendaraan di 1erminal,

Sumber: SK Dir jen Perhubungan Darat 687, 2002

2.2.5. Kecepatan
Mengukur kecepatan perjalanan adalab dengan cara menghitung lamanya
wak yang diperlukan oleh pengguna jasa angkwan kota khvsusnya dalam

mencapai tujuan perialanannya. Rumus kecepatan perjalanan adalabh scbagai

berikut:

Keteranganm

V: Kecepatan Perjalanan (km/jam)

L: panjang Trayek (km)

T: Waktu Perjalanan (fum)

Sumber: SK Dirjen Perfutbungan Darat No. 687, 2002

2.2.6. Awal dan Akhir Waktu Pelayanan
Awal dan akhir untuk wakiu pelayanan adalah wakw dimana mobil
penumpang tersebut mulai beroperasi sanipai dengan batas akhir waktu untok

meng:khin pelayanan.

2,3, Perencanaan Pola Operasi Angkutan Umum

Pengguna kendaraan angkutan umum menghendaki adanya  ting kat
pelayanan yang cukup memadai, balk waktu tempuh, waktu tunggu maupun
keamanan dan kenyamanan. Tuntutan tersebul akan dapat dipenuhi bila
penyediaan armada angkutan penumpang umum berada pada garis yang

sei mbang dengan permintaan jasa angkulan umum.

11

Dipindai dengan CamScanner



2.3.1 Penentuan Jumlah Armada Angkutan Penumpang Umum
Jumlah armada yang tepat adalah jumlah vyang mendekati besarnya
kebutuhan. Ketidakpastian itu disebabkan oleh pola pergerakan penduduk yang
tidak merata sepanjang waktu. Misalnya pada jam sibuk permintaan tinggi dan
pada jam sepi permintaan rendah.
Menurut Surat Keputusan Direktorat Jenderal Perhubungan Darat Nomor
687 Tahun 2002 tentang Pedoman Teknis Penyelenggaraan Angkutan Umum di
Wilayah Perkotaan Dalam Trayek Tetap dan Teratur menjelaskan bahwa
dasardasar perhitungan adalah sebagai berikut:
a. Faktor muat (load factor) adalah perbandingan antara kapasitas terjual dan
kapasitas tersedia untuk satu perjalanan yang dinyatakan dalam persen (% ).
b. Kapasitas kendaraan merupakan daya muat penumpang pada setiap

kendaraan angkutan umum vang dapat dilihat pada tabel 2.1.

Tabel 2.1 Kapasiias Kendaraan
Kapasitas Kendarain Kapasitas

Jenis Angkut P

2y e T i

(hari/kendaraan)

MO ULSETE | - 8 250-300
Umum .
Bus Kecil 19 - 19 300-400
Bus Sedang 20 10 30 500-600
Bus Beguesd ' |8 30 79 1.000-1.200
Tunggal
Bus Besar Lantai

us B\ s 35 120 | 1.500-1.800
Ganda

Sumber : Direktorat Jenderal Perhubungan Darar (2002)

Catatan :
- Angka-angka kapasitas kendaraan bervariasi tergantung pada susunan tempat
duduk dalam kendaraan.

- Ruang untuk berdiri per penumpang dengan luas 0,17 m/penumpang.

2.3.2 Waktu Sirkulasi

12
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Waktu sirkulasi merupakan waktu yang dibutuhkan untuk melakukan
perjalanan pergi-pulang pada suatu trayek, dengan memperhatikan waktu henti di
terminal dan waktu hambatan di perjalanan. Jika hasil dari faktor muatan
menetapkan faktor muatan > 70 % dan nilai waktu antara pada batas waktu yang
ideal maka perhitungan kebutuhan jumlah kendaraan dapat dilanjutkan dengan
menentukan waktu sirkulasi, dalam hal ini terjadi deviasi waktu sebesar 5% dari
waktu perjalanan dengan pengaturan kecepatan kendaraan rata-rata 20 km/jam.

Waktu sirkulasi dirumuskan sebagai berikut :

CTABA = (TAB + TBA) + (cAB + 6BA ) + (TTA + TTB) ......ccceeeeeeeeee i 2.7)
Keterangan :
CTABA : Waktu sirkulas: dan A ke B, kembal lagi ke A

TAB :Waktu perjalanan rata-raia dari A ke B

TBA : Waktu perjalanan rata-rata dari B ke A

oAB : Deviasi wakw perjalanan rata-rata daru A ke B

oBA : Deviasi waktu perjalanan rata-rata daru B ke A

TTA : Waktu henti kendaraan di terminal A

TTB : Waktu henti kendaraan di terminal B

Untuk waktu henti kendaraan di asal tujuan (TTA atan TTB) ditetapkan sebesar
10% dari waktu perjalanan antar A dan B.

2.3.3. Waktu Antara (Headway)

Perhitungan headway adalah  selisish  waktu = keberangkatan atau
kedatatangan antara kendaraan angkutan kota dengan kendaraan angkutan kota
dibelakangnya dalam satu trayck pada suatu titik tertentu. Jika nilai headway
makin kecil dan menunjukkan frekuensi semakin tinggi sehingga hal tersebut
akan menyebabkan waktu tunggu yang rendah. Hal ini termasuk dalam kondisi
yang menguntungkan bagi penumpang, namun di sisi lain akan menyebabkan
proses saling menempel dan ini akan mengakibatkan gangguan lalu lintas. Rumus

waktu sirkulasi dapat dilihat pada rumus (2.4).

2.3.4 Jumlah Armada Perwaktu Sirkulasi

Jumlah armada perwaktu sirkulasi dapat dihitung menggunakan rumus:
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cT

K= SOOI ¢
HxFA
Keterangan :
K : jumlah kendaraan
CT : waktu sirkulasi (menit)
H : headway

FA . faktor kesediaan kendaraan ( 90%)
Sumber; Dirfen Perhubungan Darat, 2002

2.3.5. Penyusunan Jadwal
Penyusunan jadwal merupakan pekerjaan untuk memastikan bahwa
angkutan pemadu moda yang akan dioperasikan dibuat dengan cara paling

efisien. Persyaratan penyusunan jadwal angkutan yang baik harus memperhatikan

1. Clock-face headway

2. Pengaturan waktu kedatangan baik dalam suatu trayek mavpun kombinasi
beberapa trayck yang melayani bagian wilayah atau rute yang sama.

3. Periode waktu yang standar, artinya jadwal kedatangan dan keberangkatan
untuk tiap pelayanan angkutan putaran waktunya mudah diingat dengan
cara menggunakan angka standar, misalnya tiap 10 menit.

Untuk dasar penentuan jadwal pada angkutan penumpang adalah sebagai
berikut :

1. Waktu antara (headway)

2. Jumlah armada.

3. Jam perjalanan dari/ke asal/tujuan serta waktu singgah pada tempat-tempat

pemberhentian.

2.4. Karakteristik Pelayanan Sistem Angkutan Umum

Menurut Gray dan Hoel angkutan umum dapat dikategorikan (Gray, G E,
& Hoel, 1979):
1.  Angkutan penumpang yang bisa disewa (for hier urban passenger transport)

yang dikenal sebagai para transit yaitu tidak ada jadwal yang pasti dan
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kendaraan dapat berhenti (menaikan/menurunkan penumpang) di sepanjang
rutenya. Contohnya adalah taksi, ojek, becak, dan andong. Angkutan 1m
disediakan untuk semua orang dengan kondisi harga yang sudah ditentukan
(contract for carriage) tetapi dapat juga disesuaikan dengankeinginan
penumpang dan memiliki jadwal maupun rute yang tidak tetap. Sistem
angkutan ini disebut juga dengan demand responsive system, karena
penggunaanya tergantung adanya permintaan.

Angkutan umum massal (Common Carrier Urban Passenger Transport)
yang dikenal sebagai transit atau mass transit merupakan bagian dari sistem
angkutan dengan rute dan jadwal yang tetap dan disediakan untuk
kepentingan umum dengan membayar ongkos perjalanan yang telah
ditetapkan. Contohnya angkutan bus baik dalam maupun luar kota. Untuk
lebih jelas perbedaannya dapat dilthat pada tabel 2.2.

Tabel 2.2 Karakteristik Pelayanan Transportasi Perkotaan

Karakteristik/ Pribadi Para transi/ Umum/
_pembeda disewakan massal
Umum Angkutan Angkutan _umum | Angkutan
pribadi pribadi umum
Ketersediaan Oleh  pemilik/ | Umum Umum
pelayanan pengguna
Moda transportasi | Mobil, — meotor, | Taxi, bus, mobil [ Trem,  bus
sepeda yang disewa, | cepat, kereta
lumpangan regional
panggilan
(andong dan
\ becak.
Penentuan rute Rute langsung Ada yang | Rute
(langsung/ langsung ~ dan | menyimpang
menyimpang) menvimpang

Dari pintu ke pintu | Ya Ya dan mungkin | Tidak

(sampai tempat

fujuan)

Biaya Ditanggung Sesuai ketentuan | Tepat/pasti
pengguna

Jangkaun Rendah-tinggi Rendah-tinggi Tinggi

pelayanan

Wakiu perjalanan | Sopir Penumpang  dan | Penumpang

dihabiskan sebagai sopir

supir atau

penumpang?

Cenderung berbagi | Personal atau | Ada yang | Berbagi
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(shared) atau pribadi personal dan ada

personal yang terbagi
Sistem Variable (dapat | Variable & semi | Rute
rute/penjadwalan | berubah-ubah/ fixed (semi | tetap/pasti
fleksible) tetap)
Akses ditentukan Kebebasan Kebebasan Jadwal
oleh pengguna/ pengguna, tetap/pasti
fleksibel panggilan
dijalan,
panggilan
telepon,

perjanjian/pengat
uran sebelumnya

Waktu operasi Setiap saat Setiap saat Jam sibuk
Nyaman dan aman | Ya Ya dan mungkin | Tidak
untuk barang-

barang

Sumber: Gray, G E, & Hoel, 1979; Kirby, Ronald F: 1995

2.5. Pengertian Jalan

UU Neo. 38 Tahun 2004 menjelasakan teniang pengertian jalan yang
artinya sebagai prasarana transportasi darat vang meliputi segala bagian jalan,
termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu
lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah
permukaan tanah dan/atau air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta
api, jalan lori, dan jalan kabel.

Jalan 'memiliki peranan yang sangat utama dalam mewujudkan
perkembangan antar wilayah yang scimbing, pemecrataan hasil pembangunan,
pemantapan pertahanan dan keamanan nasional dalam rangka mewujudkan
pembangunan nasional. Berdasarkan Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun
2006 tentang Jalan dijelaskan bahwa penyelenggaraan jalan vang konsepsional
dan menyeluruh perlu melihat jalan sebagai suatu kesatuan sistem jaringan jalan
yang mengikat dan menghubungkan pusat-pusat kegiatan. Jalan banyak
digunakan untuk menyalurkan lalu lintas orang, hewan dan kendaraan yang

mengangkut barang dari suatu tempat ke tempat lainnya dengan mudah dan cepat.
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2.6. Klasifikasi Jalan
Jalan rava digolongkan dalam 4 klasifikasi yaitu klasifikasi menurut fungsi
jalan, klasifkasi menurut kelas jalan, klasifikasi menurut medan jalan dan

klasifikasi menurut wewenang pembinaan jalan (MKII, 1997).

2.6.1. Berdasarkan Fungsi Jalan

Klasifikasi berdasarkan fungsinya terbagi menjadi 4 golongan yaitu:

1. Jalan arteri adalah jalan yang berperan melayani angkutan utama dengan ciri-
cir1 perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan masuk
dibatasi secara efisien.

2. Jalan kolektor adalah jalan yang Dberperan melayani angkutan
pengumpul/pembagi dengan ciri-ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-
rata sedang dan jumlah jalan masuk dibatasi.

Jalan lokal adalah Jalan yang berperan melayani angkutan setempat dengan

ad

ciri-ciri perjalanan jarak dekat, kecepalan raia-rata rendah, dan jumlah jalan
masuk tidak dibatasi.

4.  Jalan hingkungan sebagai jalan umum yang memuliki fungsi dalam melayani
angkutan lingkengan dengan ciri perjalanan jarak dekat, dan kecepatan rata-

rata rendah.

2.6.2. Berdasarkan Kelas Jalan
Klasifikasi berdasarkan  kelas jalan memiliki  hubungan dengan
kemampuan jalan untuk menerima beban lalu lintas yang dinyatakan dalam
Muatan Sumbu Terberat (MST) dalam satuan ton.
Tabel 2.3 Klasifikasi Jalan Raya Menurut Kelas Jalan

Fungsi Kelas (MST) ton
| =10
Arteri I 10
1A 8
A 8
Kolektor 1B 8
IIC 8

Sumber: Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014.
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2.6.3. Berdasarkan Medan Jalan

Medan jalan diklasifikasikan berdasarkan kondisi sebagian besar
kemiringan medan yang diukur tegak lurus garis kontur. Kondisi medan yang
seragam dapat diproyeksikan dengan mempertimbangkan keseragaman kondisi
medan menurut rencana trase jalan dengan mengabaikan perubahan-perubahan
pada bagian kecil dari segmen rencana jalan tersebut.

Tabel 2.4 Klasifikasi Menurut Medan Jalan

No. | Jenis medan Notasi Kelandaian (%)
1 | Datar D <3
2 | Berbukit B 3-25
3 | Pegunungan G >25

Sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, 1997

2.6.4. Berdasarkan Wewenang Pembinaan Jalan
Klasifikasi jalan berdasarkan wewenang pembinaannya terbagi menjadi

Jalan Nasional, Jalan Provinsi, Jalan Kabupaten/ Kolamadya dan Jalan Desa.

Penjelasan istilah-istilah diatas adalah:

1. Jalan Nasional-terdiri dari jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem
Jaringan jalan primer yang menjadi penghubung antar ibu kota provinsi,dan
jalan strategis nasioal,dan jalan tol.

2. Jalan Provinsi adalah jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer yang
menghubungkan ibu kota provinsi dengan ibu kota kabupaten/kota,dan jalan
strategis provinsi.

3. Jalan Kabupaten/Kota adalah jalan lokal dalam sistem jaringan jalan primer
vang tidak termasuk jalan nasional dan jalan provinsi,yang menghubungkan
ibu kota Kkabupaten dengan pusat kegiatan lokalantarpusat kegiatan
lokal, serta jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder dalam wilayah
kabupaten/kota dan jalan strategis kabupaten/kota.

4. Jalan Desa yaitu jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau antar

pemukiman di dalam desa serta jalan lingkungan.
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2.7. Perencanaan Geometrik Jalan

Jalan vang berkeselamatan dan berwawasan lingkungan dapat dicapa
dengan keberhasilan dalam perencanaan jalan, terutama perencanaan geometrik
jalan, baik pembangunan jalan baru maupun perbaikan desain geometrik terhadap
jalan eksisting.

