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ABSTRAKSI
 

Bandar Udara Adi Soemarmo berperan penting pada penerbangan 
nasional karena difungsikan sebagai penerbangan militer, sipil domestik, 
bandara sipil internasional dan mulai 1997 berfungsi sebagai embarkasi haji. 

Metode penelitian dilakukan dengan eara pengambilan data, baik data 
primer maupun data sekunder. Data primer diperoleh dengan eara observasi 
langsung ke lokasi penelitian yaitu Bandar udara Adi Soemarmo, Solo dan 
dengan menggunakan alat bantu angket (kuesioner) yang dibagikan kepada ealon 
penumpang baikpada terminal keberangkatan maupun pada terminal kedatangan 
yang nantinya hasil data primer diolah menggunakan analisis varians dan 
eronbaneh's alpha dengan program SPSS 10.00. sedangkan data sekunder 
diperoleh dengan mengambil data dari beberapa instansi yaitu PT (PERSERO) 
Angkasa Pura I Cabang Bandar Udara Adi Soemarmo dan Biro Pusat Statistik 
Karesidenan Surakarta. Setelah pengumpulan data selesai maka dibuat 
pemodelan prakiraan jumlah penumpang dan kargo tahunan dengan 
menggunakan analisis regresi pada program SPSS 10.00. 

Tujuan penelitian yaitu mengetahui kebutuhan fasilitas sisi darat terutama 
padapengembangan terminal bandar udara Adi Soemarmo, Solo. 

Perhitungan evaluasi fasilitas sisi darat di buat berdasarkan peraturan 
standar Dirjen Perhubungan Udara yaitu Standar Raneang Bangun dan Atau 
Rekayasa Fasilitas dan Peralatan Bandar Udara Tahun 1999. perhitungan 
evaluasi fasilitas sisi darat direneanakan untuk masa sekarang dan 10 tahun 
mendatang. 

Hasil pemodelan prakiraan penumpang dan kargo yaitu sebagai berikut: 
Penumpang = -2.919.162 + 0,278 (PDRB) + 4,794 (Penduduk), k=0,917 
Kargo = -13.277.623 + 1,121 (pDRB) + 23,683 (penduduk), F=0,904 

Sedangkan hasil evaluasi kebutuhan masa sekarang dan prakiraan 10 

/ 

Gedung terminal yang ada saat ini 1782 m2 
, seharusnya yang ada saat ini sebesar 

2266 m2 
, dan kebutuhan untuk tahun 2015 sebesar 2852 m 2 

• 

Gedung kargo lang ada saat ini sebesar 384 m 2 
, seharusnya yang ada saat ini 

sebesar 975 m dankebutuhan untuk tahun 2015 yaitu 1004 m2 
. 

Kata Kunci : Airport, Apron, Boarding, Cargo, PHOCAP, PHANCAP, Model. 
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PENDAHULUAN 

1.1.	 Latar Belakang 

Di Indonesia, transportasi udara memegang peranan yang penting pada i, 

masa sekarang ini. Dengcm semakin berkembangnya perekonomian akan 

meningkatkan mobilitas masyarakat yang pada saatnya akan menuntut pelayanan 

transportasi yang lebih baik dengan tingkat keamanan, keselamatan, kecepatan 

dan keIancaran yang leblh tinggi. Dari semakin banyaknya perusahaan M 

perusaoaan penerbangan swasta menyebabkan semakin padat jadual penerbangan 

yang ada schingga diperIukan perencanaan dan perancangan' bandar udara yang 

baik, semakin padat jadual penerbangan dapat terjadi karena pertumbuhan 

penduduk, . kondisi geografis Indonesia, kondisi penerbangan dunia dan sifat 

hubungan antar manusia. 

Bandar udara Adi Soemarmo berperan penting pada penerbangan nasional 

karena difungsikan sebagai penerbangan militer, sipil domestik, bandara sipil 

internasional dan mulai 1997 berfungsi sebagai embarkasi haji. Spesifikasi bandar 

udara Adi Soemarmo dapat dilihat pada Tabel 1.1 di bawah ini: 

I'
 
i 
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Tabel 1.1 Spcsitikasi Bandar Udara Adi Soemarmo, Solo. 

No Nama Fasilitas Spesifikasi 

1 2 3 4 

I AERODROME DATA Nama bandar udara Adi Soemarmo 

Kota Solo 

Prooinsi Jawa Tenaah 
'" Reference oointlcoordinat or 31' 005" S -110° 45'18.4" E 

Elevasi 414 feet 

Temperatur rata-rata 33° C 

Petayanan ATS ADC 

Klasifikasi operasi H 24 (pada periode penerbanoan hajj) 

II KUNWAY Runway rJesianation/azimuth 08 - 26 (077° - 257°) 

Dimension : Lenath 2600m 

Width 45m 
Tumino Area on both of runway end (tidak ada guidance marking) 

Paved shoulder 2 x 7.5 m x 2600 m 

I Lonoitudinal Slope 0.50% 
I 

r~lInway Surface Asphaltic Concrete 

l:las~ link 2 corner 45° 

III RUNWAY MAP.KIr~G Runway designation marking AVBL 

Thresrold marking AVBL 

Runwav centre line markina AVBL --

Runway side stripe marking AVBL 

" Fixed distanc.e mark~ AVBL 

Touch down zone marking AVBL 

Nose wheel auidance markina AVBL ( entrv taxiwav ) 

IV OVER RUN Dimension length Runway 08 - 50 m x 45 m 

Runway 26 -100 m x 45 m 

Slope 1.5 % ( Transverse) 

Surface Runway 08 - compacted gravel 

Runwa.,.26 -as~haltic concrete 

Remark Overrun runway OR perlu tapering karena level tidak 

._- ._-_ .. .._- S<l1T1.'!.del'!gan level threshold runway 26 
--~._-_ .. -_.__ ...-

V TAXIWAY Dimension. Lenoth 240 m 

f-----. width 23m 

Paved shoulrJer 2 x 7.50 m 

Lonoitudinal slop~_____ 0.50% ._. 

Transver~e Slope 1.50% 

J,~.re ---- ..-----. Asphaltic Concrete __ . _. 

?lrc.nvhl .. . _ -_. PCN 68 FICIXfT- -- - - . ~-_.,. 

Remark Grass shoulder tepi taxiway perlu pertapihan 

pemadatan sesuai persyaratan , 

L 
--------

, 

:1 

I 

, 
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I anjutan Tabel 1 1 

1 

VI 

e---Y!L 

I 

2 

TAXIWAY MARKING 

STRIP 

3 

Taxiway centre line marKing 

Taxi holding position marking 
Nose wheel guidance 
markina 

RemarK 

Dimension, Length 

width 
The first 3 m outward from 
the 

runway 

Remark 

4 

AVBL 

AVBL 

AVBL 

taxi holding position marKing perlu diperbaiki 

2600 m 

300m 

Paved (7.5 m) 

grass shoulder sepanjang tepi runway perlu 

dibersihkan dari material yang sudah tidak 

dipergunakan lagi dan dipadatkan sesuai 

~~atan 

, 

VIII APRON 

I 

Dimension, Lenath 

width 

Distance belv'een edge of 

runway end edge of apron 

Slope of aproil 

Surface 

Strength 

Remark 

202.5.9. m 

135 m 

240m 

0.50% 

Cement concrete 

PCN 70 RlC/XfT 

perlu perbaikan joint sealant 

I 

I 
IX APRON MARKING AprC1n edge marKing 

Apron guidance marKing 

ParKing stand position 

I Remark 

AVBL 

AVBL 

AVBL for 2 B - ~47 - 400 

Sl;l!3ual permlntaan PT. Garuda Indonesia 

Diperiukan 3 parking stand untu:< jenis 

oesawat terbang 2 b-767 dan 1 DC-10 

X liGTINGS Runway light 

aXlway light 

~~oach light 

PAPI 

REOI:" 

Threshold 

Flood light 

Remc.rk 

AVBL 

AVBL 

AVBL ( runway 26 ) 420 m 

AVBL (runway 26 dan 08 ) 

AVBL ( runway 08 ) 

AVBL 

AVBL 

Dudukan threshold light runway 26 ( selatan) 

terlalu tinggi, sudah diturunkan tanggal 

25-2-1997 

.__ .~. 

XI 

~ 

PERALATAN STA::iIUN 

~'ETEOROLOGI 

-

Anemomf'ler 

Barometer 

Barograph 

Wet ball end dry ball 

US 

AVBL 

US 



~. 