Perencanaan geometrik jalan merupakan bentuk dan ukuran yang nyata
dari suatu jalan direncanakan beserta bagian-bagiannya untuk disesuaikan dengan
kebutuhan serta sifat lalu lintas yang ada. Geometrik jalan harus direncanakan
dengan sangat baik sehingga jalan yang bersangkutan dapat memberikan
pelayanan yang optimal kepada lalu lintas sesuai dengan fungsinya. Dikarenakan
tujuan akhir dari perencanaan geometrik ini adalah menghasilkan infrastruktur
yang aman, efisien dalam pelayanan arus lalu lintas dan memberikan rasa aman

dan nyaman serta kelancaran atau efektifitas dan efisiensi pergerakan kepada

pengguna jalan.

2.8. Sistem Transpertasi Perkotaan

Sektor transportasi menjadi salah satu sektor yang memuliki peranan
penting dalam peémbangunan ekonomi yang menyeluruh: Perkembangan sektor
transportasi akan secara langsung mencerminkan pertumbuban pembangunan
ekonomi yang berjalan. Sekior ini pula dikenal sebagai salah satu sektor yang
dapat memberikan dampak terhadap lingkungan dalam cakupan spasial dan
temporal yang besar.

Pengembangan - transportasi - perkotaan  dapat ditempuh dengan
kebijaksanaan mengembangkan sisicm transportasi massal yang tertib, lancar,
aman, nyaman dan efisien serta terjangkau oleh semua lapisan pemakai jasa
transportasi, mengatasi kemacetan dan gangguan lalu lintas serta
mempertahankan kualitas lingkungan. Kebijaksanaan lainnya vyaitu untuk
mengembangkan manajemen transportasi perkotaan untuk mencapai tingkat

efisiensi dan kualitas pelayanan yang tinggi.
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2.9. Pelayanan Trayek
Pengertian Trayek adalah hntasan jalan umum untuk pelayanan jasa

angkut orang dengan mobil bus, yang mempunyai asal dan tujuan tetap, lintasan
tetap jadwal tetap maupun tidak berjadwal. Dan pengertian dari jaringan trayek
adalah kumpulan trayek yang menjadi satu kesatuan jaringan pelayaan angkutan
orang. Trayek tetap dan teratur adalah pelayanan angkutan yang dilakukan dalam
jaringan trayek secara tetap dan teratur, dengan jadwal tetap atau tidak berjadwal.
Menurut Peraturan Pemerintah No. 74 tahun 2014, Bab IV Pasal 22, jenis
pelayanan angkutan orang dengan kendaraan bermotor umum dalam trayek terdiri
datas:

I. Angkutan lintas batas negara
Angkutan antar kota antar propinsi
Angkutan antar kota dalam propinsi
Angkutan kota
Ankutan perdesa:n
Angkutan perbatasan
Angkutan Khusus.

Menurut Warpani (1990) Trayek adalah lintasan kendaraan umum untuk

e T

pelayanan jasa angkutan orang dan mobil bus, yang mempunyai asal dan tujuan
tetap,lintasan. tetap- dan terjadwal maupun. tidak  terjadual. Pengoperasian
kendaraan umum diantara dalam satu jaringan pelayanan yang terdiri atas trayek
dan rute serta simpul-simpul berupa sejumlah terminal dan sejumlah tempat
pemberhentian disepanjang lintasan, Berdasarkan trayveknya, pelayanan angkutan
umum kota atau angkutan yang melayani suatu wilayah kotamadya terdiri dari
empat macam trayek, yaitu trayek utama, trayek cadangan, trayek ranting, dan
trayek langsung yang masing-masing mempunyai ciri pelayanan yang berbeda
antatra lain:
1. Trayek antar kota antar propinsi, dengan ciri-ciri pelayanan:
a. Mempunyai jadwal tetap,
b. Pelayanan cepat,

c. Dilayani oleh bus Umum,
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d.

Tersedianya terminal tipe A pada awal pemberangkatan, persinggahan

dan terminal tujuan.

2. Trayek antarkota dalam propinsi, dengan ciri-ciri pelayanan:

a.
b.

e

Mempunyai jadwal tetap,

Pelayanan cepat dan/atau lambat,

Dilayani oleh bus Umum,

Tersedianya terminal penumpang sekurang-kurangnya tipe B pada awal

pemberangkatan, persingahan, danterminal tujuan.

3. Trayek Kota, terdiri dari Trayek Utama, yang diselengarakan dengan ciri-

ciri:

a.
b.

Mempunyai jadwal tetap

Mempunyai angkutan antar kawasan utama, antar kawasan utama dan
kawasan pendukung dengan c¢iri melakuakan perjalanan ulang alik
secara tetap dengan pengangkutan yang bersifat massal;

Dilayani hanya oleh mobil bus, baik mobil bus jenis ekonomi maupun
jenis bus non ekonomi;

Pelayan cepat dan/atau lambat

Berjarak pendek

Pelayanan angkutan yang secara menerus dan akan berhenti pada
tempat-tempat untuk menaikan serta menurunkan orang/penumpang

yang telah di tetapkan untuk angkutan kota.

4. Trayek Cabang

oo 6

Mempunyai jadwal tetap;

Melayani angkutan antar Kawasan pendukung, antar kawasan pendukung
dan permukiman

Dilayani hanya oleh bus

Pelayan cepat dan/atau lambat

Berjarak pendek

Pelayanan angkutan yang secara menerus dan akan berhenti pada
tempat-tempat untuk menaikkan serta menurunkan penumpang yang

telah di tetapkan.

5. Trayek Ranting
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o
d.

c.

Mempunyai jadwal tetap;

Pelayanan angkutan yang secara menerus dan akan berhenti pada
tempat-tempat untuk menaikkan serta menurunkan orang/penumpang
yang telah di tetapkan untuk angkutan kota;

melayani angkutan dalam kawasan permukiman

Pelayan cepat dan jarak pendek;

Dilayani oleh mobil bus dan/atau mobil penumpang.

6. Trayek Langsung

a.

b.

d.

€.

Mempunyai jadual tetap;

Pelayanan angkutan yang secara menerus dan akan berhenti pada
tempat-tempat untuk menalkan serta menurunkan orang/penumpang
yang telah di tetapkan untuk angkutan kota;

Melayani angkutan antar kawasan pendukung, antar kawasan pendukung
dan permukiman

Pelayan cepal dan jarak pendek:

Dilayani hanya oleh mobil bus, baik ekonom: maupun non ekonomi;

7. Travek perdesaan, dengan ciri-ciri pelayanan:

a
b.

B o

€.

Mempunyai jadwal tetap dan /atau tidak terjadwal.

Pelayanan lambat;

Dilayani oleh mobil bus umum atau mebil penumpang umum
Tersedianya terminal penumpang sekurang-kurangnya tipe C pada
pemberangkatan, dan terminal tujuan.

Prasarana jalan yang dilalui memenuhi kebutuhan kelas jalan;

Untuk wilayah perkotaan, menurut pasal 8 peraturan pemerintahan No. 41

Tahun 1993 tentang angkutan jalan, jaringan trayek dikategorikan ke dalam 4

(empat) tipe berdasarkan ciri-ciri pelayanan, yakni trayek utama, trayek cabang,

trayek ranting dan trayek langsung, sesuai dengan ukuran kota (jumlah penduduk)

dalam ukuran kendaraan idealnya jaringan trayek tersebut disusun menurut

hirarki yang seperti di sajikan dalam tabel 2.5.
Tabel 2.5 Klasifikasi Travek, Ukuran Kota dan Ukuran Kendaraan

Ukuran Kota (Jumlah Penduduk)
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Trayek Area layan Kota Kota Kota Kota kecil
trayek Raya (> | besar sedang (< 250
1 juta) (500 (250 s/d ribu)
ribu 500 ribu)
s/d 1
Juta)
Utama Antar Kereta Bus Bus besar/ | Bus sedang
kawasan api; Bus | besar sedang
utama dan besar
antar
kawasan
utama
dengan
kawasan
pendukung
Cabang Antar Bus Bus Bus Bus kecil
kawasan sedang sedang | sedang/keci
pendukung 1
dan antar dan
kawasan
pendukung
permukiman
Ranting Dalam Bus Bos Mobil Mobil
kawasan sedang/ | kecil penumpang | penumpang
permukiman | kecil masal masal
Langsung | Antar Bus Bus Bus sedang | Bus sedang
kawasan besar besar
secara tetap
- dan langsung

Sumber: Setijowarno & Frazila, 2001

2.10. Lintasan Trayek Penggaron — Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)

Trayek Penggaron-Kalibanteng merupakan salah satu trayek cabang yang
melayani Kota Semarang dan merupakan salah satu trayek yang memiliki
permintaan akan kebutuhan transportasi sangat tinggi. Hal im dibuktkan oleh
data Tatralok Kota Semarang yang menyebutkan tentang tingkat kebutuhan
Armada mobil penumpang umum sebanyak 281. Rute lintasan Trayek Penggaron
— Kalibanteng secara geografis melayani Kota Semarang bagian bawah yang
melintas dari timur ke barat, begitu pula sebaliknya. Untuk lebih jelasnya Trayek

Penggaron-Kalibanteng dapat dilihat pada penjabaran tabel 2.6.
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Tabel 2.6 Lintasan Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans

Semarang Koridor 1)

Kalibanteng

Trayek Rute Kebutuhan | Tersedia
Trans Semarang | Penggaron — Simpanglima | 281 281
Kondor 1 — Tugumuda — Pamularsih
— Kalibanteng
Deskripsi Berangkat : Pulang :
Lintasan 1. Sub. Terminal 1. Bunderan Kalibanteng
Pengatan 2. JI. Pamularsih
2. J1. Brigdjen 3. JL Puspowarno
Sudiatto 4. J1. Jend. Sudirman
3. JLBrgdien 5. JL Sugiopranoto
Katamsgh 6. Bundaran Tugumuda
4. JL Ahn}ad Yani- % 11 Pandanaras
5. CBD Simpanglima 8. CBD Simpanglima
6. 1. Pandanaran 9. JI. Ahmad Yani
= N 10. J1. Brigdjen Katamso
Tugumuda {1, 7 Brigdien Sudiarto
ol Sug[';"l’m““m 12 Sub. Terminal
9. JL Jend. Sudirman
10. Bunderan /)

Sumber: Dinas Perhubingan Kota Semarang (2021)

Secara umum lintasan berngkat hampir satu jalan dengan lintasan pada

saat pulang. Perbedaannya pada saat pulang melewati jalan pamularsih - jalan

puspowarno dan kembali ke jalan jendral Sudirman. Untuk lebih jelasnya dapat

lihat gambar 2.1.
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Gambar 2.1 Peta Trayek Penggaron-Kalibanteng
Sumber: Koridor 1 Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang by FDTSM, 2022

2.11. Efektivitas dan Efisiensi Angkutan Umum dengan Standar

Menurut Sistem Transportasi Nasional (Sistranas) tahun 2012, kinerja
angkutan umum bisa ditinjau dari segi efektivitas dan efisiensinya. Adapun
efektivitas dan efisiensi vang dimaksud adalah keselamatan, aksesibilitas tinggi,
keterpaduan, kapasitas, teratur, kelancaran dan kecepalan, kemudahan dicapai,
tepat waktu, kenyamanan, tarif angkutan umum, tertib, keamanan, polusi rendah,
beban bublik, serta utilitas.

Kinerja angkutan kota secara khusus memang belum ada standar yang
pastinya, namun standar yang akan digunakan pada penelitian ini adalah standar
untuk bus kota yang bisa juga berlaku untuk angkutan kota.

2.11.1. Aksesibilitas

Alksesabilitas adalah sebuah ukuran kenyamanan atau kemudahan dalam
tata cara guna lahan berinteraksi serta mudah atau sulit dalam mencapai lokasi
tersebut melalui sistem jaringan transportasi. Pada lokasi yang berbeda memiliki
tingkat aksesibilitas yang berbeda dikarenakan adanya perbedaan kegiatan oada
setiap tata guna lahan. Dinas Perhubungan Republik Indonesia menjelaskan
bahwa kapasitas sarana dan prasarana transportasi dapat memenuhi permintaan
konsumen jasa. Kinerja kapasitas dapat diukur menggunakan indikator yang

sesuai dengan karakteristik pada moda yaitu dengan perbandingan jumlah sarana

25

Dipindai dengan CamScanner



transportasi dan jumlah penduduk pengguna transportasi, pada sarana dan
prasarana, pada penumpang-kilometer atau ton-kilometer dan kapasitas. Indikator
aksesibiliti dapat dinyatakan dalam bentuk jarak. Apabila suatu tempat
berdekatan dengan dengan tempat lain, dapat dinyatakan bahwa aksesibilitas
tempat tersebut tinggi, dan sebaliknya. Tidak hanya jarak dan waktu saja, biaya
juga menjadi salah satu indikator aksesibilitas. Tamim (1997) menjelaskan bahwa
apabila kedua tempat tersebut memiliki waktu tempuh yang pendek, maka kedua
tempat tersebut memiliki aksesibilitas yang tinggi.

Jaringan dalam pelayanan transportasi mampu menjangkau wilayah seluas
mungkin guna perwujudan wawasan nusantara dan juga ketahanan nasional
merupakan makna dari aksesibilitas tinggi. Keadaan tersebut dapat diukur dengan
cara perbandingan panjang dan kapasitas jaringan transportasi dengan luas
wilayah yang dilayani (Menteri Perhubungan Republik Indonesia. 2012).

Berikut ini merupakan prasyarat umum dan prasyarat khusus operator
dalam pengoperasian kKendaraan umum:

1. Prasyarat umuml
a. Rata-rata waktu tungeu di pemberhentian antara 5- 10 menit dan maksimum
10-20 menit.

b. Jarak guna mencapai perhentian di pusat kota 300-500 m; untuk pinggiran
kota 500-1000 m.

c. Penggantian rute dan moda pelayanan rata-rata 0- 1 dan maksimum 2.

d. Rata-rata durasi perjalanan ke dan dari tempat tujuan setiap hari yaitu 1,0-1.5
jam, maksimum 2-3 jam.

2. Prasyarat khusus

a. Faktor layanan

b. Faktor keamanan penumpang

c. Faktor kemudahan penumpang mendapatkan bus

d. Faktor lintasan
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2.11.2. Kapasitas

Berdasarkan data pada Dinas Perhubungan Republik Indonesia mengenai
Pedoman Teknis Penyelenggaraan Angkutan Penumpang Umum di Wilayah
Perkotaan dalam Trayek Tetap dan Teratur (2002) menjelaskan bahwa kapasitas
vang mencukupi dapat diartikan bahwa kapasitas (jumlah) sarana dan prasarana
transportasi cukup tersedia untuk memenuhi permintaan konsumen jasa. Kinerja
kapasitas tersebut dapat diukur berdasarkan indikator sesuai dengan karakteristik
masing-masing moda, antara lain perbandingan jumlah sarana transportasi dengan
jumlah penduduk pengguna transportasi, antara sarana dan prasarana, antara
penumpang-kilometer atau ton-kilometer dengan kapasitas yang tersedia.
Kapasitas kendaraan adalah daya mimat penumpang pada setiap kendaraan
angkutan umum dapat dilihat pada Tabel 2.1.

Penentuan kapasitas kendaraan menyatakan kemungkinan penumpang
berdiri adalah kendaraan dengan tinggi lebth dari 1,7 m dari lantai bus bagian
dalam dan ruang berdiri seluas 0,17 m per penurnpang. Perhitungan kendaraan
pada suatu jenis frayek dapat ditentukan dari Kapasitas kendaraan, waktu
sirkulasi, waktu henti kendaraan di terminal dan waktu antara. Waktu sirkulasi
dengan pengaturan kecepatan kendaraan rata-rata 20 km- perjam dengan deviasi
waktu sebesar 5 % dari waktu perjalanan.

Indikaior Kapasitas operasi yaitu jumlah angkutan kota yang beroperasi/
Jumlah bus yang dimiliki trayck. Satuannya adalah persen. Standar kapasitas
adalah 80-90%.

Tabel 2.7 Standar Kapasitas Operasi

Kapasitas Kriteria
<80 % Kurang
80-90 % Standar
> 90 % Baik

2.11.3. Kelancaran dan Kecepatan
Pelayanan transportasi dilaksanakan tanpa adanya hambatan-hambatan
(kelancaran) dan perjalanan dilaksanakan secara cepat atau memerlukan waktu

perjalanan yang singkat sampai di tempat tujuan (kecepatan). Jika dalam

27

Dipindai dengan CamScanner



melakukan perjalanan dapat cepat sampai, maka akan memberikan kepuasan
tersendinn bagi masyarakat karena tidak banyak waktu yang terbuang di jalan
(Rahardjo, 2011). Perjalanan yang dilaksanakan secara lancar dan cepat, dapat
dilihat dari aspek lalu lintas yang mempengaruhi terjadinya kepadatan dan
kemacetan lalu lintas. Dimana semakin cepat perjalanan, maka waktu dapat
dihemat yang berarti konsumsi bahan bakar dapat dihemat yang akan mengurangi
pengeluaran untuk pembelian bahan bakar.

Kelancaran dan kecepatan sebagai tanda terwujudnya waktu tempuh yang
singkat dengan tingkat keselamatan vang tinggi. Keadaan tersebut dapat diukur
berdasarkan indikator antara lain kecepatan kendaraan per satuan waktu (Menten
Perhubungan Republik Indonesia, 2012). Ketentuan kelancaran dan kecepatan
dapat di ukur melalui nilai kecepatan terendah (untuk dalam kota) saat kendaraan
beroperasi. Hal ini telah tertuang dalam Pedoman Teknis Penyelenggaraan
Angkutan Penumpang Umum di Wilayah Perkotaan Dalam Trayek Tetap dan
Teratur (2002). Kecepatan terendah (untuk dalam keta) dispesifikkan berdasarkan
trayek, fungsi jalan, lebar jalan dan jenis angkutannya. Penjabaran tersebut dapat
dilihat dari tabel 2.8

Tabel 2.8 Rekomendasi Kecepatan Paling Rendah (dalam kota) Angkutan

Umum

Trayek Fungsi | Keccpatan Paling_| Lebar Jenis angkutan
jalan Rendah (untuk | jalan
dalam kota)
Utama Arteri 30 Km/Jam =8 1. Bus Besar
2. Bus Tempel/
Artikulasi
3. Bus Lantai Ganda
Cabang Kolektor | 20 Km/Jam 2, 1. Bus Besar Lantai
Ganda
. Bus Besar
. Bus Sedang
. Bus Kecil
. Bus Sedang
. Bus Kecil
.MPU (hanya roda
empat)
. Bus Besar
2. Bus
Tempel/Artikulasi

v
wn

Ranting Lokal 10 Km/Jam

d b e s LD b2

Langsung | Arteri 30 Km/Jam =38
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| | | | | 3. Bus Lantai Ganda |
Sumber: Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (2002)

Tabel 2.9 Penskoran Kecepatan Operasi

Kecepatan Kritena Skor
<10 Km/Jam Kurang 1
10-12 Km/Jam Standar 2
> 12 Km/Jam Baik 3

2.11.4. Kenyamanan
Terhindarnya pengoperasian transportasi akibat faktor eksternal
transportasi baik berupa gangguan alam. gangguan manusia, maupun gangguan
lainnya. Hal tersebut dapat diukur berdasarkan perbandingan antara jumlah
terjadinya gangguan dengan jumlah perjalanan (Menteri Perhubungan Republik
Indonesia, 2012).
Menurut Peraturan Menteri Perhubungan (2012) tentang standar pelayanan
minimal angkutan perkotaan berdasarkan jenis kenyamanan diperoleh:
1. Kendaraan beroperas: mengangkut penumpang sesuai daya angkut yang
diizinkan, untuk mobil bus besar total 79 penumpang, mobil bus sedang total
30 penumpang, mobil bus kecil total 9-19 penumpang, mobil bus maxi total
32-69 penumpang, bus tingkai total 52-118 penumpang dan mobil
penumpang umum total 8 penumpang termasuk pengemudi.
2. Fasilitas pengatur suhu ruangan yaitu fasilitas yang dipersyaratkan untuk
mewujudkan kondisi ruangan tersedia dan berfungsi dengan baik.
3. Fasilitas kebersthan yang berupa tempat sampah paling sedikit 2 buah
ditempatkan pada ruang penumpang dibagian depan dan belakang.

2.11.5. Keamanan

Keamanan didapat dari terhindarnya pengoperasian transportasi akibat
faktor eksternal transportasi baik berupa gangguan alam, gangguan manusia,
maupun gangguan lainnya. Keadaan tersebut dapat diukur berdasarkan
perbandingan antara jumlah terjadinya gangguan dengan jumlah perjalanan

(Menteri Perhubungan Republik Indonesia, 2012).
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Peraturan Menteri Perhubungan (2012) menjelaskan tentang standar
pelayanan minimal angkutan perkotaan berdasarkan jenis keamanan diperoleh:

1. Identitas kendaraan yaitu nomor kendaraan dan nama trayek berupa stiker
yang ditempel pada bagian depan dan belakang kendaraan.

2. Identitas awak kendaraan bagi pengemudi untuk mengenakan pakaian
seragam dan dilengkapi dengan identitas nama pengemudi dan perusahaan,
menempatkan papan kartu identitas nama pengemudi, nomor induk
pengemudl dan nama perusahaan di ruang pengemudi. Sedangkan identitas
awak kendaraan bagi kondektur untuk mengenakan pakaian seragam dan
dilengkapi dengan identitas nama kondektur dan perusahaan.

3. Lampu penerangan yang berfungssy sebagai sumber cahaya di dalam angkutan
umum untuk memberikan keamanan bagi pengguna jasa.

4. Kaca film pada lapisan kaca kendaraan guma mengurangi cahaya matahari
secara langsung,

5. Lampu isyarat tanda bahaya sebagai pemberi informasi adanya keadaan
bahaya di dalam kendaraan.

2.11.6. Kemudahan

Indikator kemudahan belum memiliki standar vang pasti sehingga akan
menggunakan rumus panjang rute/jumlah anmada sebagai tolok ukur. Waktu
tunggu penumpang akan digunakan sebagai patokan. Dimana standar waktu
tunggu penumpang 20 menit (3 bus sc¢tiap jamnya). Jadi kalau jam operasional
bus 12 jam maka bisyang lewat 36 bis. Pamjang mate 20 km, Semakin kecil
hasilnya tingkat kemudahan akan menjadi baik.

Tabel 2.10 Kemudahan

Waktu tunggu penumpang | Kemudahan | Kriteria

=20 menit 0.57 Kurang
5-20 menit 0.55 Sedang
1-4 menit 0.54 Baik

2.11.7 Frekuensi

Standar untuk frekuensi adalah 3-6 kendaraan per jam.
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Tabel 2.11 Standar Frekuensi

Frekuensi kendaraan Kriteria
< 3 kendaraan Kurang
3-6 Kendaraan Standar
> 6 kendaraan Baik

2.11.8 Headway

Headway memiliki standar 5-10 menit. Headway berkaitan dengan waktu
tunggu penumpang dimana semakin kecil headway maka wakiu tunggu
penumpang tidak akan lama.

&9
UNISSULA
MIM| u L.l
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Tabel 2.12 Standar Headway

Headway Kriteria
1-4 memit Baik

5-10 menit Standar
=10 menit Kurang

2.11.9 Wakitu Tempuh

Waktu tempuh memiliki standar antara 1-1.5 jam dan maksimal 2 jam.
Sehingga dapat digunakan nilai waktu tempuh angkutan kota dengan standar
yaitu antara 1-2 jam.

Tabel 2.13 Standar Waktu Tempuh

Waktu tempuh Kriteria
< 1 jam Baik

1-2 Jam Standar
> 2 jam Kurang

2.11.10 Waktu Tunggu Penumpang
Standar waktu tunggu penumpang adalab 5-10 memt, maksimum 10-20

menit.
Tabel 2.14 Penskoran Wakiu Tunggu Penumpang
Kecepatan Kiriteria Skor
1-4 menit Baik 3
5-20 menit Standar 2
>2( menit Kurang i
2.11.11 Utilitas Kendaraan

Utilitas kendalaraan menjadi gambaran dari efisiensi penggunaan

angkutan, yaitu untuk hal jarak yang ditempuh per hari. Standarnya adalah 230-
260 km/bus/hari.
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Tabel 2.15 Standar Utilitas Kendaraan

Utilitas kendaraan Kriteria
<230-260 km/bus/hari Baik

230-260 km/bus/hari Standar
>»230-260 km/bus/hari | Kurang

2.11.12 Load Factor
Standar untuk Load Factor adalah 70% dari kapasitas tersedia.
Tabel 2.16 Standar Load Factor

Load Factor Kritena
< 70% Kurang
70% Standar
=>70% Baik

2.11.13 Produktivitas

Indikator produktivitas menggunakan parameter total produksi kendaraan.
Pengertian dari total produksi kendaraan disini adalah rata-rata pencapaian
panjang jalan (kin) yang dapat dihasilkan oleh setiap cmpat duduk pada suatu
kendaraan. Sehingga dari pengertian diatas maka dapat dirumuskan total produksi
untuk tiap tahunnya dari sebuah kendaraan adailah:

RxKx]xN
TP = :
Jumlah Penduduk

(Seat —knt/pendudui) ... (29)

Keterangan:
TP : Total produksi kendaraan tiap tahunnya (tempat duduk-km/penduduk)

: Rit : jumlah perjalanan yvang dilakukan angkutan umum tiap han (rit/harn)

R
K : Kapasitas tempat duduk angkutan umum (tempat duduk)
J : Jarak satu kali perjalanan (km/rit)

N

: Jumlah kendaraan
2.11.14 Jam Operasi Atau Waktu Pelayanan

Waktu pelayanan sangat berpengaruh terhadap perolehan rit dalam 1 hari,

biaya operasi angkutan umum dan pendapatan serta pelayanan yang diberikan
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kepada masyarakat. Idealnya, waktu pelayanan adalah sama dengan waktu
kegiatan yang berlaku dalam suatu kota karena pada dasarnya waktu pelavanan
angkutan kota adalah refleksi dari aktivitas suatu kota. Penambahan jam operasi
terutama pada malam hari relatif akan menimbulkan tambahan biaya operasi,
tetapi juga akan menimbulkan akibat positif berupa peningkatan pergerakan

kegiatan masyarakat.

2.12. Variabel Penelitian

Berdasarkan kajian teori yang telah dijelaskan diatas, variabel-variabel
berikut yang akan digunakan untuk menentukan efektivitas dan efisiensi
transportast umum trayek Penggaron-Kalibateng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1). Adapun Indikator yang digunakan pada penelitian ini dapat
dilihat pada tabel 2.17.

Tabel 2.17 Variabel Penelitian
Variabel Indikator Parameter
IE:?;T:::]( Sumber daya manusia
Karakteristik Lingkungan eksternal dan
Lingkungan iniernal
I;zzt;;nsnk Kemantapan kerja
Praktik Kemampuan melayani
Efektivitas Manajemen Kemampuan menangani
dan masalah
Efisiensi Aksesibilitas Kemuodahan yang dicapai
Transportasi penumpanguniuk memperoleh
Publik pelayanan transportasi umum
Kapasitas Kemampuan megangkut
penumpang
Ketepatan Waktu | Waktu menunggu transportasi
umum
Kesesuaian jadwal
Harga tiket Jumlah vang yang dibayarkan
Fasilitas yang didapatkan

Sumber: Hasil Analisis Penyusun, 2022
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2.13. Penelitian Terdahulu

Beberapa penelitian terdahulu yang berkaitan dengan tingkat pelayanan

angkutan umum untuk masyarakat. Untuk penelitian yang lebih spesisifik

mengenai studi tingkat pelayanan angkutan umum yang dilihat dari sisi penyedia

(supply) dan sisi pengguna (demand) di trayek Penggaron-Kalibanteng Kota

Semarang (Trans Semarang Koridor 1) sampai saat ini belum pernah dilakukan.

Oleh karena itu, originalities ide dan hasil penelitian terjamin walaupun ada

beberapa hal-hal tertentu yang mengacu pada peneliian yang pernah dilakukan

berkaitan dengan tingkat pelayanan angkutan umum pada lokasi dan tinjauan

aspek yang berbeda. Adapun penelitian mengenai tingkat pelayanan angkutan

umum yang diketahu sejauh 11, antara lain:

Tabel 2.18 Penelitian Terdahulu Sejenis

No Nama Judul Hasil penelitian
Peneliti
(Tahun)

1 Satya Pengelolaan Hasil penelitian menunjukkan
Lesmana Pelayanan bahwa program Trans Jogja
(2013) Transportasi Publik : | merupakan

Studi Kasus solusi yang dipilih oleh

Pengelolaan Trans
Jogja

Pemerintahan Provinsi

Y opyakarta untuk menciptakan
model transportasi perkotaan
vang baik. Pemerintah dalam
pengelolaan Trans

Jogja menggunakan model
NPM. Terdapat aktor swasta
yaitu PT. Jogja Tugu

Trans sebaga operator, UPTD
Trans Jogja sebagai pelaksana
teknis dibawah

Dinas Perhubungan Provinsi
Yogyakarta sebagai inisiator.
Dalam relasi kuasanya,

Dinas Perhubungan Provinsi
Yogyakarta masih banyak
mendominasi dalam

berbagai aspek pengelolaan
program. Hal tersebut membuat
model NPM berjalan
“tanggung” karena kinerja dalam
pengelolaan program Trans
Jogja masih
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Nama
Peneliti
(Tahun)

Judul

Hasil penelitian

menemui beberapa hambatan.
Walaupun demikian kinerja
kerjasama antara
Pemerintahan Provinsi dan PT.
JTT, sudah memenuhi
persyaratan kerjasama
Pemerintah dan Swasta yang
baik. Hambatan muncul justru
dari model

manajemen pelayanan publik
yaitu NPM, yang dinilai kurang
memperhatikan

konteks sosial dan politik di
Yogyakarta. Faktor tersebut
diperparah dengan

adanya faktor internal dan
eksternal, baik meliputi bagian
manajemen

organisasional, kontrak kerja,
serta regulasi nasional sendiri
yang perlu banyak

evaluasi, namun masih
menempuh jalan win-win
solufion yang dinilai main aman
dan kurang mengambil resiko.