Lanjutan Tabel 1.I 

1 2 3 

thermometer 

Thermometer max 

Thermometer min 

Domestically Produce 

obsrainfall meter 

Weather radar/sateHt 

RVR 

~·k 

4 

AVBL 

AVBL 

AVBL 

AVBL 

Nil 

Nil 

status sebagai stasiun klas II 

I 

I 

I 

XII 

-
Xiii 

XIV 

XV 

OBSTRUCTION 

RESTRICTION 

NAVIGATION AIDS 

~OMMUNIr.ATION 

PR0CEDURES 

1. Obstruction Within 

a. Take off runway 08 and 

approach area 26 

t>. Take off runway 26 and 

approach area 08 

2. Obstacle within transitional 

Ilurface 

DVOR 

NOB 

Landing Area ilLS) 

PSRlSSR 

ATIS 

OM 

MM 

GP 

~()nitor 

VhF Communication 

Dhect link/speech 

Romark 

Instrument approach procedure 

--
Slilndart Instrument Departure 

Siandart Arrival Route 

Obstacle 2.24 • (3.9 %) 

Clear 

Clear 

SLO -116.3 Mhz 

SO - 225 Khz,P.I- 265 Khz (Purwo point) 

ISLO -111.5 Mhz 

Nil 

Nil 

75 Mhz 

75 Mhz 

332.9 Mhz 

NOB, VOR, ILS dl tower 

AVBL 

.. --- AVBL {Solo· Yogyal 

DireclsD&ech Solo- Madiun dan-Solo 

Semarang tersedla emergency frequency 

121.5 Mhz 

ILS runway 26 

NOS runway 26 

VOR runway 26 

VOR / OME runway 26 

AVBL 

, 
, 

0 

XVI 

_.

XVII 

FIRE FIGHTING 

FACILITIES 

POWER SUPPLY 

Airpo,t rescue and fire flighting 

facililies - AVBL --------------------_. 

GENSET 215 KVA + 650 KVA 

PLN 272 KVA + 690 KVA 
( Sumbcr : PT (P2RSERO) Angk~l')a Pura I, 1997) 
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Bandar udara Adi Soemarmo direncanakan mampu menunjang moda 

transportasi udara untuk pet"hubungan antar daerah di dalam negeri maupun 

. internasional, yang dari tahun ke tahun mengalami perkembangan sesuai dengan 

kebutuhan pemakai jasa transportasi udara dan pertumbuhan ekonomi masyarakat. 

Perkembangan penumpang yang berkunjung ke kota Surakarta mengalami 

peningkatan dan penurunan dari tahun ke tahun, hal ini juga mempengaruhi 

jumlah pergemkan lalu lintas angkutan udara yang melalui bandar udara Adi 

Soemarmo Surakarta. Statistik pergerakan lalu !intas angkutan udara yang 

melalui bandar udara Adi Soemarmo Surakarta dapat dilihat pada Grafik 1.1

Grafik 1.8 berikut ini. 

Pergerakan Pesawat Pada Terminal 
Domestik 

9000 
8000 -. - ------ -~ 

7000------------, 
6000 ----'--rr

i 5000 
'5 4000 
"'30.00 

2000 
1000 

o 

- ..- - Pesawat1~111~11:ltllll---~
-- Domestik 
. ... ..,. 

_____.______ • Kedatangar, 
-'_·_-__ ._-_0_- ... _ Domestik 

----11----- .. 
___ on. E:I Keberangkatan' 

Domestik 

.__L~ 

~ .... rn m ~ ~ ~ 
Tahun 

(Sumber: PT (PERSERO) Angkasa Pura I 2006, Diolah) 

Grafik 1.1 Statistik Pergerakan Pesawat Pada Tenninal Domestik 
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Pergerakan Pesawat Pada Terminal 
Internasional 

500 
.---_._- ---_.- .._-- _.. _---_ ... -_._.700 1

i	 .:~ I J~---:-- .._= ~~ 
~	 ~~~ .~l····= ....
 

200 -- - - - 
100 - I 

o	 ,...-, 

ffi ffi ~ ~ ~ 

-, 
•	 Kedatangan i

I 

Intemasional I 
E3 Keberangkatarl 

Intemasional I 
Io Jumlah IIntemasional 
I 

.....	 ~ '"'" Tahun 

(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I 2006 , Diolah) 

Grafik 1.2 Statistik Pergerakan Pesawat Pada Terminal InternasionaI 

Perg~rakan Penumpang Pada Terminal 
Domestik 

Domestiko 

~ ~ ~ ~ ~ ~ 

Kedatangan 
E3 Penumpang 

Domestik Pad<1 
Terminal 
Keberangkatan 

o Jumlah Penumpang -

• Per,umpang 
Domestik Pada 
Terminal 

.. 01_ 

WI'= .._.....-

~:I~~~~~~-

400000 
350000 ! .------.- .. ---. 

300000 
, "Ie 250000 
. '5200000 
.., 150000 

'100000 
50000 

Tahur: 

(Sulllbcr: PT (PER~~ERO) !\ngkasa Pura I 2006, Diolah) 

Grafik 1.3 Statistik Pergerakan Penumpang Pada Terminal Domestik 
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,-------- --- -------------- ---- -- ----_._- ---- --_._------- I 

Pergerakan Penumpang Pada
 
Terminallnternasional
 

120000 

100000 I-·in~~~~~~~~l-
i80000
 

560000
 

.., 40000
 

20000
 

o 
~ ffi ~ 

~ ~ 

T"" T"" T"" ~ 
Tahun 

L ~ ---------._-------. 
(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I 2006, Diolah) 

Pada Terminal 
Kedatangan 

1:1 Penumpang 
Internasional 
Pada Terminal 
Keberangkatan 

o Jumlah
 
Penumpang
 

L Internasional 

Grafik 1.4 Statistik Pergerakan Penumpang Pada Terminal InternasionaI 

Pergerakan Bagasi Pada Tenninal 
DOlllestik 

3000000 ~]r~_~ag~~i-untuk 

_. __• . .__.._._II-! 1.-11: 

.i 2000000 

'51500000 

.., 1000000 

500000 

o 

.... ffi .... ~ ~ ~ 

Terminal 
Domestlk 

E:I Bagasi Untuk 
Muat Pada 
Terminal 
Domestik 

o Jumlah Bagas 
Domestik 

Tahun 

(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I 2006, Diolah) 

Grafik 1.5 Statistik Pergerakan Bagasi Pada Terminal Domestik 

; " 
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Pergerakan Bagasi Pada Tenninal 
Internasional 

,I • Bagasi Untuk 
Bongkat Pada 

, Terminal 
;I Intemasional 
! 1;1 Bagasi Untuk 

Muat Pada 
Terminal 
Intemasional 

'I 0 Jumlah Bagasi , I 

. -.t 1 IF!' 113 I IF! 1 !13 1 IFI 1 113 1 II! 1 !13 III! 1iI Intemasional I 
Ii, i, iii i 1 ..---  ...-----.------.- ..• 

2500000 

2000000 .,. - ------.-.--.--.----..

J:
J!! 1500000 ..1- n--t 

E 
::::J 1000000 ~--'---"---..., 

500000 

o 
LO I"  0> ...... ('i) LO 
0> 0> 0> a a a 
0> 0> 0> a a a ...- ...... ...... N N N 

Tahun 
I . .. ___J

i 

(Sumber: PT (PERSERO) Angkasa Pura I 2006, Diolah) 

Grafik 1.6 Statistik Pergerakan Bagasi Pada Tenninal Internasional 

. I 

Pergerakan Kargo Pada Tenninal Domestik 

3000000 

2500000 • Kargo Bongkar 
Pada Terminal 

IJ: e Kargo Muat Pada !
E
cu

1500000 Terminal Domestikl 
:::J.., 

1000000 r"  I0 Jumlah Kargo : 
11 Domestik : 

o JI1.I,II,II,IHIII, 
.~ r-.t I-.-t t-II'! ~ --------l 

1,11:11,.:11,.11,.::111 ' 

500000 i 
LO 0> .- C') 
0> b> 0> 0 o ~ 
0> 0> 0> 0 o .- .- .- N ~ N 

Tahun j 
(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I 2006 , Diolah) 

,Grafik 1.7 Statistik Pergerakan Kargo Pada Tenninal Domestik 

f_'
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Pergerakau Kargo Pada Te~-ina~-· _.. '-~--'-I-------

Internasional	 i 

I 
i450000 

-·_·_·_--~~·_-_·" 