Weldy
Anugra
Riawan
(2018)

Analisis Pelayanan
Bus Rapid Transit
Kapasitas Sedang
pada Sistem
Transportasi
Perkotaan

Peningkatan kualitas pelayanan
transportasi perkotaan terutama
transportasi massal seperti Buss
Rapid Transit (BRT) menjadi isu
sentral pada saat ini.
Pembangunan transportasi
berkelanjutan melalui
pengembangan angkutan umum
massal vang terpadu termasuk
BRT adalah kunci utama dalam

menjawab permasalahan
transportasi di setiap kota di
Indonesia. Pembangunan

transportasi massal perkotaan
menjadi agenda pembangunan
nasional. BRT vang dikelola
oleh pemerintah harus mampu

bersaing  secara  kompetiif

dengan swasta, sehingga
pemerintah harus fokus

Dipindai dengan CamSca
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Nama Judul Hasil penelitian
Peneliti
(Tahun)

memperbaiki kinerja dan
meningkatkan mutu pelayanan
angkutan umum. Kajian ini
bertujuan  untuk  melakukan
evaluasi kondisi pelayanan BRT
yvang telah diimplementasikan
pada beberapa kota di Indonesia.
Analisis yang digunakan adalah
analisis deskriptif kualitatif dan
SWOT. Hasil dari kajian imi
menunjukkan  bahwa  Kinerja
pelayanan BRT di Kota Batam
masih rendah. Hal tersebut
terlihat dari kondisi fasilitas
yang belum memadai untuk
menunjang aspek kenyamanan,
keselamatan, dan keamanan
pengguna jasa.

Rita (2018) | Pengembangan Kabupaten Sidoarjo saat ini
jaringan angkutan masih terjadi ketidakseimbangan
penumpang di antara - jaringan = pelayanan,
kabupaten Sidoarjo | jaringan prasarana dan layanan.
Hal terscbut disebabkan oleh
perubahan pola dan intensitas
tata guna - lahan, yang tidak
diikuti “dengan pembangunan
prasarana  transportasi  yang
memadai, kedua pembebanan
lalu  lintas  pada prasarana

transportasi melampaui
pembebanan lalu lintas yang
dicanangkan sebelumnya,

sedangkan yang ketiga adalah
masith  ditemukannya kondisi
dimana prasarana transportasi
tidak difungsikan sesuai dengan
yang dicanangkan. Untuk
mengatasi kondisi tersebut yang
perlu diperhatikan adalah
perkiraan  perubahan  pola
aktifitas, pola pergerakan serta
peruntukan lahan, oleh karena
1tu Tataran Transportasi Lokal
(TATRALOK) Kabupaten
Sidoarjo, perlu ditinjau untuk
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Nama Judul Hasil penelitian
Peneliti
(Tahun)

direvisi menyesuaikan
perkembangan dan  dinamika
terbaru.  Dengan identifikasi
rencana pengembangan wilayah
dan jaringan prasarana-sarana
transportasi, maka perlu
dilakukan analisis isu-isu
strategis internal dan eksternal,
analisis keterpaduan antar moda,
analisis dampak pengoperasian
sistem transportasi dan metode
four step model.

Rianti Aisyah | Evaluasi  Jariigan | Pemerintah Kabupaten Boalemo

A Yusuf, Trayek Eksisting | wajib untuk  menyediakan
Moh.Yusuf Angkutan Umum Di | angkutan umum yang
Tuloli, Anton | Zona Bagian Timur | membentuk jaringan yang saling
Kaharu Kabupaten Boalemo | terkait dan saling melengkapi
(2021) Provinsi Gorontalo | baik secara kinerja dan layak

agar dapat menunjang kegiatan
masyarakat khusosnya  di
Wilayah Perkotaan dan
Perdesaan di zona bagian Timur
Kabupaten ' Boalemo. Tujuan
penclitian ini untuk mengetahui
karakteristik sosial ekonomi dan
perjalanan dari pengguna
transportasi  darat  eksisting,
menganalisis unjuk kerja
(Kinerja) operasi  pelayanan
angkutan umum dalam trayek
eksisting, ' menganalisis pola
pergerakan  Origin-Destination
(O-D) lalu lintas eksisting, dan
menyusun  pola dan profil
rencana jaringan trayek vyang
dapat  dikembangkan dalam
pergerakan penumpang dari asal
ke tujuan saat ini, khususnya di
zona bagian Timur Kabupaten
Boalemo. Metode penelitian ini,
menggunakan pendekatan survai
lapangan, yaitu dimana dari data
yang diperoleh dari lapangan
dengan mengumpulkan data
primer dan sekunder.
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Nama
Peneliti
(Tahun)

Judul

Hasil penelitian

Berdasarkan hasil penelitian
daerah mni mempunyai
karakteristik sosial ekonomi
pengguna angkutan darat yang
bervariasi dan menunjukkan
kinerja angkutan umum
perkotaan maupun angdes belum
cukup efektf bila ditinjau dari
segl tingkat kemudahan,
kapasitas pelayanan, kualitas
pelayanan rata-rata belum
memenuhi standar yang
disyaratkan. Sedangkan efesiensi
angkutan umum yang ditinjau
dari tingkat utilisas angkutan
umwn  baik mikrolet maupun
angdes di lokasi penelitian relatif
lebih keeil di bandingkan dengan
panjang jalan yang ditempuh,
disebabkan  kerema  ukuran
wilayah lokasi penelitian yang
lehih besar.

Endbar Gilang
Pradipta,
Suroso,

Erni Suharini
(2014)

Efekrivitas BET (bus
rapid transit) Trans
Semarang sebagai
Moda Transportasi
di Kota Semarang

Dalam hasil penelitian ini,

moda transportasi BRT yang

ada di Kota Semarang
dinyatakan efektif. karena BRT
di Kota Semarang

mampu  mengurangi  angka
pertumbuhan kendaraan pribadi
di wilayah vang

dilewati’ menjadi rute BRT
Koridor 1 dan 2. Keefektivan
BRT i#tu karena BRT sudah
terintegrasi, memiliki tempat
pemberhentian khusus vang
nyaman, pendapat penumpang
yang menyatakan BRT sudah
aman, nyaman dan tarifnya
terjangkau
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No Nama Judul Hasil penelitian
Peneliti
(Tahun)

6 Marla Ayu K, | Evaluasi Efektivitas | Ketidakseimbangan  kebutuhan
Robbiatul A, | Dan Efisiensi dengan ketersediaan angkutan
Bambang Angkutan Umum umum di Kawasan
Riyanto, Di Kawasan Tembalang menyebabkan
Amelia Tembalang pengemudi tidak mematuhi rute
Kusuma I trayek vang telah ditetapkan
(2013) sehingga

mengurangi kenyamanan
pengguna. Oleh sebab itu, perlu
adanya evaluasi terhadap
efektivitas

dan efisiensi angkutan umum
agar kinerja angkutan umum
dapat ditingkatkan. Data primer
berasal dari kuesioner, survei
statis maupun dinamis,
diianalisis. menjadi  indikator
kuantitatif.

Indikator Kkuahtatif dianalisis
menggunakan metode Important
Performance Analysis (IPA).
Hasil  analisis  dibandingkan
dengan Standar Pedoman Teknis
Penyelenggaraan Angkutan
Umum

di Wilayah Perkotaan dalam
Trayek Tetap dan Teratur (2002)
dan Sistranas Tahun 2012. Hasil
penelitian menunjukkan bahwa
pola pergerakan di Kawasan
Tembalang tidak merata,
sedangkan

hasil analisis indikator
kuantitatif —menunjukan hasil
yang cocok dengan peraturan
atau standar

yang ada dengan kata lain
angkutan umum di Kawasan
Tembalang tergolong efekuf dan
efisien,

namun hal ini belum
menggambarkan persepsi
kenyamanan dari pengguna
angkutan umum.

Metode  IPA  menunjukkan

Dipindai dengan CamSca
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Nama Judul Hasil penelitian
Peneliti
(Tahun)

indikator yang dianggap penting
dan perlu ditingkatkan kualitas
adalah kenyamanan dan waktu
tunggu angkutan umuim.
Peningkatan  efektivitas  dan
efisiensi

perlu dilakukan dengan
perbaikan di segala aspek, mulai
dari  pelayanan, peremajaan
angkutan,

hingga pembinaan komunikasi
antara  paguyuban  angkutan
umum  dengan  pihak-pihak
terkait,

schingga kebijakan yang
menyangkut angkutan umum di
kawasan Tembalang dapat
menguntungkan kedua belah

pihak.

Dhimas Efektivitas Masalah utama dalam
Pratika Pelayanan perzerakan penduduk di Kota
Yudha (2021) | Tramsportasi  Publik | Solo adalah tingginya
Batik Solo  Trans | pertumbuhan kendaraan pribadi
Kota Surakarta sctiap tahunnya.  Hal tersebut
(Studi Kasus: Sub | juga tidak dibarengi dengan
Terminal Kerten - | pertumbuhan  kapasitas  jalan
Terminal Palur) yang berada di kota tersebut.
Masalah tersebut  merupakan
masalah umum vyang terjadi di
kota-keta besar di Indonesia.
Kota Solo telah memberi solusi
untuk  mengatasinya  yaitu
dengan menyediakan BRT (Bus
Rapid Transit) yang diberi nama
Batik Solo Trans (BST) sehingga
diharapkan pengguna kendaraan
pribadi beralih ke angkutan
publik. Adanya BRT (Bus Rapid
Transit) diharapkan segera dapat
memecahkan kebutuhan
masyarakat Solo akan angkutan
yang murah, aman, nyaman, dan
cepat dengan pelayanan yang
prima. Penelitan i1 bertujuan
untuk mengetahui  efektivitas
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No Nama Judul Hasil penelitian
Peneliti
(Tahun)

pelayanan transportasi  publik
studi kasus Batlk Solo Trans di
Kondor 2 (Sub Terminal Kerten-
Palur). Metode yang digunakan
adalah kuantitatif rasionalistik
dengan menggunakan analisis
statistik sederhana. Hasil dari
penelitian im1 dengan melihat 8
indikator  yaitu  aksesibilitas,
kapasitas, ketepatan  waktu,
harga tiket, karakteristik
organisasi, karakteristik
lingkungan, karakteristik
pekerja, praktik manajemen
mendapatkan nilai  persentase
rata-rata sebesar 82,72% dan
tergolong kategori sangat efektif.

Sumber: Hasil Interpretasi Peneliti, 2022

Penelitian vang akan dilakukan walaopun akan beberapa fokusnya yang
sama dengan penelitian di atas yaitu tingkat pelayanan angkutan umum. Dalam
penelitian i pengkajian lcbih ditekankan pada studi untuk melihat sejauh mana
tingkat pelayanan yang dibharapkan dari sisi-penyedia (supply) dalam hal ini
transpotasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang (Trans Semarang
koridor 1) dan dar sisi pengguna (demand) yaitu dengan menggali informasi

mengenai persepst mereka terhadap kualitas tingkat pelayanan yang diperoleh.
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BAB III
METODE PENELITIAN

3.1. Bentuk Penelitian

Penelitian efektivitas dan efisiensi transportasi publik trayek Penggaron-
Kalibanteng kota Semarang (Trans Semaranag koridor 1) dengan menggunakan
pendekatan penelitian kuantitatif. Sebagaimana yang telah dikemukakan Sugiyono
pendekatan kuantitatif adalah Metode penelitian yang berlandaskan pada filsafat
positivisme, digunakan untuk meneliti pada populasi atau sampel tertentu,
pengumpulan data menggunakan instrumen penelitian, analisis data bersifat
kuantitatif/statistik, dengan tujuan untuk menguji hipotesis yang telah ditetapkan
(Sugiyono, 2017).

Permasalahan vang diteliti dengan menggunakan metode penelitian yaitu
metode deskriptif dengan pendekaian kuantitatif. Metode deskriptif kuantitatif ini
sesuai dengan pendapat dari Nana Sudjana bahwa. “Metode penelitian deskiptif
dengan = pendekatin  kuantitatif  digunakan apabila  bertujuan  untuk
mendeskripsikan atau menjelaskan peristiwa atau suatu kejadian yang terjadi pada
saat sekarang dalam bentuk angka-angka yang bermakna™.

Metode amalisis dengan pendekatan kuantitatif imi diharapkan mampu
mencapai sualn peajabaran berupa uraian dari hasil analisis data yang dapat
digunakan untuk menjelaskan analisis dari efektivitas dan efisiensi transportasi
publik trayek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang (trans Semarang koridor 1).

3.2. Lokasi Penelitian

Penelittan 1ni berlokasi di Kota Semarang, tepatnya pada trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (trans Semarang koridor ). Lokasi
tersebut dipilih sebagai tempat penelitian karena peneliti ingin mengetahui
seberapa besar tingkat efektiftivitas dan efisiensi transportasi umum trayek

Penggaron-Kalibanteng kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1).
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3.3. Teknik Pengumpulan Data
3.3.1. Data Primer

Data yang diperoleh secara langsung dari pengamatan dan
pengambilandata sesuai kondisi yang ada di lapangan atau disebut sebagai data
primer, berikut merupakan kegiatan peninjavan yang perlu dilakukan dalam
pengumpulan data primer meliputi:
a. Wawancara

Kegiatan wawancara kepada responden/narasumber dengan cara
menggunakan form pertanyaan yang telah dibuat. Responden merupakan
masyarakat setempat. Proses wawancara, peneliti menggunakan kuesioner melalui
form kepada responden yang pernah menggunakan armada jalur semarang.
Respondn merupakan masyarakal yang pernah menggunakan transportasi umum,
b. Observasi

Kegiatan pengamatan atau observasi di lapangan dilakukan untuk
mengumpulkan data baik fisik maupun non fisik yang kemudian diolah menjadi
data-data yang akan digunakan untuk peneliitan ini sebagai data primer. Observasi
vang dilakukan yaitu dengan cara melihat dan mengamati kondisi dan fenomena
vang terjadi di lokasi penclitian yang terkait dengan pembahasan dan indikator
yang digunakan pada penelitian ini, Sehingga dalam melakukan observasi peneliti
harus memiliki sifat ebjektif dan tidak memihak ataupun memberikan data yang
tidak ada dilapangan. Peneliti memerlukan data berupa kondisi lingkungan serta
aktivitas masyarakat di lokasi penelitian.
¢. Dokumentasi

Melakukan kegiatan dokumentasi dalam  penelitian sangat diperlukan
seperti foto, video, jurnal. hasil catatan, dan lain sebagainya yang digunakan
sebagai bahan pendukung pengumpulan data juga sebagai bukti bahwa peneliti

telah melakukan survey lapangan secara lebih detail dan lebih mendalam.