__._. ._ • Kargo Bongkar il400UOO I 
.. __ _.. [ Pada Tenninal ii350000 

•'Intema5ional Ii,c300000 'j-_."--.-.' - - _-
._-~;: =:I Kargo Muat Pal.l~i..!!250000 --.--.--- -..- --.-fl--81 _..... . ; Tenninal ~ 

--, I:=]- • Intmasional ii§200000 
_.	 "0 Jumlah Kargo i! 

i Intemasional :1 
... ~ 1---,150000 ." -..--_. __ ..-..-- 

100000 ) ··· ~__JI 

50000 ·.-.···.·_·-···n~j]'·..-J]' ~Jjj f-~ l'li! hfl rl..... ,I -,....,..d:J,IJT ~fi4~TEJ7•	 "Io 
LO t-- 0> ...-' ('f) to 

0> 0> 0 0 0ffi 0> 0 0 0J)

'l ...-...-...- N N N
Tahun .............. _ _... . _. _ __. ._._.J 

(Sl'mber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I 2006 , Diolah) 

Grafik 1.8 Statistik Pergerakan Kargo Pada Terminallnternasional 

Dari grafik di atas dapat dilinat, bahwa perkembangan lalu lintas angkutan udara 

yang melalui bandar udara Adi Soemarmo mengalami peningkatan dan 

penurunan. Untuk pergerakan pesawat terjadi kenaikan daTi tahun 1995 sampai 

tahun 1997, daTi tahun 1998 sampai tahUll 2000, dari tahun 2002 sampai tahun 

2004 dan mengalami penurunan dari tahun 1997 sampai tahun 1998, dari tc.hun 

2000 sampai tahun 2002 dan dari tahun 2004 sampai tahun 2005. Untuk 

" pergerakan jurr:t1ah penumpang mengalami kenaikan daTi tahun 1996 sampai tahun 

1997, daTi tahun 1999 sampai tahun 2005 dan mengalami penurunan dari tahun 

1995 sampai tahun 1996 dan dari tahun 1997 sampai tahun 1998. Untuk 

pergerakan jumlah bagasi mengalami peningkatan jumlah dari tahun 1996 sampai 

tahun 1997 dan dari tahun 1999 sampai tahun 2005 dan mengalami penurunan 

jumlah bagasi dari tahun 1995 sampai tahun 1996 dan dari tahun 1997 sampai 

1
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taillm I()99. Scdanj;!kan IIntuk jumlab pergernkan kargo meogalami peningkatan 

dari tabun 1995 sampai tabun 1997, dari tahllD 199R sClmpCli tabun 2005 dan

mengalami penmunan dari tabun J997 sampai tabun 1998. 

Penurunan yang sangat berarti pada pergerakan pesawat, penumpang, 

bagasi dan barang. disebabkan oleb beberapa faktor yang diantaranya adalab krisis 

ekonomi. Namun dengan semakin membaiknya keadaan perekonomian, maka 

pergerakan lalu !intas udara mengalami peningkatan sampai sekarang ini. 

Peningkatan pada pergerakan pesawat terjadi karena bertambabnya 

permintaan untuk penerbangan udara rute Jakarta-Solo, bal ini yang memicu
 

meningkatnya pergerakan pesawat udara tersebut. Untuk pergernknn pcnumpang,
 

peningkatannya dipengarubi oleh bersaingnya harga tiket pesawat dan tiket kereta
 

. api untuk tujuan penerbangan Jakarta-Solo. Sedangkan untuk peningkatan
 

pergerakan. barang disebabkan meningkatnya permintaan akan angkutan kargo
 

udara, baik pergerakan kargo domestik maupun internasional. 

1.2.	 Perumu~an Masalah 

Kenaikan pergerakan penumpang, bagasi, dan barang di bandar udara Adi 

Soemarmo, menyebabkan kebutuhan fasilitas dan pelayanan terminal pada bandar 

udara akan semakin :neningkat, sebingga diperlukan adanya suatu analisis 

kebutuban terhadap tasilitas dan pelayanan yang ada sekarang ini untuk 

mcmenllhi pcnggllila di I11l1Sa sckarang dan masa yang akan datang. Pada saat 

"-ctimpangan antam kcbuluhan Jan pcnycdiaan tcrscbut tcrjadi dan j ika tidak di 

antisipasi sebelumnya, maka akan tercipta suatu kondisi dimana penerbangan 
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justru menghambat pertumbuhan pembangunan. Kenaikan pergerakan 

! 

I .. 

Tahun 
1 

19~5 

1996 

1997 

1995 

1999 

2000 

2001 

I 2002 

I 

Jenis penlerakan 
2 

Pergerakan pesawat 
Pergerakan penurnpang 
Pergerakan cargo 
Pergerakan baaasi 
Pergerakan pesawat 
Pergerakan penurnpang 
Pergerakan cargo 
Pergerakan baaasi 
Pergerakan pesawat 
Pergerakan penurnpang 
Pergerakan cargo 
Pergerakan bagasi 
Pergerakan pesawat 
Pergerakan penurnpang 
Pergerakan cargo 
Pergerakan bagasi 
Pergerakan pesawat 
Pergerakan penurnpang 
Pergerakan cargo 
Pergerakan bagas; 
Pergerakan pesawat 
Pergerakan penurnpang 
Pergerakan cargo 
Pen:lerakan baaasi 
Pergerakan pesawat 
Pergerakan penurnpang 
Pergerakan cargo 
PerlJerakan bagasi 
Pergerakan pesawat 
Pergerakan penurnpang 
Pergerakan cargo 
Pergerakan bagasi 

Kenaikan Penurunan 
3 4 

35% -
15,88% -

- 0,91% 
15,13% -
9.07% -

- 11,26% 
6,60% 

6,92% 
38,29% -

I
14,74% -
15,89% -
56,35% -

- 38,96% 
- 57,47% 
- 57,49% 
- 34,38% 

8,60% -
- 13,77% 

13,01% -
- 26,18% 

25,68% -
77,82% -
54,96% -
103.73% -

- 9.09% 
21.64% -

- 2.29% 
20.13% -

- 13.89% 

- 2.04% 
6.79% -
3.81% -

. 

penumpang, bagasi dan barang juga berpengaruh terhadap jenis pesawat yang 

digunakan pada penerbangan bandar udara Adi Soemanno. 

Persentase kenaikan pergerakan pesawat, penumpang, kargo dan bagasi di 

bandar udara Adi Soemam1o dari tahun 1995 sampai tahun 2005. Dapat dilihat 

pada Tabel 1.2 sebagai berikut 

Tabel 1.2 Presentase Kenaikan Pergerakan Pesawat, Penumpang, Kargo dan 
BaQ:asi Di Bandara Adi Soemarmo Tahun 1995-Tahun 2005 

I 
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Lanjutan Tabel 1.2 

1 2 3 4 
2003 Pcrgerakan pesawat 

Pergerakan penumpang 
Pergerakan cargo 
PerQerClkan baQasi 

18.45% 
38.23% 
19.28% 
37.29% 

-
-
-

2004 Pergerakan pesawat 
Pergerakan penumpang 
Pergerakan cargo 
Per9..erakan baaasi 

10,27% 
36.36% 

-
14.77% 

-
26.16% 

-
2005 Pergera!<an pesawat 

Pergerakan penumpang 
Pergerakan cargo 
PerQerakan baQasi 

-
12.23% 
99.23% 
9.53% 

19.09% 
-
-
-

L....--. 

(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I 2006, Diolah) 

1.3. Tujuan p~nelitian 

Tujuan dari penelitian ini adalah : 

I.	 Mengetahui dan menganalisis fasilitas dan pelayanan terminal bandar 

udara Adi Soemarmo pada masa sekarang. 

2.	 Memperkirakan kebutuhan fasilitas dan pdayanan terminal berdasarkan 

prediksi penumpang pada tahun 2015. 

3.	 Menganalisis tata ruang terminal untuk kebuttihan pada masa yang akan 

datang. 

4.	 Mengetahui kemapuan bandar udara Adi Soemarmo untuk melayani 

pesawat per jam maupun per tahun. 
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1.4. Batasan Penelitian 

Penelitian yang dibahas dalam tugas akhir ini dibatasi pada terminal 

, penumpang dan kemampuan landasan untuk melayani pesawat di bandar udara 

Adi Soemarmo, untuk itu penelitian ini hanya membahas tentang: 

a.	 Pergerakan penumpang, bagasi dan barang pada saat keberangkatan dan 

kedatangan. 

b. Tata ruang terminal bandar udara Adi Soemarmo, Surakarta. 

c.	 Penerbangan sipil domestik. 

d.	 Prediksi arus penumpang, bagasi dan barang dari 2005 sampai 2015. 

e. Ker:1ampuan bandar udara untuk melayani pesawat per jam dan per tahun. 

1.5. ManfaatPenelitian 

Penelitian ini diharapkan dapat memberikan gambaran, informasi dan 

rencana pengkajian guna peningkatan cfektifitas dan optimalisasi dari fasilitas dan 

pelayanan penumpang oleh pihak pengelola yaitu PT Angkasa Pura I, selain itu 

juga untuk mengetahui apakah fasilitas yang ada saat ini mampu memenuhi 

permmtaan pengguna jasa transportasl oemarmo 

untuk masa yang akan datang. 



BABII
 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1 Tinjauan Umum 

Bandar udara (Horonjeff (1988», dibagi menjadi dua bagian utama yaitu 

sisi darat dan sisi udara. Tempat parkir, sirkulasi kendaraan serta gedung terminal 

termasuk dalam sisi darat. Sedangkan area pintu gerbang keberangkatan, apron 

dan nmway tennasuk sisi udara. Untukjelasnya dapat dilihat pada Gambar 2.1 di 

b(lwah ini. 

Ruang 

Sisi udara 

I Ii I \, ,
Tempal pmkir & 

sirkulasi kcndaraan I 

Sisi darat 

---J.
 

Angkasa 
perja!anan 

~uang Angkasa 
leonina! 

'~ ...-----------
\ , 

S· . I kk 1i:IslemJa an masu e 
Bandar udara 

Ams pesawat lerbang 

Arus pcnurnpang 

Surnber: (Robert H. 1988) 

Gambar 2 t Bagian-Bagian Dari Sistem Udara Untuk Suatu Bandar Udara Yang Besar. 

14
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2.2 Analisis Metode Kuesioner. 

Menumt Azwar, 1999. Teknik pengumpulan data menggunakan metode 

kuesioner yaitu menyusun suatu pertanyaan yang berhubungan dengan masalah 

yang diteliti, guna memperoleh data yang diperlukan sesuai dengan tujuan peneliti 

dengan cara diberikan secara langsung kepada responden untuk diisi sesuai 

dengan pendapat masing-masing. 

Pembagian kuesiuner pada penelitian ini dibagikan kepada calon 

penumpang pada terminal keberangkatan dan pada terminal kedatangan bandar 

udara Adi Soemarmo, dengan dua jenis pertanyaan yaitu pertanyaan yang 

mendukung (Favorable) dan pertanyaan yang tidak mendukung (Unfavorable) 

yang dibagikan kepada 10 responden sebagai uji coba dari hasil pertanyaan yang 

dibuat, setelah dilakukan perhitungan menggunakan SPSS for Windows didapat 

beberapa a,item pertanyaaJ1 yang dapat digunakan atau tidak dapat digunakan 

(dibuang). Setelah mendapatjumlah aitem pertanyaan yang telah di uji dan dapat 

digunakan, maim dibagikan kepada 50 responden yaitu 25 respunden pada 

temlinal keberangkatan da~ 25 responden pada terminal kedatangan. -~
 
Penggunaan metode analisis kuesioner dihitung dengan mencari nilai 

validitas, dan nilai reliabilitas, untuk mengetahui sejauh mana jenis pertanyaan 

dapat dipakai atau tidak. Perhitungan validitas dan reliabilitas dicari menggunakan 

metode analisis varial1s dengan menggunakan Formula Hoyt, dengan cara 

memisahkan antara pertanyaan yang mendukung (Favorable) dan pertanyaan 

yang tidak mendukung (Unfavorable). Setelah pertanyaan dipisahkan selanjutnya 

I 
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memasukkan 3kor dari responden terhadap masing-masing aitem pertanyaan 

dengan menggunakan skala Likert. 

2.3 Terminal Penumpang Pesawat Terbang 

Pengertian terminai didefinisikan oleh beberapa penulis antara lain sebagai 

berikut, Papacostas (1993), menyebutkan Lahwa terminal adalah suatu pangkalan 

yang dapc:t mengakomod~si kedatangan, keberangkatan dan transfer penumpang 

sebuah pengangkutan dengan j umlah tinggi. 

Horonjeff (1988), bal1gunan terminal pada bandar lldara adalah daerah 

pertemuan utama antara lapangan udara dengan bagian bandar udara ·Iainnya. 

Terminal ini bertujuan untuk memberikan daerah pertemuan antara dan carajalan 

masuk bandar udara, guna memproses penumpang yang memuJai atau mengakhiri 

suatu perjaJanan udara atall mengangkut penumpang ke dan dari pesawat. 

Pranoto Dirhan Plltra (1998), menyatakan terminal adalah pertemmm 

utama antara lapangan udara (air field) dan bagian bandar udara Jainnya. Daerah 

ini meliputi fasilitas-fasilitas untuk pemrosesan penumpang, bagasi dan barang, 

pcnangananoarang angkutan (cargo)aan KegiatanAKt::giatan aoministrasi,operasi 

serta pemeliharaan bandar udara. 

Ditjen Perhubungan Udara (1999), menyatakan bahwa terminal 

penumpang adalah tempat untuk memproses penumpang dan barang bawaannya 

dari sisi darat ke sisi udc:ra (pesawat terbang) atau sebaliknya, agar terjamin 

keselamatan penerbangannya sampai ke tempat tujuan. 

I
i 

..~ 
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2.4	 Bangunan Terminal Penumpang 

Suatu bangunan terminal harus didesain untuk kenyamanan dan 

kemudahan pemrosesan penumpang. Menurut Hariman (2002), pertimbangan 

perencanaan untuk penumpang meliputi : 

1.	 Memenuhi kebutuhan masyarakat seperti kenyamanan dan kebutuhan 

pribadi. 

2.	 Kemudahan akses yaitu informasi yang lengkap dan tersediajalur efektif. 

3. Efisiensi operasi dimana ada pemisahan fasilitas yang naik/turun pesawat. 

4. Akses yang nyaman bagi penumpang, pegawai dan yang berkepentingan. 

2.5	 Fasilitas Penumpang 

Khanna (1979), bahwa bangunan terpenting yang diperuntukkan bagi 

bandar uqara komersial adalah terminal dan operasional. Kenyamanan 

penumpang adalah suatu hal yang terpenting dalam sudut pandang penerbangan 

sipil komersial. Oleh karena itu, sebaiknya pada bangunan terminal disediakan 

fasilitas pelengkap pelayanan unLuk penutrlpang, yang anl.ara lain adalah ruang 

tunggu yang dilengkapi dengan kamar mandi, restoran, kios buku dan majalah, 

sarana telekomunikasi, ruang beristirahat bagi penumpang dan tempat potong 

rambut. 

2.6	 Kebutuhan Ruang 

Ashford (1991), untuk memberikan fungsi yang baik dan nyaman dari 

terminal, area fasilitas individu yang membentuk bagian utama terminal itu hams 

1,
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dirancaog Jlotuk menampung tingkat dan jenis pemuatan penumpang Proses ini 

idealnya berdasarkan hal-hal berikut: 

I., Penentuan Jam Puncak Perencanaan Kebutuhan. 

Walaupun pengetahuan tentang pergerakan penumpang tahunan adalah 

penting untuk perkiraan pendapatan potensial dari kebutuhan yang 

dinyatakan dalam jam-jam puncak menentukan ukUTan fasilitas. Namun 

parameter rencana yang paling umum adalah TPIIP (typical peak hour 

passenger) jenis jam puncak penumpang yang digunakan oleh FAA. Ini 

bukanlah kebutuhan puncak mutlak yang terjadi, tapi suatu perkiraan 

dimana FAA menggunakan jam puncak rata-rata per hari daTi bulan 

puncak, dalam konsepnya ini sarna dengan tiga puluh jam tertinggi yang 

digunabn dalam perancangan jalan raya. Untuk menghitung TPHP dari 

volume penumpang tahunan, FAA merekomendasikan hubungan yang 

ditunjukkan dalam Tabel2.1 berikut ini. 

Tahel 2.1 Rekomenda~i FAA lJntuk Perhitungan TPHP nan Jumlah Penumpang 
Tahunan 

rotal ff' i oar! ArUS I anunan 
1 2 

30.000.000 ke atas 0,035 
20.000.000 - 29.999.999 0,040 
10.000.000 - 19.999.S99 0,045 

1.000.000 - 9.999.999 0,050 
500.000 - 999.999 0,080 
100.000 - 499.999 0,130 
Oi bawah 100.000 0,200 

Catatan : Nilai-nilai di mas berlaku secara terpisah untuk penumpang domestik dan
 
intemasional di mana saja.
 