3.3.2. Data Sekunder
Data sekunder adalah data yang diperoleh dari melakukan pemahaman

dokumen yang bersumber dari instansi/dinas berkaitan dengan judul penelitian.
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Data sekunder diperoleh dari Dinas Perhubungan Kota Semarang sebagai

pengelola armada transportasi umum Kota Semarang.

34. Kebutuhan Data
Kebutuhan data vang dibutuhkan dalam peneliian yang berjudul
“efektiftivitas dan efisiensi transportasi umum trayek Penggaron-Kalibanteng
Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)” dapat dilihat pada tabel 3.1.
Tabel 3.1 Kebutuhan Data Primer

No Kebutuhan Data Sumber Teknik
Data Pengumpulan
I | Aksesibilitas Survei Wawancara
2 Kapasitas Lapangan 4
3 | Ketepatan Waktu RSN U
4 | Harga Tiket observasi
J Karakteristik Organisasi
6 | Karakteristik Lingkungan
7 | Karakteristik Pekerja
8 Praktik Manajemen

Sumber: Hasil Analisis Penyusun, 2022.

Tabel 3.2 Kebutuhan Data Sekunder
R ~ [Teknik Pen

No | kel

Jumlah Armada | Data DinasTerkait = | Wawancara, Studi Literatur
2 Jumlah Data Dinas Terkait | Wawancara, Studi Literatur
Penumpang
3 | Panjang Lintasan | Data DinasTerkait | Wawancara, Studi Literatur
4 Jumlah Halte Data Dinas Terkait | Wawancara, Studi Literatur

[

3.4.1. Teknik Pengolahan Data

Beberapa hal yang perlu dilakukan dalam melakukan pengolahan data
pada suatu penelitian yaitu sebagai berikut:
a. Editing Data

Editing data merupakan bentuk dari tindakan dalam pengkoreksian
kembali dari data-data yang telah didapatkan agar tidak terjadi kesalahan atau
meminimalisir jika terjadi kesalahan atau keraguan yang ada sehingga dapat
memberi kemudahan dalam menganalisis data selanjutnya.

b. Pengkodean Data
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Pengkodengan bisa juga disebut dengan istilah pengelompokan data yang
bertujuan untuk memberi tanda pada catatan yvang sudah dilakukan wawancara
dengan tujuan data yang telah dikelompokan dengan lengkap dan detail dapat
menemukan makna dari data yang telah dikumpulkan tersebut. Kemudian
menyusun tabulasi data yaitu tindakan yvang bertujuan untuk mempermudah dalam
proses analisis dengan cara mengelompokkan data sesuai dengan tiap-tiap

kategori.

3.4.2. Teknik Penyajian Data
Beberapa bentuk teknik penyajian data yang digunkana dalam penelitian
1 diantaranya meliputi:

a. Deskriptif atau menggambarkan dalam bentuk penulisan kembali dari hasil
data yang diperoleh ke dalam teks deskripsi atau teks narasi.

b. Tabel, penyajian data sederhama yang disusun dengan tujuan untuk
memudahkan dalam penyajian data.

c. Peta merupakan bentuk penyajian data yang berupa peta/sketsa secara
structural vang digunakan untuk mengetahui lekasi dalam skala tematik
berasal dari data yang diperolch. Peta pada penelitian imi terdiri dari peta
adminmistras: wilayah kota Semarang dan peta trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Kenidor 1).

d. Foto merupakan data berupa tampilan gambar dari hasil survei obyek
secara eksisiting.

Selanjutnya data-data yang sudah dikelompokkan tersebut sesuai dengan
analisis yang digunakan dapat mencapai tujuan yang diinginkan.

3.5. Teknik Pengolahan Data dan Penyajian Data

Langkah selanjutnya setelah memperoleh data yaitu melakukan
pengolahan data primer dan sekunder dari yang sudah dikumpulkan sebelumnya.
Manftaat dari pengolahan data ini untuk meberikan jawaban dan sebagai pemecah
suatu permasalahan yang terdapat di lokasi studi sehingga menjadi pertanyaan
dalam penelitian. Apabila ingin mempermudah dalam menganalisis maka perlu

dilakukan penyusunan pengelompokan data secara sistemnatis atau runtut menjadi
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tahapan yanh harus tercantum pada pengolahan data dan penyajian data.

3.6. Metode Analisis

Metode analisis yang digunakan yaitu dengan rasio efektivitas. Rasio
efektivitas menurut Subagyo (2000:26) menggunakan metode statistik sederhana
dengan formula sebagai berikut:

Efektivitas transportasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) berdasarkan indikator aksesibilitas dapat
diketahui dengan dilihat dari mudahnya masyarakat untuk mencapai halte, dan
halte berada pada tempat yang strategis guna mencapai tempat tujuan maka dapat

dihitung sebagai berikut :

Aksebilitas = " SOUIIRS.  .............rrn3.1)
Dimana:
Realisasi : jumlah responden yang menjawab ya aksesibilitas sudah efektif
Target : jumlah semua responden

Eifektivitas - (ransportasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans- Semarang Koridor 1) dilihat dar indikator kapasitas dapat
diketahui berdasarkan muat dan tidaknya trayck Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) untuk menampung penumpang dalam satu
bus. Maka dapat dihitung sebagai berikui:

KapasiQEEE S S RN TR ...............(3.2)
Dimana:
Realisasi : jurmlah responden vang menjawab va kapasitas yang tersedia
sudah efektif
Target : Jumlah kuisioner

Efektivitas trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) dilihat dari indikator ketepatan waktu dapat diketahui
berdasarkan tepat dan tidaknya trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang
(Trans Semarang Koridor 1) untuk menjemput penumpangdi halte maka dapat di
lihat sebagai berikut :

realisasi

XA sl 53
target

Ketepatan waktu =
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Dimana:
Realisasi : jumlah responden yang menjawab ya ketepatan waktu trayek
Penggaron-Kalibanteng (Angkot C.8 dan Trans
Semarang Koridor 1) Kota Semarang sudah efektif
Target : Jumlah kuisioner
Efektivitas trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) dilihat dari indikator harga tiket dapat diketahuiberdasarkan
kesesuaian harga yang diberikan berdasarkan karcis yang telah diterima
penumpang, dan ketetapan yang telah diberlakukan oleh pihak trayek Penggaron-

Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Kordor 1) maka dapat dilihat

sebagai berikut:
Harga Tiket = 22258 9009 v (34)
target
Dimana:
Realisasi : jumlah responden yang menjawab ya harga tiket trayek

Penggaron-Kalibanteng (Angkot C.8 dan Trans
Semarang Koridor 1) Kota Semarang sudah sesuai

Target : Jumlah kuisioner

Efektivitas —trayek ' Penggaron-Kalibanieng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) dilihat dari indikator Karakicristik Organisasi dapat
diketahui berdasarkan hubungan yang sifatnya relatif tetap seperti susunan sumber
daya manusia yang terdapat dalam organisasi sehingga dapat dilihat sebagai

berikut :
Karakteristik Organisasi = %ot X100%  ......c......ccuvee 3.5)
Dimana:
Realisasi : jumlah responden yang menjawab ya Karakteristik Organisasi
trayek Penggaron-Kalibanteng (Angkot C.8 dan Trans Semarang
Koridor 1) Kota Semarang sudah efektif
Target : Jumlah kuisioner

Efektivitas trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans

Semarang Koridor 1) dilihat dari indikator Karakteristik Lingkungan dapat
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diketahui berdasarkan aspek lingkungan internal maupun eksternal sehingga dapat

dilihat sebagai berikut :

realisasi

Karakteristik Lingkungan = e & 100% oo (3.6)
Dimana:
Realisasi : jumlah responden yang menjawab ya KarakteristikLingkungan
trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang
Koridor 1) sudah efektif
Target : Jumlah kuisioner

Efektivitas trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) dilihatdan indikator Karakteristik Pekerja dapat diketahui
berdasarkan perbedaan yang terjadi di setiap individu sehingga dapat dilihat
sebagai berikut :

reallsast

Karakteristik Pekerja = FasEy 1, | e OOORRRIION! (. 57 §
Realisasi : jumlah responden vang menjawab va Karakieristik Pekerja trayek
Penggaron-Kulibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor
1) sudah efektif
Target : Jumlah kuisioner

Efektivitas trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) dilihat dari indikator Praktik Manajemen dapat diketahui
berdasarkan strategi dan meckamsme kerja yang dibuat untuk dapat
mengkondisikan semua hal yang ada di dalam swvatu organisasi sehingga

efektivitas tercapas, dapat dilihat sebagai berikut :

Praktik Managemen = realisast . 100% | I . & |
target
Realisasi : jumlah responden yang menjawab ya Praktik Manajemen trayek

Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor
1) sudah efektif
Target : Jumlah kuisioner
Penelitian ini menggunakan data kuantitatif dengan penjelasannya

mengunakan perhitungan yang berupa angka, seperti: menggunakan aksebilitas
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kapasitas, harga, ketepatan waktu, karakteristik organisasi, karakteristik
lingkungan, Karakteristik pekerja, dan praktik manajemen.

Setelah melakukan penghitungan maka akan di tarik kesimpulan yang
kemudian kesimpulan tersebut sebagai hasil yang akan dikelompokan ke dalam
kriteria Litbang Depdagri Republik Indonesia tahun 1991 sebagai berikut :

a. Rasio efektivitas kurang dari 40 persen adalah sangat tidak efektif.
b. Rasio efektivitas antara 40-59,99 persen adalah tidak efektif.
c. Rasio efektivitas antara 60-79,99 persen adalah cukup efektif.

d. Rasio efektivitas lebih dari 80 persen adalah sangat efektif

3.7. Sumber Data
Sumber data yang digunakan dalam penelitian ini dikelompokkan menjadi
dua bagian yaitu:
3.7.1. Data Primer
Data primer adalah data yang diperoleh atau dikumpulkan langsung di
lapangan oleh orang yang melakukan penelitian atau yang bersangkutan yang
memerlukannya (Hasan. 2002). Sumber data penelitian imi diperoleh melalui
wawancara tatap muka antara peneliti dan mforman/ menyerahkan langsung
kuisisoner kepada narasumber yang dituju namun secara acak kepada pengguna
transpornasi - publik khususaya pada pengguma trayek Penggaron-Kalibanteng
kota Semarang (trans Semarnag koridor 1), serta meninjau obyek observasi yang
berhubungan dengan = efcktivitas. dan efisiensi « transportasi publik trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (irans Semarang koridor 1). Adapun
informan dalam penelitian ini dalah Dinas Perhubungan Kota Semarang serta
penumpang trayek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang (Trans Semarang
Koridor 1), selain itu beberapa hal dibutuhkan dalam penelitian ini adalah:
1. Karakteristik Penyedia (Supplay)

a. Load factor pada jam sibuk

b. Load factor di luar jam sibuk

c. Kecepatan perjalanan

d. Waktu antara’headway

e. Waktu perjalanan
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f. Waktu pelayanan

Frekuensi

S

Jumlah kendaraan yang beroperasi

-

Waktu tunggu penumpang

j.  Awal/akhir waktu pelayanan.

2. Karakteristik Pengguna (Demand)

a. Sosial ekonomi

b. Asal tujuan perjalanan

c. Maksud perjalanan

d. Cara melakukan perjalanan

e. Persepsi mengenai kualitas pelayanan MPU
3.7.2. Data Sekunder

Data sekunder adalah data yang diperoleh atau dikumpulkan oleh orang

yvang melakukan penelitian dari sumber-sumber vang telah ada (Hasan. 2002).
Data ini biasanya diperoleh dari perpustakaan atau dari laporan terdahulu. Data
sekunder dalam penelitian ini diperoleh dari catatan-catatan, arsip-arsip, dan

dokumen-dokumen lain tentang kajian jaringan pelayanan transportasi publik.

3.8. Alur Penelitian
Tahap persiapan menjadi kegiatan awal yang harus dilakukan pada sebuah

penelitian, semua kebutuhan dipersiapkan terlebith = dahulu.  Kegiatan

yang dilakukan pada tahap ini yaitu dimulai dari mengidentifikasi masalah,
menentukan lokasi studi, menyusun . perizinan, dan melakukan kajian teori
atau literature yangakan dipakai dalam mendukung penyusunan awal suatu
penelitian.

Langkah-langkah yang dilakukan pada tahapan persiapan yang diharapkan
dapat mempermudah tahapan proses penelitian selanjutnya meliputi:

I.  Membuat rumusan masalah penelitian serta menentukan tujuan dan sasaran.
Rumusan masalh pada penelitian “efektivitas dan efisiensi transportasi
publik trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang
Koridor 1)” yaitu berawal dari kemacetan dan naiknya kepemilikan

kendaraan pribadi di setiap tahunnya sehingga menjadikan minat untuk
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masyarakat menggunakan transportasi publik berkurang dan bahkan banyak
yang memilih menggunakan kendaraan pribadi. Serta maraknya transportasi
publik dengan aplikasi (online). Fokus penelitian ini untuk mengetahui
efektivitas dan efisiensi transportasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng
Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) memiliki 22 pemberhentian
berangkat dari Jalan Semarang - Purwodadi 743 dan berakhir di Pasar
Karangayu II.
Penentuan Lokasi Penelitian
Menentukan lokasi penelitian didasari oleh beberapa faktor vyaitu
berdasarkan keterjangkauan lokasi dari peneliti, permasalahan yang
diangkat, serta ketersediaan referensi berbagai literature. Penelitian ini
berlokasi diwilayah semarang tepatnya di trayek Penggaron-Kalibanteng
Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1).
a. Kajian teori seria literaiure
Kajian teori penelitian ini yaitu kajian tcori yang berhubungan dengan
transportasi. Untuk Kajian literature membahas penelitian terdahulu
yang menjadi fokus penelitian yang sama serta metode analisis yang
dipakai_pada penelitian serta hal lain sebagainya yang mendukung
dalam penelitian ini. Dalam menyusun kajian pustaka peneliti
diharuskan untuk_memperlajari buku-buku referensi, jurnal, maupun
penelitiansebelumnya.
b. Pengumpulan data penelitian
Data primer dan data sekunder menjadi kebutuhan data pada penelitian
ini. Dimana data primer didapat secara langsung dari hasil observasi
lapangan atau pengamatan dengan melakukan wawancara
menggunakan daftar pertanyaan yang sudah di list terlebih dahulu
dan disebarkan melalui alat bantu kuesioner. Kemudian, untuk data
sekunder diperoleh dari studi literature, ataupun data yang diberikan
oleh instansi/dinas yang berkaitan dengan penelitian dan bisa juga dari
peraturan perundang- undangan yang terkait.
¢. Tahapan persiapan akhir berupa tahap penyusunan teknis, persiapan

survey kelapangan vang akan dilaksanakan meliputi pengambilan data
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yang akan dikumpulkan, mengolah dan menyajikan data, menentukan
jumlah dan sasaran responden yang akan dijadikan sampel,
menyusun rencana dan rancangan pelaksanaan, melakukan observasi,

serta membuat daftar pertanyaan sesuai format yang ditentukan. Untuk
lebih detailnya dapat dilihat pada gambar 3.1.