(Sumber : Ashford, 1991)
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Lanjutan Tabel 2.2 

I 

Ruano yana Dioerlukan oer 100 TPHP I Fasilitas Ruang Terminal Domestik 
11000 ft21 1100 m'l 

2 31 

0.5 0.48Ruang konsesi lainnya 

0.3 0.28Toilet 

11.6 11.05Sirkulasi, mekanikal, dan nemeliharaan 

24.2 23.02Total 
Tambahan Ruang yang Diperlukan per 100 

Fasilitas Ruang Terminal International TPHP 

(100 m'l11000 ft21 

1.42Kesehatan masyarakat 1.5 

1 0.95Imigrasi 

3.3 3.14Bl:la c;ukai 

0.2 0.19Karantina 

1.5 1.42~JlJ!.I99u peng!lnjung 
Total 7.5 7.12 

Sirkulasi, cenanoanan baoasi, utilitas, dindina cenvekat 7.5 7.12 

Total 15 14.24 
(Sumber: Ashford, 1991) 

Dinyatakan oleh FAA bahwa sekitar 55 persen ruangan terminal 

dapat disewakan dan sisanya, sebesar 45 persen tidak dapat disewakan. 

Perincian dari alokasi ruangan tersebut diberikan sebesar : 

1. 38 persen, untuk operasional perusahaan penerbangan dan bagasi. 

2. 17 persen, untuk administrasi bandar udara, restoran dan konsesi. 

3. 30 persen, untuk sirkulasi, ruang tunggu dan istirahat. 

4. 15 persen, llntuk utilitas, terowongan dan tangga. 

lATA juga mengeluarkan standar perencanaan ruang berdasarkan 

level of service, stundar tingkat A yang mempunyai level standar paling 

haglls, slandar linpkal r> adalah /('1'1'/ yang paling rcndnl1 dicapai dnlal11 

jam pu~cak, dan tingkat F adalah tingkat palingjelek. Standar ini c1isajikan 

pada Tabel 2.3 berikut ini. 

1_.
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Tabel 2.3 lATA Lev:!l ofService Standar Ruang Untuk Terminal Penumpang Bandara 

Fasilitas terminal level of service standar(m2 Der orana ) 

~-------_ .....  ..... _ _ .. 

1 

A 

I 

B C 0 E F 
.~ ...._ -- ..  _.. --.~-----~---._---_._----

2 
1,8 1,6 1,4 1,2 1,0 
2,7 2,3 1,9 1,5 1,0 
1,4 1,2 1,0 0,8 0,6 
2,0 1,8 1,6 1,4 1,2 
1,4 1,2 1,0 0,8 0,6 

Ruang antrian check- in 
Sirkulasi 
Ruang tunggu 
Ruamg pengambilan bagasi 
ImiQrasi, bea cukai dan karantina 

(Sumber : Ashford, 1991) 

Sedangkan ICAO (1983), menyatakan kebutuhan fasilitas di 

handar udara didasmkan alas hal-hal hcrikut ini : 

I.	 Penumpang, bagasi, dan kargo tahunan, dikategorikan atas 

int~rnasional dan domestik, terjadual dan tidak terjadual, dan 

kedatangan, keberangkatan, serta transit/transfer. 

2.	 Jenis jam puncak dan rata-rata hari pada bulan puncak pergerakan 

pesawat, termasuk penumpang, bagasi, dan kargo, yang 

dikelompokkan atas keberangkatan dan kedatangan. 

3.	 Jenis dan jumlah pesawat,jumlah perusahaan penerbangan dan 

rute mereka, termasuk domestik dan intemasional, dalam 

hnhungannya· dengan handarudnrn· (IIntllk kehlltllhanenec-k in, .. r 
kanlor. dan la~.ilj(as pCIlH.:liharaan). 

4 .	 .Iullllah pengllnjung. pcgawai handara dan sistcm jalan masuk 

antara bandam dan peJayanan penumpang. 

Kebutuhan ruang untuk fasilitas terminal berbeda-beda menurut 

kegiatan, jenis pela~anan dan volume lalu lintas penumpang pada jam 

puncak. ICAO merekomendasikan seperti pada Tabel 2.4 di bawah ini. 
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Tabel 2.4 Standar ICAO Untuk Perancangan Ruang Tenninal 

Fa~i1itas ruan9 terminal 
1 

Lobby tiket 
Ruangan check in 
Ruang perusahaan penerbangan 
Ruana tunaau ke.berangkatan 
Restoran dan kantin 
Kios koran/majalah dan rokok 
Toko pakaian dan barang 
Salon 
Counter penyewaan mobil 
Reservasi hotel 
Asuransi 
Loker barCing dan bagasi 
Telepon umum 
101letumum
 
Agen pe~alonan
 

Bangunan mekanikal
 
Kolom dan dinding bangunan
 lKantoe manajemen bandae udam 
Bangunan pemelih3raan 
Kantor keamanan l:1andara 
Ramp ( jalur kursi roda ) 

(Sum\"ler: ICAO, 1983) 

Ruang yang diperlukan Der 1 iuta penumpana tahunar 
2 I
 

Berdasarkan panjang tiket counter
 
Kedalaman 10m
 

Kedalaman rata- rata 7.5 - 9 m
 
20-30 % dari total ruana kotor
 

3,3 - 3,7 m2 pertempat duduk dan 15 - 35% dan total ruang
 
Iminimal 14 m2 dan rata - rata 56 - 65 m2 

I56 - 65 m2 

I 
I10-11 m2 
I 

33 - 37 m2
 

8- 9 m2
 

14-16m2
 

6,5 - 7,5 In2
 

9-10 m2
 

1:lU mil
 

7,4 - 0,3 m2
 .1 

12 - 15% dari total ruang kotor
 
5 % dan total ruang kotor
 

berbeda-beda menurut jumlah staf dan tingkatan bandara
 
tergantung jenis pemeliharaan
 

berbeda-beda menurut jumlah staf dan jadwal pengaturan
 
Tinaainya 5 - 10 em, lebar 1,2 m
 r 

Ditien Perhubungan Udara (1999), juga mengeluarkan ketentuan 

u:ltuk standar luas terminal penumpang domestik dan intcrnasional. 

Standar luas terminal penumpang tersebut uapat dilihat pada Tabel 2.5 di 

bawah ini. 

Tabel 2.5 Standar Luas Terminal Penumpang Dumeslik dan Intemasional 

Jumlah penumpang per 
No tahlln Standar luas terminal domestik catatan 

m 2/jumlah Total I m2 

penumpang waktu 

I--  '-------._-- -----._._-_ .. sibuk _._-_._..--.. 

1 2 .-_.---  3 4 5 
-_._-~--,. 

1 s 10.000 - 100 Standar luas 
2 10.000 s 25.000 - 120 terminal ini belum 
3 25.000 s 50.000 - 240 memperhitungkan 
4' 50.000 s 100.000 - 600 kegiatan 
5 100.000 s 150.000 10 - komersial 
6 150.000 s 500.000 12 -
7 500.000 s 1.000.000 14 -
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(Sumber: Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992) 

Pcrhitungan luas ruang yang dibutuhkan sudah termasuk 20 %
 

untuk s:rkulasi/toleransi gerak. Sebagai peningkatan pelayanan terhadap
 

penurnprng disediakan tarnbahan luas 20 % untuk ruang cadangan atau
 

lain-lain.
 

Secara urnurn Ashford (1989), memberikan ukuran luas terminal I 

yang dibutuhkan untuk masing-masing fasilitas sebagai berikut. 

n.bel 2.6 Ukuran Luas Terminal Penurnpang 

, -'-" I 

I-- ----

Fasilitas Standar luas Standar waktu 
1 2 3 

Check in 0,8 m2
/ orang dengan bagasi 95 % penumpang < 3 menit 

0,6 m2
/ orang untuk 

penumpang Saat jam puncak, 80 % < 5 mnt 
Pemeriksaan paspor 0,6 m2

/ orang ( tanpa bagasi ) 95 % penumpang < 1 mnt 
0,8 m2

/ oran!:1 ( dengan bagasi ) 
Keamanan 95 % penumpang < 3 mnt 

.. Untuk keamanan penerbangan 
80 % < 8 mnt 

RUGlngtunggu 1 - 1,5 m2
/ orang ( duduk ) 

keberangkatan 1 m2 /orang ( berdiri ) 
1,2 m2 /orang ( berdiri dengan 
troley) 
Tempat duduk =505 jumlah 

L- ._ 
total penumpang 

I 
I 
I 

: 

I 

I 
!' 

Laniutan Tauel 2.5 

No 
Jurnlah penurnpang per 

tClhun Standar luas terminal dornestik catatan 
rn2/jurnlah 

penumpang waktu 
sibuk 

Total/ rn2 

1 2 3 4 5 
8 ;:: 1.000.000 Dihituna lebih detail -

No 
Jurnlah penurnpang pvr 

tahun 
Standar luas terminal 

intemasional catatan 
rn2/jurnlah 

penumpang waktu 
sibuk 

Total/ rn2 

1 
2 

s 200.000 
> 200,000 

-
17 

600 
-

.
 

~-
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-- Tabel2.6 

(Sumber : Ashford. 1989) 
Catat?-n ; Anjungan : Jarak berjalan : < 250 m (tanpa alat Bantu) 

< 650 m (dengan lantai berjalan) dimana, 200 m tanpa 
alat Bantu 

Kecepatan transit dari satu tcmpat ke tcmpat lain lebih dari 500 m 
Pclayanan anjungan : jcmbatan pcngangkutan minimal 75 % penumpang 

..........._.... 
Fasilita& Standar luas standar waktu 

0,6 m2 /untuk antrian tanpa 
Pintu baQasi 80 % oenumoana menQantri 

0,8 m2 /untuk antrian dengan 
keberangkatan bagasi < 5 mnt 

0,6 m2 j orang untuk 
oenumoana Saat iam ouncak, 80 % < 5 mnt 

Imiarasi 0,6 m2 /orana 95 % oenumoana < 12 mnt 

Pengambilan bagasi 0,8 m2 /orang (domestik) Max 25 mnt dari orang pertama 
1,6 In2 lorang (international) ke bagasi terakhir 

90 % oenumoana menunaau < 12 
Bea cukai 2,0 m2 /orang (pemeriksaan) mnt untuk bagasi 

Hall kedatangan 0,6 m2 /0rang (berdiri) 
1,0 m2 /0rang (duduk) 

I 

0,8 m2 /0rang (shori haul) 
1,6 m2 lorana (fona haufl 

FAA menyatakan bahwa kebutuhan ruangan terminal kotor sebesar 

0,08 sampai 0,12 if per penumpang. Sedangkan ukuran minimum 

bangunan terminal kurang lebih 2500 ft2 (Ashford, 1989). 

S~perti disebutkan di atas, bahwa untuk menetapkan ukuran ruang 

keseluruhan harus di perhitungkan kebutuhan ukuran luas tiap penumpang 

yang didasarkan atas jumlah total arus penumpang yang naik ke pesawat 

pada jam puncak. Ashford (1989), memberikan rumusan perkiraan 

berdasarkan arus puncak penumpang tahunan sebagai berikut : 

1.	 Rata-rata penumpang per bulan = 0,08417 x arus penumpang per 

tahun. 
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2 Rata-rata pennrnpang per l'iari 0,(13226 x aPls rata-rata per bYlan 

3. Arus puncak harian = 1,26 x arus rata-rata perhari. 

4. Arus jam puncak = 0,09 I7 x arus puncak harian. 

Untuk standar kebutuhan luas terminal per penumpang pada jam 

puncak tersebut daDat dilihat herdasarkan peraturan Ditjen Perhubungan 

Udara (l999) sepeni pada TabeI2.'/ berikut ini. 

Tabd 2.7 Kebutuhan Luas Terminal Per Penumpang Pada Waktu Puncak (B) 

Jumlah penumpan~ pada jam puncak 
Luas Kebutuhan Ruang Per 

Penumpan~ 

1 2 

50 penumpang 
100 penumpang 
500 penumpang 
1500 penumpanq 

18/penumpang 
17,5/penumpang 
16/penumpang 

15/penumpang 
B (m"/penumpang) = 21.6 - O,!:!ln x 
X = Jumlah Penumpang Pada Jam Puncak 

Kebutuhan Luas Ruang = 
B (m2/penumpang) x penumpang jam 

puncak 
(Sumber: Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992) 

2.7 Konsep Terminal Penumpang 

ICAO (1983), menyatakan bahwa konsep terminal penumpang 

dipertimbangkan berdasarkan· jumlah tingkat/lantai dimana kedatangan, 

pemrosesan dan keberangkatan berlangsung. Tiga jenis konfigurasinya adalah 

sebagai berikut: 

I. Satll lantai/satll ting:<at terminal. 

Pemrosesan keberangkatan dan kedatangan terminal dilakukan pada Iantai 

yang sarna tapi dipisahkan secara horizontal. Penumpang yang akan naik 

ke pesawat terbang menggunakan tangga. Biasanya digunakan untuk 

bandar udar'1 berukuran kecil. 
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2.	 SaLu lantab'dua tiiigkat LcuuiIIal. 

Pemrosesan keberangkatan dan kedatangan datam terminal secara normal 

pada Jantai bawah dengan ruang tunggu keberangkatan pada lantai atas, 

untuk pemuatan penumpang menggunakanjembatan pengangkut atau lift. 

3.	 Dua lantai/tiga tingkat terminal. 

Jalan masuk dan pela~aran terminal terletak pada lantai yang berbeda, 

pemrosesan keberangkatan dan kedatangan dalam terminal dilakukan 

pemisahan secara v~ltikal, biasanya lantai atas untuk keberangkatan dan 

lanLai hawah untuk kt:uatangan pt:numpang. 

Luas lantai terminal yang dibutuhkan pada setiap cara pemrosesan di atas 

dapat diketahui dengan membagi luas total terminal yang dibutuhkan dengan 

faktor luas !antai terminal. Berikut ini disajikan faktor Juas lantai pada TabeJ 2.8 

di bawah in!. 

Tabel2.8 faktor Luas Lantai Terminal 

No Sistem Pemrosesan Penum Faktor 
1 2 3 
1 I Sistem pemrosesan 1 lantai 1,1 
2 Sistem pemrosesan 1,5 lantai 1.8 
3 : Sistem oemrosesan 2 lantai 2 

(Sumber: Standarisasi t>ersyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992) 

2.8	 Waktu Pemrosesan Penumpang 

Menurut Morlok (1985), penumpang mulai dari masuk pada suatu bandar 

udara, kemudian melakukan perjalanan udara sampai keluar dari bandara tujuan, 

63 persen waktllnya dihabiskan di terminal s~ia. Jadi, terminal sangatlah penting 

bagi para penumpang. Berikut ini pcrkiraan waktu yang dipakai oleh penumpang 
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selama kegia~an pemroses!:l.O penumpang di terminal pada Tabel 2.9 dan waktu 

pelayanan fasIlltas pemroscsan penumpang pada Tabel2.1 O. 

TlIhd ,) \) W:,klll \','lIl1WiI";i11l PI'lllllllPilliP. IIi 1'\'lllIillilll\l\lill Knill 

KeQiatan I Waktu rata-rata I Keterangan 

i 1 ~2Penerbangan berangkat dari pelabuh•.ln udara 3--1Waktu kedatangan dan 
• Karels penllmpnnfl :\.2!i mnt I PIlP pelayanan dilaporkan 
• Pemariksaan bagasi expross 0,64 mnll pnp mendekati poisson 
• Lapor-masuk dengan pemilihan tempat 

duduk 0,45 mnt I pnp 
• Lalior-masuk tanpa pemilihan tempat duduk 0,37 mnt I pnp 

Penerbangan tiba di pelabuhan udara 
Turun dClri pesawat menggunakan : 

• Jetway 21,9 mnt I pnp Kapasitas slandar 
• Tangga pesawat 22,1 mnt I pnp perusahaan penerbangan 
.. Tangga bergerak 28,9 mnt I pnp ialah 25 pnp I mnt 

Waktu total dari membuka pintu untuk 
penumpang 
sampai bagasi tersedia untuk diambil 9,40 mnt 
Waktu minimum untuk semua tahapan di 
IOllllirwl Apobilo tampol bogMi 

• Keberangkatan 24,55-35,10 mnt bergerak (mobil lounge) 
digunakan. Bagasi 

• Kedatangan 5,39-7,12 mnt biasanya 
tiba bersama dengan pnp 

(Sumber : Morlok, 1985) 