Mulai

Idemtifikasi masalah

| Kalibanteng ota Sema g |
| m.l-w,g-iﬁj;ﬁ%mub

Gambar 3.1 Bagan Alir Tahapan Penelitian

53

Dipindai dengan CamScanner



BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN

4.1. Gambaran Umum Penelitian
4.1.1. Administrasi Kota Semarang

Ibu Kota Provinsi Jawa Tengah atau Kota Semarang telah berdiri sejak
tanggal 2 Mei 1547. Kota Semarang menjadi Pusat Pemerintahan Provinsi Jawa
Tengah yang memiliki luas wilayah sebesar 373,70 km’. Kota Semarang
berbatasan langsung dengan Kabupaten Kendal di sebelah barat, Kabupaten
Semarang di sebelah selatan, Kabupaten Demak di sebelah timur dan Laut Jawa
di sebelah utara dengan panjang garis pantai berkisar 13,6 km. Kondisi geografis

Gambar 4.1 Peta Semaran;

Berikut Visi dan Misi yang tercantum dalam RPJMD Kota Semarang
Tahun 2016-2021, yaitu dengan Visi “Semarang Kota Metropolitan yang
Religius, Tertib dan Berbudaya™ dan Misi Kota Semarang Tahun 2016 — 2021
sebagai berikut :

1. Mewujudkan Kehidupan Masyarakat yang Berbudaya dan Berkualitas.
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2. Mewujudkan Pemerintahan yang Semakin Handal untuk Meningkatkan
Pelayanan Publik.
3. Mewujudkan Kota Metropolitan yang Dinamis dan Berwawasan.

4. Memperkuat Ekonomi Kerakyatan Berbasis Keunggulan Lokal.

4.1.2. Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang
Koridor 1)
Trayek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang (Trans Semarang kondor
1) merupakan salah satu trayek cabang yang melayani kota Semarang dan
merupakan salah satu trayek vyang memiliki permintaan akan kebutuhan
transportasi sangat tinggi. Hal im dibuktikan oleh data Tatralok Kota Semarang
yang menyebutkan tingkat kebutuhan Armada mobil penumpang umum sebanyak
281. Rute lintasan trayek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang (Trans
Semarang koridor 1) secara geografis melayani Kota Semarang bagian bawah
yang melintas dari tinmr ke barat, begitu pula sebaliknya. Untuk lebih jelasnya
Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang koridor 1) dapat
dilihat pada penjabaran berikut di bawah ini.
Tabel 4.1 Lintasan Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans

Semarang Koridor 1)

Trayek Rute Kebutuhan | Tersedia
Trans Penggaron — Simpanghma | 281 281
Semarang - Tugumuda - Pamularsih
Koridor 1 - Kalibanteng
Deskripsi Berangkat : Pulang
Lintasan 1. Sub. Terminal 1. Bunderan
Penggaron Kalibanteng
2. ]l Brigdjen 2. J1. Pamularsih
Sudiarto 3. JI. Puspowarno
3. Jl. Brigdjen 4. JIL Jend.
Katamso Sudirman
4. JI. Ahmad Yani 5. Jl. Sugiopranoto
5. CBD Simpanglima 6. Bundaran
6. Jl. Pandanaran Tugumuda
7. Bundaran 7. J1. Pandanaran
Tugumuda 3. CBD
3. Jl. Sugiopranoto Simpanglima
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9. JL Jend. Sudirman 9. JI. Ahmad Yam
10. Bunderan 10. J1. Brigdjen
Kalibanteng Katamso
11. J1. Brigdjen
Sudiarto
12. Sub. Terminal
Penggaron

Sumber: Dinas Perhubungan Kota Semarang (2021)

Secara umum lintasan berangkat hampir satu jalan dengan lintasan pada
saat pulang. Perbedaannya pada saat pulang melewati jalan pamularsih - jalan
puspowarno dan kembali ke jalan jendral Sudirman. Untuk lebih jelasnya peta
trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)

angkutan kota jenis MPU yang melayani angkutan dalam Kota Semarang.

4.2. Karakteristik Responden

Karakteristik responden merupakan profil terhadap obyek penelitian yang
dapat memberikan hasil penelitian mengenai efektivitas pelayanan transportasi
publik trayek Pengearon-Kalibanteng kota Semarang (Trans Semarang koridor
1). Untuk mengetahui hal tersebut, responden dalam penelitian ini adalah seluruh
masyarakat yang pernah menggunakan transportasi publik trayek Penggaron-
Kalibanteng kota Semarang (Trans Semarang korider 1) yaitu sebanyak 100
responden. Karakteristik responden dikelompokkan menjadi 6 kelompok
berdasarkan jemis kelamin, usia. pekerjaan, tingkat pendapatan, tujuan dan

frekuensi sebagai berikut:
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4.2.1. Berdasarkan Jenis Kelamin

Berdasarkan Jenis Kelamin

53 57
52 |
51
50 |
49
48 |
47 |
46 |

Jumalh Responden

| Laki-laki Perempuan |
| N persentase | 48 52 |

Gambar 4.2 Pengguna Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) Menurut Jenis Kelamin
Sumber: Hasil Analisis Penyusun, 2023

Berdasarkan jenis kelamin pengguna trayek Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) didominasi dengan penumpang berjenis
kelamin laki-laki dengan persentase sebesar 48% dan penumpang berjenis
kelamin perempuan sebesar 52%.

4.2.2. Berdasarkan Usia

Usia yang digunakan untuk mengetahui profil penguna trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) dikelompokan menjadi
4 kategori yaitu, kategori pengguna yang berusia <20 tahun, kategori pengguna
21-30 tahun, kategori pengguna 31-40 tahun, dan diatas >40 tahun. Berikut
merupakan diagram- pengguna-trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang

(Trans Semarang Koridor 1) berdasarkan usia:
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Berdasarkan Usia
_ 40 " 36
E 30 : 24
g- 20 —
z 10 |— 2
’g 0 .
5 <20 21-30 31 - 40 =40
= Tahun Tahun Tahun Tahun
| ® persentase 32 36 24 8

Gambar 4.3 Pengguna Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) Menurut Usia

Sumber: Hasil Analisis Penyusun, 2023

Berdasarkan diagram diatas maka dapat dilihat bahwa penumpang trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) didominasi
oleh pengguna yang berusia 21-30 tahun dengan jumiah 36 orang dengan
persentase sebesar 36%. Pengguna yang berusia <20 tahun menduduki peringkat
kedua dengan jumlah 32 orang dan dengan persentase sebesar 32%. Untuk
pengguna yang berusia 31-40 tahun menduduki peringkat ketiga dengan jumlah
24 orang dan dengan persentase sebesar 24%. Untuk pengguna yang berusia > 40
tahun menduduki _peringkat keempat dengan jumlah 8 orang dan dengan
persentase sebesar 8%.

4.2.3. Berdasarkan Pekerjaan

Tingkat pekerjaan dapat mempengaruhi seseorang dalam menggunakan
moda transportasi. Selain 1tu pekerjaan juga merupakan salah satu faktor
pendorong seseorang untuk memilih dan menggunakan kendaraan sebagai alat
untuk menuju ke suatu tempat. Berikut merupakan diagram pengguna trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) berdasarkan

jenis pekerjaan :
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Berdasarkan Pekerjaan

) pekerja
1'32':';:3 Swasta
TNI/Polri 39%

3%

BUMN
2%

Pelajar/
Mahasiswa
32%

Gambar 4.4 Pengguna Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) Menurut Pekerjaan

Sumber: Hasil Analisis Penyusun, 2023

Dari melibat diagram diatas maka dapat dilihat bahwa pengguna trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) di dominasi
oleh pekerja swasta sebanyak 39 orang mendapatkan persentase sebesar 39%.
Kemudian pelajar /Mahasiswa sebanyak 32 orang dengan persentase sebesar
32%, selanjuinya.-lainnya sebanvak 24 orang dengan persentase sebesar 24%,
selanjutnya TNI/Polri sebanyak 3 orang dengan persentase 3%, dan pekerja
BUMN sebanyak 2 orang dengan persentase sebesar 2%.

4.2.4. Berdasarkan Tingkat Pendapatan

Pendapatan yang digunakan wntuk mengetahm profil penguna trayek
Penggaron-Kalibanteng — Kota  Semarang  (Trans  Semarang Koridor 1)
dikelompokan menjadi 3 kategori yaitu, kategori pengguna yang memiliki tingkat
pendapatan tinggi  >Rp. 3.000.000,00, kategori pendapatan sedang
Rp.1.500.000,00-Rp.3.000.000,00, dan kategori pendapatan rendah vyaitu <
Rp.1.500.000,00. Berikut merupakan diagram pengguna trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) berdasarkan tingkat

pendapatan :
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Berdasarkan Pendapatan

50
g
.% 40 M

30 32
& s
g 20
g 10
=

g 1.500.000
< 1.500.000 3.000.000 = 3.000.000

| =& persentase 25 43 32

Gambar 4.5 Pengguna Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) Menurut Tingkat Pendapatan
Sumber: Hasil Analisis Penyusun, 2023

Dari melihat diagram diatas maka dapat diketahni bahwa pengguna trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) yang
memiliki tingkat pendapatan sedang scbesar 43%, disusul dengan pengguna yang
memiliki tingkat pendapatan tinggi yaitu sebesar 32%. dan pengguna trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans. Semarang Koridor 1) yang
memiliki tingkat pendapatan rendah sebesar 25%-. Jadi Pengguna trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) didominasi
oleh pengguna yang memiliki tingkat pendapatan sedang.

4.2.5. Berdasarkan Tujuan

Tujuan yang digunakan untuk mengetahui profil penguna trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)
dikelompokan menjadi 4 kategori yaitu, kategori menggunakan trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) untuk ke
sekolah, kategori untuk kerja, untuk wisata, dan kategori untuk tujuan lain-lain.
Berikut merupakan diagram pengguna trayek Penggaron-Kalibanteng Kota

Semarang (Trans Semarang Koridor 1) berdasarkan tujuan ;
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Berdasarkan Tujuan
50 40
g 40
-g 32
z 30
=
% = : 3
= 10— —
i |
0 ; n :
sekolah kerja wisata lainnya
W persentase 46 32 9 13 |

Gambar 4.6 Pengguna Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Kornidor 1) Menurut Tujuan

Sumber: Hasil Analisis Penyusun, 2023

Berdasarkan diagram diatas maka dapat diketahui bahwa sebagian besar
responden menggunakan . trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) untuk tujuan sekolah yaitu scbesar 46%. Disusul untuk
tujuan ke kerja, yaitu 32% dan untuk tujuan lainnya scbesar 13%. dan paling
rendah untuk tujuan wisata yaitu sebesar 9%.

4.2.6. Berdasarkan Frekuensi

Frekuensi yang digunakan untuk mengetahm profil penguna trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)
dikelompokan menjadi 4 kategori yaitu, kategori menggunakan trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) 1 kali dalam
seminggu, kategori 2-4 kali dalam seminggu, kategori 5 kali dalam seminggu dan
=5 kali dalam seminggu. Berikut merupakan diagram pengguna trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) berdasarkan

frekuensi :
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Berdasarkan Frekuensi
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Gambar 4.7 Pengguna Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) Menurut Frekuensi

Sumber: Hasil Analisis Penyusun, 2023

Berdasarkan diagram diatas maka dapat dilihat bahwa frekuensi pengguna
trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) 2-4
kali dalam seminggu sebesar 46% . Pengguna yang menggunakan 5 kali dalam
seminggu sebesar-34% Jan pengeuna vang inenggunakan >5 kali dalam
seminggu sebesar-14% serta lebih dari 1 kah dalam seminggu sebesar 6%. Jadi
pengguna travek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang
Koridor 1) didominasi oleh pengguna yang menggunakan trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) 2-4 kali dalam

seminggu.

4.3. Analisis Karakteristik Transportasi Umum Trayek Penggaron
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)

Metode yang digunakan pada penelitian yaitu deskriptif kuantitatif. Dalam
penelitian 1m juga mengkaji bentuk, aktivitas, karakteristik, perubahan,
hubungan, kesamaan dan perbedaannya dengan fenomena lainnya. Dasar
pemikiran yang digunakan adalah untuk mengetahui tentang fenomena yang ada
dan dalam kondisi yang alamiah, bukan dalam kondisi terkendali, labolatoris atau
eksperimen. Oleh karena itu peneliti perlu untuk langsung terjun ke lapangan

bersama objek penelitian.
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Subjek penelitian ini yaitu pengguna transportasi publik trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) dengan total 100
responden. Angket/kuesioner menjadi alat untuk pengumpulan data dalam
penelitian ini. Hasil angket akan diolah secara deskriptif untuk menjabarkan hasil
penelitian. Angket digunakan untuk melihat sejauh mana efektivitas dan efisiensi
transportasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1). Hasil kuisioner dihitung dengan menggunakan skala
Guttman. Penelitian menggunakan skala guttman dilakukan bila ingin
mendapatkan jawaban yang tegas (konsisten) terhadap suatu permasalahan yang
ditanyakan.

Skala Guttman disebut juga skala scalogram yang sangat baik untuk
meyakinkan hasil penelitian mengenai kesatuan dimensi dan sikap atau sifat yang
diteliti. Adapun skoring perhitungan responden dalam skala Guttman adalah
sebagai berikut:

Tabel 4.2 Skoring Skala Guttman

i Skor Alternatif Jawaban
Alternatif Jawaban Positil Nepafif
Ya 1 0
Tidak ] 1

Hasil ' penelitan Efektivitas Pelavanan Transportasi Publik trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) tergambar
pada tabel 4.3.