Tabel 2.10 Waktu Pelayanan Fasilitas Pemrosesan Penumpang di Bandar Udara 

2 
• Pinlu masuk dan keluar : Olomatis dengan bagasi 

Otomatis tanpa bagasi 
Manual dengan bagasi 
Manual tanpa bagasi 

• Tangga 
• Tangga jalan (escCJfator) 
• Tangga horisonlal berjalan 
"	 Pintu apron: Deng3n tangga
 

Tanpa langga
 
Jetway
 

• Pelayanan dan baqasi : Manual dengan bagasi 

M,muallanpa bayasi 
Bagasi saja 

I Peneran an information 

Kecepatan pelayanan ( dtk / 

!!J 

2,0 - 2,5 .. 1,0 -1,5
 
3,0 - 5,0
 
1,5 - 3,0
 
3,0 - 4,0
 
1,0 - 3,0
 
1,0 - 3,0
 
4,0 - 8,0
 
3,0 - 7,0
 
2,0 - 6,0
 
180 - 240
 

'100 - 200
 
30 - 50
 
20 - 40
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Lanjutan Tabel 2.10 

Tipe Komponen 
Kecepatan pelayanan ( dtk I 

pnD) 

1 2 
Otomatis dengan bagasi 160 - 220 
Otomatis tanpa bagasi 90 - 180 

• Keamanan : Pemeriksaan bagasi dengan tangan 
Otomatis 30 -60 
Pemilihan tempat duduk 30 -40 
Penerbangan tunggal 25-60 
Penerbangan banyak (multiple flights) 35-60 

• Mobil sewaan : Lapor-masuk 120 - 240 
Lapor-keluar 180 - 300 
Lapor-masuk otomatis 60 - 90 

• Pengambilan bagasi : Tidak otomatis (manual) 10 - 15 
Ban berjalan (carousel) otomatis 5 -10 
Ban berjalan (carousel) 5 -10 
Aan berjalan otomatis model T 6 -12 

(Sumber:~orlok, 1985) 

2.9 Terminal Kargo. 

Direktorat Perhubungan Udara (1992), menyatakan bahwa terminal kargo 

adalah salah satu fasilitas pokok pelayanan dalam bandar udara yang bertujuan 

untuk kelancaran proses kargo baik keluar maupun ke dalam dan memenuhi 

persyaratan keamanan dan keselamatan penerbangan. 

Fungsi terminal kargo adalah untuk memproses pengiriman dan 

penerimaan muatan udara domestik maupun intemasional, agar memenuhi 

persyaratan keselamatan penerbangan dan persyaratan lain yang ditentukan, dan 

alih moda transportasi dari moda darat menjadi udara atau sebaliknya. 

Fasilitas pokok di dalam terminal kargo : 

1. Ruang fungsional dan operasional ( konversi/sortir/periksa ). 

2. Fasilitas dan area penyimpanan. 

3. Kantor dan pendukungnya. 
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4. faslhtas ,,"entreI p~m€lrmtahan yaltu osa cuRal dan Rarantma. 

Untuk perkantoran agen kargo dihitung dengan standar yaitu kebutuhan 

ruang bagi agen kargo = 0,5 x luas bangunan airline shed. Ruang di antara airline 

shed dengan oangunan agen kargo digunakan sebagai pelataran parkir truk dan 

perlintasan truk. 

Standar kebutuhan mang airline shed dibuat berdasarkan Tabel 2.11 

berikuL. 

Tabe12.11 Volume Kargo Per Unit Area (Airline Shed) 

Volume kargo (Rencana) Volume Kargo Per Unit Area 
1 2 

1.000 ton 
2;000 ton 
5.000 ton 
10.000 ton 

2,0 ton I m2 

3,3 ton 1m2 

6,8 ton 1m2 

11,5 ton 1m2 

(Sumber: Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar LJdara, 1992) 

Dalam menentukan Illas terminal kargo bervariasi tergantung pada kondisi 

! yang ada. Untuk terminal kargo standar yang harus dipenuhi yaitu: 

,i 1. Standar Layout Terminal Kargo 

I 

I! 

Tabel2.l2 Standar Lay-Out Terminal Kargo 
Volume kargo 

'''''''''0''0 
1 

< 5000 ton 
5000 - 10000 ton 

> 10000 ton 

L.i:lY vu~ 

2 
Terpadu ( intergrated) 
Terpadu ( intergrated) 

Terminal terpisah(separated) 
(Sumber: Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992) 

Standar Kedalaman Kargo 

TabeI2.13 Standar Kedalaman Terminal Kargo 
Lay Out Airline shed BanQunan ~gen kargo 

1 2 3 
Terpadu

f--
15-20 m 

Terpisah 25-30 m 
(Sumber: Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992) 

~ . 
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StaftClar Kedalamaft Zona Sisi Darat 

TalJel 2.14 £taRStlF Kesalamtl:8: h61itl: Si~i Dalat 

40mTcrpisah Airline shed - Camo Aaen Build;na Tipe sheff 
, 

Aaen karao - Zona Sisi Darat 15 m 

Terpadu 15-25 m 
(Sumbcr : Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992) 

4. Standar Kedalamar. Zona Sisi Udara 

TabeJ 2.15 Standar Kedalaman Zona Sisi Udara 

Jika jalur GSF disediakan di depan Sheds I 10 m 

Jika Jalur GSF tidak disediakan di depan sheds I 15 m I 
(Sumber: Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992) 

2.10 Pengujian Statistik 

Dijelaskan oleh Horonjeff (1988), bahwa terdapat banyak penyaj ian 

statistik yang dapat dil~kukan untuk menentukan keabsahan model-model 

ekonometrik. Salah satu pengujian statistik pertama yang dilakukan pada suatu 

model perhitungan koefisien korelasi berganda. Koctisien ini memberikan suatu 

petunJuk kekuatan penJelas persamaan relatif terhadap peubah yang tergantung 

pada yang lain. Nilai yang tinggi menunjukkan bahwa terdapat korelasi yang erat 

antara peubah yang tergantung pada yang lain dengan peubah bebas, sedangkan 

nibi yang rendah menunjukkan korelasi yang tidak erat antara peubah yang 

tergantung pada yang lain dengan peubah bebas. 
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2.11	 Praldraan Jumlah Pergerakan Pesawat 

Menurut Ashfurd (1991), analisis permintaan lalu lintas angkutan udara 

harus mempertimbangkan hubungan antara pergerakan pesawat dan penumpang. 

Hubungan ini terdiri atas dua faktor yaitu load factor dan lalu lintas pesawat, 

anal isis yang paling penting yaitu data penumpang dan pergerakan pesawat pada 

jam puncak. 

Untuk mengetahui nilai validitas dan reliabilitas digunakan juga SPss for 

windows dengan menggunakan teknik korelasi product moment dan metode 

koefisien Alpha Cronbach. 

2.12	 Perhitungan PHOCAP (Practical Hourly Capacity) dan PANCAP 

(Practical Annualy Capacity) 

Kapasitas (Horonjeff, 1984) merupakan jumlah operasi pesawat terbang 

selama jangl~a waktu yang bersesuaian dengan tingkat penundaan rata-rata yang 

dapat diterima. Secara umum kapasitas tergantung pada konfigurasi, Iingkungan, 

ketersediaan alat bantu navigasi dan fasilitas pengendali lalu lintas udara. 

Untuk menghitung PHOCAP (Practical Hourly Ct1jJt1City) diperlukan data ! 

scbagai berikut: 

1. Data geometrik landasan pacu, berupa: 

a. panjang landasan pacu. 

b. tipe konfigurasi landasan pacu. 

c. jumlahjaian k.eluar. 

d. tipe jalan kcluar dan 

e. jarak antar jalan keluar 

I i r 
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~----------~2o...--\C,,",a;l,l.mH-p~UI*rat:l-pe8awat--terbangyaflg mcnggunakan sistern landasan paco. 

3. Aturan pcncrbangan yaitu VFR (Visual Flight Rules) atau IFR 

(Instrument Flight Rules). 

4. Tipc operasi landasan pacu, misalnya: 

a. untuk operasi kedatangan saja. 

b. untuk operasi keberangkatan saja atau 

c. untuk opera<;i campuran. 