Tabel 4.3 Hasil Rata-Rata Skor Indikator Angket Efektivitas Pelayanan

Transportasi Publik
) Skor Jawaban F (%) Kategori
No Indikator Pertanyan
Ya Tidak
Trayek Penggaron-

Kalibanteng Kota
Semarang (Trans

Semarang Koridor 1) sangat
1 | Aksesibilitas | mudah dijangkau? 94 6 94 94 | efekuf

Halte trayek

Penggaron-

Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) sangat
mudah dijumpai? 97 3 97 97 | elektfl
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No

Indikator

Pertanyan

Skor Jawaban

(%)

Kategori

Apakah transportasi
lanjutan setelah naik
trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
mudah?

85

85

83

sangat
efektif

Rata-rata

92.00

92.00

92.00

[§¥]

Kapasitas

Apakah jumlah
penumpang trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Kaoridor 1)
sudah sesua dengan
jumlah tempat
duduknya?

75

75

efekuf

Apakah Kapasitas
trayek Penggaron-
Kalibanteng Kata
Semarang (Trans
Semarany Koridor 1)
sudah memenuhi
kebutuhan jumlah
penumpang?

26

74

74

efektif

Apakah kapasitas
ruang tunggu sudah
sesual dengan

jumlah penumpang?

70

30

70

70

efekuf

Rata-rata

73.00

73.00

73.00

Ketepatan
Wakiu

Apakah
keberangkatan dan
kedatangan armada
trayvek Penggaron-
Kalibanteng Kata
Semarang (Trans
Semarang Konidor 1)
tepat wakw?

71

29

71

71

efekuf

Apakah anda
sebentar dalam
menunggu Bus?

50

50

50

50

cukup
efektif

Apakah ketepatan
waktu dalam
perjalanan anda
menuju tujuan sudah
tepat wakiu?

50

50

50

50

cukup
efektif

Rata-rata

57.00

57.00

57.00

Harga tiket

Apakah harga tiket
trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Kaoridor 1)
Terjangkau?

97

97

97

sangat
efektif
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No

Indikator

Pertanyan

Skor Jawaban

(%)

Kategori

Apakah Tiket trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
mudah di dapatkan?

97

97

97

sangat
efektif

Apakah fasilitas yang
anda dapat sudah
sesuai dengan harga
tiketnya?

95

95

95

sangat
efekiif

Apakah pelayanan
trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Karidor 1)
sesual dengan harga
tiketnya?

95

95

95

sangat
efektif

Rata-rata

96.00

96.00

Karakteristik
Organisasi

Apakab pegawai
trayek Penggaron-
Kalibanieng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
sudah memberikan
pelayanan yang
baik?

87

13

87

87

sangat
efektif

Apakah
pegawaillaryawan
trayek Penggaron-
Kalibanieng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)

sudah memberikan
pelayanan yang
cepat tanggzap

39

8O

89

sangat
efektif

Apakah trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
didukung dengan
tenaga yang
profesional?

90

10

S0

sangat
efekuf

Apakah Anda
nyaman dengan
Pelayanan trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)

97

97

97

sangat
efektf

Rata-rata

90.75

90.75

90.75

Karakteristk
Lingkungan

Apakah kondisi fisik
halte trayek

89

11

89

89

sangat
efektif

65

Dipindai dengan CamScanner




No

Indikator

Pertanyan

Skor Jawaban

(%)

Kategori

Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
sudah baik?

Apakah Kondisi fisik
armada trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
baik?

83 12

88

85

sangat
efekuif

Apakah Kenyamanan
dan kebersihan di
halte trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
terjaga?

90 10

90

910

sangat
efekuf

Apakah Kenyamanan
dan kebersihan di
dalam armada trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Karidor 1)
terjaga’

92 8

92

sangat
efekuf

Apakah fasilitas
(pemadam ap, p3K,
pemecah kaca) vang
ada di anmada trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)

tersedia dengan
Baik?

94 6

94

94

sangat
efeknf

Apakah anda merasa
aman ketika
menunggu trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans

Semarang Koridor 1)
v

96 4

96

96

sangat
efektif

Apakah anda merasa
aman dari kejahatan
ketika berada di
dalam trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans

Semarang Koridor 1)
0

95 J

95

95

sangat
efektif
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No

Indikator

Pertanyan

Skor Jawaban

(%)

Kategori

Rata-rata

92.00

92.00

92.00

Karaktenistik
Pekerja

Apakah pegawal
trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
datang tepat waktu?

95

95

95

sangat
efekuf

Apakah Sopir trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Karidor 1)
dapat mengemudikan
armada bus dengan
baik

39

39

89

sangat
efektif

Apakah pegawal
bagian pelayanan
tiket armada trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kata
Semarang (Trans
Semarany Koridor 1)
melayani pelanggcan
dengan baik?

83

88

83

sangat
efektif

Apakah
Pegawi/karyawan
trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
tehin dalam bekerja”?

&9

11

89

89

sangat
efektif

Apakah
Pegawai/karyawan
trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
ramah dalam
bekerja®

35

83

sangat
efektif

Apakah pegawai
trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Kaoridor 1)
menjunjung tinggi
kualitas dan
profesionalitas?

79

79

79

sangat
efeknf

Rata-rata

87.50

87.50

87.50

Praktik
Manajemen

Apakah trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Kaoridor 1)
selalu membernkan

39

39

89

sangat
efektif
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No Indikator Pertanyan Skor Jawaban F (%) Kategori

informasi/sosialisasi
kepada pengguna?

Apakah trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
memberikan
penanganan keluhan
pelanggan dengan sangat
baik? 80 20 80 80 | efektif
ApakahPegawai/kary
awan trayek
Penggaron-
Kalibanteng Kota
Semarang (Trans
Semarang Koridor 1)
melakukan
koordimasi kerja
dengan baik dan

cepat dalam sangat
menangani masalah? 87 L3 R7 87 | efekuf
Rata-rata 85.33 85.33 85.33
Rata-rata
keseluruhan sangat
indikator 96.23 96.23 96.23 | efekif
Skor tertinggi 96.00 96 96
Skor terendah 50.00 50 S0

Sumber: Hasil Analisi Penyusun, 2023

Dari tabel di atas untuk menghasilkan nilai rata rata keseluruhan indikator
sebesar 96,23% didapat dari penjumlahan seluruh rata-rata hasil prosentase
masing-masing indikator yang kemudian dibagi dengan jumlah banyaknya
indikator efektivitas pelayanan yang digunakan dalam penelitian ini.

Jadi, berdasarkan tabel di atas diketahui bahwa Tingkat Efektivitas
Pelayanan Transportasi Publik trayek Penggaron-Kahbanteng Kota Semarang
(Trans Semarang Koridor 1) berada pada kategori sangat efektif. Hal ini terlihat
dar rata-rata prosentase keseluruhan indikator efektivitas pada penelitian ini
sebesar 96.23%, sehingga penguna trayek Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) merasakan Pelayanan Trasportasi trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) masuk

kedalam kategori sangat efektif. Dikatakan sangat efektif dapat dilihat dari
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indikator harga tiket dengan persentase 96% yang menunjukkan bahwa harga
tiket sudah termasuk kategori sangat efektif untuk pelayanan transportasi publik
trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1).
Efektif dalam indikator harga tiket dikarenakan dengan harga tiket yang
terjangkau dan tergolong murah, pengguna transportasi umum khususnya untuk
pelayanan transportasi umum Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang
(Trans Semarang Koridor 1) sudah dapat mencapai tujuan yang dikehendaki
penumpang dan dapat melakukan transit ke tujuan selanjutnya tanpa harus
membayar kembali dalam satu kali tujuan perjalanan.

Skor terendah terlihat pada indikator ketepatan waktu yang menunjukkan
jumlah persentase sebesar 57% yang termasuk dalam kategori efektif yang
bermakna bahwa kedatangan dan keberangkatan armada trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) tidak tepat waktu.

Selain itu, pada indikator ketepatan wakiu dengan persentase sebanyak
43% responden trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang
Koridor 1) memiliki waktu sebentar dalam menunggu bus. Artinya 57%
responden lama dalam menunggu bus tetapi pada kendisi eksisting, ketepatan
waktu sudah sesuai demgan standart, yaitu antara +/-10 menit saja bus akan
datang datang ke halte, kemudian waktu ketika menurunkan penumpang juga
sudah sesua standart, yaitu tidak lebih dam 60 detik/halte. Pada indikator
karakteristik ' lingkungan, sebanyak 89% menyatakan bahwa kondisi fisik
halte trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor
1) sudah baik dan persentase sebesar 11% merasa aman ketika menunggu.
Sedangkan bahan bakar yang digunakan yaitu solar schingga belum ramah

lingkungan dan menyebabkan polusi udara.

4.3.1. Indikator Aksesibilitas

Indikator yang pertama digunakan untuk mengukur efektivitas yaitu
aksesibilitas. Rata-rata aksesibilitas memperoleh skor sebanyak 92 dengan
persentase sebesar 92% dimana aksesibilitas trayek Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) tergolong sangat efektif. Tingkat

aksesibilitas yang sangat efektif ini terlihat pada skor jawaban tertinggi terdapat
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pada pernyataan halte trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) mudah jumpai dengan capaian skor sebanyak 97 dengan
persentase 97% vyang bermakna sangat efektif. Untuk skor terendah dalam
indikator aksesibilitas adalah transportasi lanjutan setelah naik trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) mudah dengan
persentase 85% yang bermakna kebanyakan pengguna trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) mudah menemukan
transportasi lanjutan setelah naik trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang
(Trans Semarang Koridor 1). Kemudian pada kondisi eksisting rata-rata pengguna
trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) dapat
menemukan halte kurang lebih 100 m dari berjalan kaki.

4,3.2. Indikator Kapasitas

Indikator kedua vang digunakan untuk mengukur tingkat efektivitas
Pelayanan Transportasi Publik trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang
(Trans Semarang Koridor 1) adalah Kapasitas. Persentase kapasitas secara rata
rata sebesar 73% dan menunjukkan bahwa tingkat kapsitas masuk kedalam
kategori efektif. Tingkat kapasitas yang cukup efektif ini dapat dilihat pada skor
jawaban tertingg:r pada pernyataan jumlah penumpang travek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Korider 1) sudah sesuai dengan
jumlah tempat duduknya dengan capaian skor sebanyak 75 dengan persentase
75% vyang bermakna efektif. Untuk ecapaian skor terendah pada indikator
kapasitas adalah kapasitas ruang tunggu trayek Pemggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) sudah sesuai dengan jumlah penumpang
dengan memperoleh skor sebanyak 70 dengan persentase sebesar 70% artinya
masih ada sekitar 30% kapasitas halte yang belum sesuai dengan jumlah
penumpang. Jumlah penumpang vyang tidak sesuai dengan jumlah tempat
duduknya dikarenakan masih ada pengguna yang berdiri ketika berada di dalam
bus kemudian kapasitas ruangtunggu masih ada yang belum sesuai dengan
jumlah penumpang sehingga menyebabkan penumpang ketika menunggu ada

yangdi tepi halte.
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4.3.3. Indikator Ketepatan Waktu

Indikator yang ketiga untuk mengukur efektivitas adalah ketepatan waktu.
Secara rata-rata Ketepatan waktu memperoleh skor sebanyak 57 dengan
persentase 57% yang bermakna bahwa aksesibilitas trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) tergolong tidak efektif.
Skor jawaban tertinggi pada indikator ketepatan waktu terdapat pada pernyataan
keberangkatan dan kedatangan armada trayek Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) tepat waktu dengan capaian skor sebanyak
213 dengan persentase 70,07% yang bermakna cukup efektif, keberangkatan dan
kedatangan armada trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) yang tidak tepat waktu dikarenakan kondisi lalu lintas Kota
Semarang yang padat, terkena traffic light di persimpangan, dan terlalu lama
ketika menurunkan maupun menaikan penumpang. Sementara untuk capaian skor
terendah dalam indikator keiepatan waktu adalah pada pernyataan pengguna
irayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)
sebentar dalam menunggu bus dan etepatan waktu dalam perjalanan anda menuju
tujuan sudah tepat waktu dengan rata- rata skor 50 dan persentase 50% sehingga
tergolong dikategori sangat tidak efektif. Artinya 50% pengguna trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) lama dalam
menunggu, waktu menunggu bus vaitu antaza 10-20 menit, pengguna merasa
waktu tersebut masih tergolong lama ketika menunggu bus. Tetapi pada kondisi
eksisting, waktu tunggu atau waktu kedatangan armada trayek Penggaron-
Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) antara 6-8 menit dan
masih sesuai dengan standart.

4.3.4. Indikator Harga Tiket

Indikator keempat yang digunakan untuk mengukur tingkat efektivitas
Pelayanan Transportasi Publik trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang
(Trans Semarang Koridor 1) adalah harga tiket. Persentase harga tiket secara rata
rata sebesar 96% dan menunjukkan bahwa harga tiket masuk kedalam kategori
sangat efektif. Harga tiket yang sangat efektif dan mudah didapatkan ini terlihat

pada skor jawaban tertinggi pada pernyataan pelayanan trayek Penggaron-
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Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) sesuai dengan harga
tiketnya dengan capaian skor sebanyak 97 dengan persentase 97% yang bermakna
sangat efektif. Hal ini menunjukkan bahwa harga tiket sudah sangat efektf bagi
pengguna trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang
Koridor 1). Untuk saat ini harga tiketnya masih gratis karena masih menunggu
Peraturan Menteri Perhubungan yang menetapkan tarif, setelah ada kajian abiliry
to pay (ATP) dan willingness to pay (WTP). Tetapi jika merujuk tarif yang
dikenakan trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang
Koridor 1) untuk pelajar yaitu Rp.1.000,00/orang dan sebesar Rp.3.500,00/orang
untuk umum. Dengan harga tersebut pengguna mendapatkan fasilitas dalam
busdua kursi khusus priority untuk kaum difabel yang bisa dilipat dan Sembilan
belas kursi untuk penumpang. Selain itu, terdapat 20 hand gird untuk penumpang
yang beridiri, koran, CCTV, TV dan Video/Audio. palu pemecah kaca untuk
keadaan darurat, kotak PPPK, tempat sampah dan dilengkapi dengan fasilitas full
AC (Air Conditioner) imtuk mendukung kenyamanan bagi penompang.

4.3.5. Indikator Karakteristik Organisasi

Indikator yang digunakan untuk mengukur efektivitas adalah karakteristik
organisasi. Secara rata-rata karakteristik organisasi memperoleh skor sebanyak
97 dengan persentase 90.75% vang bermakna bahwa karakteristik organisasi
trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)
tergolong sangat efektif. Tingkatkarakteristik organisasi yang sangat efektif ini
terlihat pada skor jawaban tertinggi terdapat pada pernyataan bahwa pengguna
nyaman dengan pelayanan trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Kondor 1) dengan capaian skor sebanyak 97 dengan persentase 97%
yang bermakna sangat efektif. Pada kondisi eksisting pengguna sudah merasakan
pelayanan yang cepat tanggap dari pegawai trayek Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) dan sudah didukung tenaga yang

profesionalitas.
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4.3.6. Indikator Karakteristik Lingkungan

Indikator yang digunakan untuk mengukur efektivitas adalah karakteristik
lingkungan. Secara rata-rata karakteristik lingkungan memperoleh skor sebanyak
96 dengan persentase 92% yang bermakna bahwa karakteristik lingkungan trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) tergolong
sangat efektif. karakteristik lingkungan yang efektif ini terlihat pada skor
jawaban tertinggi terdapat pada pernyataan keaamaan di armada trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) baik dengan
capaian skor sebanyak 96 dengan persentase 96% vang bermakna sangat efektif.
Capaian skor terendah dalam indikator karakteristik lingkungan adalah kondisi
fisik trayek Penggaron-Kalibanteng Kata Semarang (Trans Semarang Koridor 1)
dengan persentase 88% yang tergolong di kategori tidak efekiif.

Pada kondisi eksisting, Kondisi fisik rvang tunggu masih ada halte
portable yang hanya berupa tangga panggung tidak beratap dan tidak tersedianya
tempat duduk. Hal tersebut yang membual penmmpang menjadi kurang nyaman
dan merasa tidak aman Ketika menunggu Kedatangan bus karena harus menunggu
dengan berdini dan uidak terlindungi dan panas maupun hujan.Kemudian ketika
menunggu bus, pengguna merasa tidak aman ketika menunggu bus, hal itu
dikarenakan belum adanya petugas keamanan/CCTV yang berada di halte. Bahan
bakar armada trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang
Koridor 1) juga masih menggunakan solar, sehingga menyebabkan polusi udara
dan tidak ramah lingkungan

4.3.7. Indikator Karakteristik Pekerja

Indikator yang digunakan untuk mengukur tingkat efektivitas Pelayanan
Transportasi Publik trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) adalah karaktenistik pekerja. Persentase karakteristik
pekerja secara rata rata sebesar 87.50% menunjukkan bahwa tingkat karakteristik
pekerja masuk kedalam kategori sangat efektif. Pada kondisi eksisting pegawai
trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)

datang tepat waktu, baik dalam berkomunikasi, sopir bus dapat mengemudikan
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armada dengan baik, meskipun masih ada beberapa sopir yang mengendarai bus

dengan ugal-ugalan.

4.3.8. Indikator Praktik Manajemen

Indikator yang digunakan untuk mengukur tingkat efektivitas Pelayanan
Transportasi Publik trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) adalah praktik manajemen. Persentase praktik manajemen
secara rata rata sebesar 85,33% menunjukkan bahwa praktik manajemen masuk
di kategori sangat efektif. Praktik manajemen yang sangat efektif ini terlihat pada
skor jawaban tertinggi pada pernyataan pegawai trayek Penggaron-Kalibanteng
Kota Semarang (Trans Semarang Kondor 1) melakukan koordinasi kerja dengan
baik dan cepat dalam menangani masalah yang bermakna sangat efektif. Untuk
skor jawaban terendah terdapat pada pernyataan trayek Penggaron-Kalibanteng
Kota Semarang (Trans Semarang Kondor 1) selalu memberikan
informasi/sostalisasi kepada pengguna tergolong ke kategori efektif.

Pada kondisi cksiting masih ada pengguna yang belum tahu caranya
menggunakan armada trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) tersebut serta belum tahu mengenai jam operasinal bus
sehingga masih perlunya sosialisasi/memberikan informasi dari pihak trayek

Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1).

4.4. Analisis Efektivitas dan Efesiensi Transportasi Publik Trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1).
Hasil dari analisis efektivitas dan efisiensi dilthat dari indikator pelayanan

transportasi umum terdapat pada tabel 4.4.

Tabel 4.4 Hasil Rata-Rata Skor Indikator Angket Efektivitas dan Efesiensi
Pelayanan Transportasi Publik

Skor Jawaban ;
No | Indikator | Pertanyan F (%) | Kategori
(n (2) (3)
| | Efektifitas | Kemudahan 8 92 | 92 gz | Baik
Kapasitas 7 93 93 93 |Baik
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No | Indikator | Pertanyan Skor Jawaban F (%) | Kategori
operasi
Frekuensi 5 95 | 95 by, | Baik
Headway 5 95 | os 95 | Baik
Wk 7 | 93 | 93 | 93 |Buk
tempuh
Kecepallan 4 96 96 96 Baik
operasi
Waktu 7 93 93 93 Baik
tunggu
—— 6.14 | 93.86 | 93.86 | 93.86 | Baik
e —
2 | Efesiensi I;“'”““ s |08 | o8 | Bg |P™

endaraan
Load factor 7 93 | 93 g3 |Baik
Rotadida 5.50 | 94.50 | 94.50 | 94.50 | Baik

Sumber; Hasil Analisis Penyusun, 2023

Keterangan:

Skor Jawaban (1) * Kurang

Skor Jawaban (2) : Standar

Skor Jawaban (3) : Baik

Dari tabel di atas didapatkan prosentase ratd-rata untuk indikator
efektivitas sebesar 93,86% 'yang termasuk dalam kategori baik untuk tingkat
efektifitas transportasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang
(Trans Semarang Koridor 1). Dalam indikator kecepatan operasi memiliki
prosentase terbesar sebanyak 96%, dan yang paling rendah prosentase efektivitas
pada tingkat efektifitas transportasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) yaitu untuk mdikator kemudahan dengan
prosentase sebesar 92%.

Untuk tingkat efisiensinya didapatkan prosentase rata-rata sebesar 94,50%
vang juga masuk dalam kategori baik untuk tingkat efisiensi transportasi publik
trayek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1).
Prosentase diambil dari indikator utilitas kendaraan dan juga load factor dimana
indikator utilitas kendaraan yang paling berpengaruh untuk tingkat efisiensi

transportasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang (Trans
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Semarang Koridor 1) dengan prosentase sebesar 96% dan masuk kedalam
kategor baik.

Untuk lebih dapat mengetahui tingkat efektifitas dan efisiensi transportasi
publik trayek Penggaron-Kalibanteng kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)
dilakukan juga perhitungan dengan menggunakan program SPSS yang hasilnya
dapat dilihat pada tabel 4.5 untuk tingkat efektivitasnya dan tabel 4.6 untuk

tingkat efisiensinya.

Tabel 4.5 Hasil Perhitungan SPSS Efektivitas Pelayanan Transportasi

Publik
Coefficients”
Model Unstandardized | Standardized t Sig. Collinearity
Coefficients Coefficients Statistics
B Sid. Error Beta Tolerance | VIF
{Constant) 5437 2.877 1380 062
Aksehilitas 136 24 My iy 274 379 2.637
Kapasitas 213 08 200 2073 041 719 1.390
Ketepaitan 108 090 1241 ' 1.1%0 237 672 1.487
Wakiu
Harga tiket 289 (.89 A3 3244, 002 414 2416
Karakteristik 180 089 2421 2009 047 503 1.987
OTZanisasi
Karakteristik .202 0.93 2309 2175 032 360 2.774
lingkungan
Karakteristik 209 sl 301 2244 002 519 1.590
pekerja
Karakteritis 210 087 252 2.019 040 572 1.587
manajemen
a. Dependent Varable: efekiifitas

Sumber: Hasil Analisis Penvusun, 2023

Berdasarkan tabel 4.5 hasil perhitungan SPSS efektivitas pelayanan
transportasi publik didapatkan hasil yang efektf adalah dari karakteristik
penilaian dari unsur Kapasitas, Harga tiket. Karaktenistik organisasi, Karakteristik

lingkungan, Karakteristik pekerja dan Karakteritik manajemen.

Tabel 4.6 Hasil Perhitungan SPSS Efisiensi Pelayanan Transportasi Publik
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Coefficients”
Maodel Unstandardized | Standardized t Sig. Collinearity
Coefficients Coefficients Statistics
B Std. Error Beta Tolerance | VIF

{Constant) 6.865 747 9.193 000
Aksebilitas 121 067 1921 1.902 035 SHE 1.126
Kapasitas 026 052 0541 1.507 d13 687 1.128
Ketepatan 036 030 241 1.202 133 751 1.051
Wakiu
Harga tiket 078 097 085] 1.805 023 398 1.114
Karakteristik 032 070 48] 1456 149 416 1.092
organisasi
Karakteristik 035 055 064 1.930 30 T69 1.032
lingkungan
Karakteristik 057 M50 A224- 1148 254 296 1.116
pekerja ;
Karakteritis 063 A7 0937 1.891 045 418 1.089
manajemen

a. Dependent Variable: efesiensi

Sumber; Hasil Analisis Penvusun, 2023

Berdasarkin tabel 4.6 hasil perlutungan SPSS efesiensi pelayanan
transportasi  publik  dimana yang dianggap efisien terdiri dari penilaian

Aksebilitas, Harga uket, Karakieristik lingkungan dan Karakteristik manajemen.
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BAB YV
KESIMPULAN DAN SARAN

5.1. Kesimpulan

Hasil survey, olahan dan analisis data pada efektivitas dan efisiensi
transportasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) maka dapat disimpulkan sebagai berikut :

1. Pengguna angkutan umum dikawasan Trayek Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) merupakan salah satu trayek yang
memiliki permintaan akan kebutuhan transportasi sangat tinggi di Kota
Semarang. Pola pergerakan pengguna angkutan umum di kawasan Trayek
Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1) masuk
kedalam kategori merata dapat dijangkau oleh pengguna angkutan umum
dengan mudah dan- efeklif uwntuk rute Penggaron-Kalibanteng. Dengan
berdasarkan indikator sehagai berikut:

a. Indikator aksesibilitas: nilai pesentase rata-rata 92%, tergolong sangat
efektif, dan merupakan transportasi lanjutan yang mudah di jumpai.

b. Indikator kapasitas: nilai persentase rata-rata 73%, tergolong efektif,
kondisi eksiting sudah mencukupi kebutuhan (pada jam sibuk dan sore
hari melebihi kapasitas halte sehingga masih adanva penumpang yang
menunggu di tepi halte).

c. Indikator ketepatan waktu: nilai persentase rata-rata 57%, tergolong
cukup efektif (waktu tunggu antara 6-8 menit/memenuhi standart).

d. Indikator harga tiket: milai persentase rata-rata 96%, tergolong sangat
efektif (sepadan dengan fasilitas yang didapatkan).

e. Indikator karakteristik organisasi: nilai persentase rata-rata 90.,75%,
tergolong sangat efektif (sudah didukung oleh tenaga yang profesional
sehingga pengguna merasa puas dengan pelayanannya).

f. Indikator karakteristik lingkungan: nilai persentase rata-rata 92%,
tergolong sangat efektif (kondisi eksisting didalam bus kebersihannya
terjaga, kondisi di halte masih ada beberapa halte yang perlu perbaikan

karena kondisinya sudah rusak dan belum memenuhi standar).
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g. Indikator karakteristik pekerja: nilai persentase rata-rata 87.50%,
tergolong sangat efektif (datang tepat waktu, baik dalam berkomunikasi,
berpakaian sopan).

h. Indikator praktik manajemen: nilai persentase rata-rata 87%, tergolong
sangat efektif (Manajemen sudah baik tetapi masih perlunya peningkatan
sosialisasi/pemberian informasi kepada pengguna trayek).

2. Tingkat efektivitas trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) memiliki nilai prosentase rata-rata sebesar 96.23%
(kategori harga tiket) dan tergolong sangat efektif. Keadaan di lapangan
pegawal trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang
Koridor 1) sudah didukung wleh tenaga kerja yang profesionalitas.
Aksesibilitas mudah, Kapasitas bus sudah sesuai dengan jumlah
penumpang, dan harga tiket sudah sesuai dengan fasilitasnya. Perhitungan
SPSS ektivitas pelayanan transportasi publik dimana yang dianggap efektif
adalah dari karakteristik penilaian dari unsur Kapasitas, Harga tiket,
Karakteristik organisasi, Karakteristik lingkungan, Karakteristik pekerja dan
Karakteritik manajemen. Sedangkan untuk tingkat efisiensi memiliki nilai
prosentase tata-rata 94,50% (Utlitas Kendaraan dan Load Factor)yang
tergolong baik dan efisien. Hasil perhitungan SPSS efesiensi pelayanan
transportasi publik dimana vang dianggap efesien terdiri dari penilaian
Aksebilitas, Harga tiket, Karakieristik lingkungan dan karakteristik

manajemen.

3.2. Saran
Saran yang dianjurkan oleh penelii darn hasil penelitan studi kasus
efektivitas pelayanan transportasi publik trayek Penggaron-Kalibanteng Kota
Semarang (Trans Semarang Koridor 1) sebagai berikut:
I. Untuk Dinas Perhubungan selaku pengelola trayek Penggaron-Kalibanteng
Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)
a. Kondisi fisik halte perlu ditingkatkan, terutama halte portable. Karena
halte portable masih ada tanpa atap dan tempat duduknya sehingga

pengguna trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
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Semarang Koridor 1) tidak terlindungi dari panas dan hujan serta
menunggu bus dengan masih dengan berdin

b. Masih perlunya kajian tentang keberangkatan dan kedatangan bus.
Karena pengguna masih merasa lama dalam menunggu bus meskipun
tunggu sudah memenuhi standart

¢. Menambahkan petugas keamanan/CCTV pada halte karena penumpang
merasa belum aman ketika menunggu bus

d. Memberikan sanksi tegas bagi sopir yang masih mengendarai bus dengan
ugal- ugalan

e. Melakukan pengecekan/controling secara rutin terhadap fasilitas —
fasilitas yang ada di Bus maupun halte, dikarenakan banyak ditemukan
fasilitas halte yang kondisinya rusak. Seperti lampu halte, tempat duduk,
yang mengakibaikan kenyamanan pengguna terganggu

f. Pemerintah dapat- memberikan sosialisast mengenai kendaraan trayek
Penggaron-Kalibanteng ' Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1)
vang telali beroperasi agar pengguna transportasi tersebut dapat
mengenali dan menggunakannya sebagai moda transportasi yangcepat,
tepat, akurat, dan berkualitas

2. Untuk Pengguna trayek Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans

Semarang Korider 1)

Untuk pengguna trayck Penggaron-Kalibanteng Kota Semarang (Trans
Semarang Koridor 1) diharapkan ikut serta dalam menjaga kondisi Bus
maupun halte agar fetap terawat, jangan melakukan tindakan — tindakan yang
dapat merugikan pengguna lain, sclalu mematuhi aturan — aturan yang ada,
sesama pengguna bisa saling mengingatkan satu sama lain untuk tetap
menjaga demi keindahan dan kenyamanan Bus dan halte trayek Penggaron-

Kalibanteng Kota Semarang (Trans Semarang Koridor 1).
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