Sedangkan untuk menghitung PANCAP (Practical Annual Capacity) 

dibutuhkan data jam-jam beban lebih yang terjadi selama setahun, POH 

(Percentage of Overloaded Hours), persentase operasi selama jam-jam beban 

lebih; POM (Percentage of Overloaded Movement), dan penundaan rata-rata 

pesawat terbang selama jam-:iam beban lebih; ADO (Aircrqft Demand (?l 

Overloaded). 
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LANDASAN I EOkl 

3.1 Umum 

Kebutuhan fasilitas sisi darat suatu bandar udara senantiasa mengalami 

perubahan seiring dengan meningkatnya jumlah penumpang dan barang yang 

menggunakan bandar udara tersebut. Untuk mengantisipasi hal itu, evaluasi masa 

sekarang dan perkiraan kebutuhan fasilitas dimasa datang adalah sangat penting. 

3.2 Pengumpulan Data Menggunakan Metode Kuesioner 

3.2.1 Teknik Pengumpuiun Data 

Teknik pengumpulan data mer.ggunakan metode kuesioner yaitu 

menyusun suatu pertanyaan yang berhubungan dengan masalah yang ditcliti. 

guna memperoleh data yang diperlukan sesuai dengan tujuan peneliti dengan 

cam diberikan secara lar.gsung kcpada responden untuk diisi sesuai dengan 

pendapat masing-masing. 

Tcknik pcngumpulan data menggunakan metode pembagian kuesioner 

kepada responden pada penelitiun ini <.libugi mcnjudi dua, yaitu responden 

pada saat keberangkatau domestik dan responden untuk kedatangan pada 

penerbangan domestik. 

3.2.2 Penskalaan dan Penentuan Skor 

Menurut Azwar, (1999) penskalaan merupakan proses penentuan letak 

stimulus atau letak respon tertentu pada suatu kontinum psikologi. 

33 
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PengukUran variabel datam penelitian ini menggwrnkan ::drnla Like:r t 

berskala 1-5 yang dapat dilihat dalam. Tabel3.2 di bawah ini: 

Tabel 3.1 Pengukuran Variabel Penelitian 

No Kategori Jawaban Skor 

1 2 3 

1. Sangat Tidak Setuju (STS) 1 

2. Tidak Setuju (TS) 2 

3. Netral (N) 3 

4. Setuju (S) 4 

5. Sangat Setuju (SS) 5 

Sumber: (Hoyt, 1941) 

3.2.3	 Uji Validitas dan Reliabilitas Data Kuesioner. 

Pengujian validitas dan re1iabilitas pada pene1itian ini menggunakan 

metode analisis varians dan menggunakan teknik product moment dengan metode 

CronbanchAlpha dengan menggunakan SPSS versi 1O.0}or Windows. 

1. Re1iabilitas menggunakan analisis varians. 

Pengujian reliabilitasnya dapat dilakukan melalui teknik analisis varians 

(annova). Salah satu teknik annova yang sangat populer untuk keperluan ini 

adalah yang dikemukakan oleh Hoyt (1941). Formulasi reliabilitas Hoyt yaitu: 
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r	 =1---MK;xs . (20) 
xx· Ml( 

Keterangan notasi : 
"'" :.	 t , 

MKixs = Mean kuadrat interaksi altern x subjek 
MKs = Mean kuadrat antar subjek.,. 

Komputasi terhadap MKixs dilakukan rnelalui rumusan : 

L>- (l:x z)_ (Lyz)_ (Li) 
MK,xs = k n n.k(n-l)(k-I)	 (21) 

Keterangan notasi : 

I = Skor seorang subjek pada satu aitem, yaitl! skor aitem.
 
X = Juml~h skor seorang subjek pada selur~, yaitu skor skala.
 
y = Jumlah skor seluruh subjek pada satu itb-(
 
k = Banyaknya item.
 
n = Banyaknya subjek.
 

Sedangkan komputasi terhadap MKs dilakukan dengan menggunakan 

rumus: 

(l::x'L (l::i) .	 (22)k	 .MK = . n.k .....	 . s n---l 

Nilai r merupakan nilai reliabilitas, suatu aitem pertanyaan dapat dikatrkan 

reliabel ( dapat digunakan ) apabila nilai r> 0,60 dan rnendekati nilai I, dan 

sebaliknya apabila nilai r < 0,60 dan rnendekati nilai °maka aitem pertanyaan 

tersebut tidak reliabel ( tidak dapat digunakan ). 

2.	 Pengujian Validitas dan ReliabilitasMenggunakan Teknik Product Moment. 

dan koefisien Alpha Cronbach Dengan Menggunakan SPSS 1.0.0jor windows.. 

I . 

I 

,. 
•-1; 

----~ 
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a.	 Uji Validitas 

Pengujian validitas dilakukan dengan menggunakan perangkat
 

lunak SPSS. Prosedur pengujian validitas instrumen dilakukan
 

berdasarkan menghitung skor variabel dari skor butir, menghitung
 

koefisien korelasi sederhana antara skor butir (X) dengan skor variabel
 

(Y). 

Perhitungan ini menggunakan rumus Koefisien korelasi sederhana
 

Pearson yang di(\lah dengan menggunakan program SPSS 10.0 for
 

Wi.'1dows Pertanyaan yang digunakan dapat dikatakan valid apabila
 

korelasinya (R) melebihi 0,30. (Azwar, 1999).
 

b.	 Uji Reliabilitas 

Uji reliabilitas adalah istilah yang dipakai untuk menunjukan seja:.th 

mam suatu hasil pengukuran relatif konsisten apabila pengukuran diulangi 

dua kali atau lebih. Dalam uji reliabilitas ini per.eliti meggunakan Alpha 

Cronbach koefisien alpha (Azwar, 2003). Suatu instrument dapnt 

dikatakan reliabel apabila memiliki nilai alpha lebih dari 0,60 (Nunnaly, j!, 
I 
I 

1978). Penguj ian ini dilakukan dengan mengguakan SPSS versi 10 for
 

windows.
 

3.3 Kebutuhan Luas Terminal Penumpang 

Perencanaan bangunan terminal pei1umpang bandar udara memilki prinsip 

utama yaitu memperkecil jarak jalan kaki penumpang, melancarkan pergerakan 

penumpang dan bagasi serta pertimbangan kemungkinan pengembangan di masa 
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yang akan datang. Ukuran luas yang dipcrhitungkan unlllk pcnumpang harus 

direncanakan dengan lebih rinci untuk kebutuhan ruang tertentu. Yang nantinya 

digunakan untuk menetapkan ukuran ruang secara keseluruhan. 

Untuk tujuan pere~canaan, FA1\, ICAO, lATA dan Ditjenhubud masing

masing telah mengembangkan satu set rekomendasi ketetapan yang lebih spesifik 

mengenai ruang untuk berbagai fasilitas dan fungsi yang menampung penumpang 

di lenninal bandar udara. Dalam penelilian ini, dipakai slandar atau ketetapan dari 

Diljenhubud. 

Standar/ketetapan itu adalah standar kebutuhan Illas terminal per 

penumpang padajam punrak seperti tercantum pada TabeI2.7. 

Langkah-Iangkah yang digunakan untuk mengevaluasi kebutuhan ruang 

tenninal Bandar udara m~nurut standar standar dinas perhubungan udara adalah 

sebagai berikut :. 

I 

Tabel3.2 Langkah-Iangkah Perhitungan Kebutuhan Ruang Terminal Bandar 

UraianNo Hitungan Besaran 

i 
21 3 4 I 

i, 

1 Kerb. keberangkat(l.n ( 0,095 * a * p ) Panjang kerb. ( m ) 

Lobby keberangkatan2 0.75 (a (l + s )+b ) Kebutuhan ruang ( m2 ) 

3 Check in counter Jumlah counter ( unit)[(a~g)tl] 
i 

1-.----- .---_.- -"'--"'''''' -- .. --- 1- 4 ,-·----r --------J---- --KebutuhaJi-ruang(miT-Ruang check in 0,25(a +b) ! 

----~. 

! 

, 

1
I 
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Lanilltan Tabel 3.2 
! 

i 
! 

5 Pemeriksaan pasport 
( keberangkatan ) [(a :~)tl] Jumlah counter ( unit) I 

, 

i 

6 Ruang tunggu 
keberangkatan [a(~~t2)] 

Kebutuhan ruang ( m2 ) 

7 Security check 
[a+b]

300 

Jumlah X-ray (unit) 

8 Baggage claim area (0,9 * c) Kebutuhan- ruang (m2 
) 

I 

i 9 Ruang kedatangan 0,375 (b + c + Kebutllhan ruang (m2 
) 

(2*c*r» 

[(b :~)t1] 
0 

10 Pemeriksaan passport 
( kedatangan ) 

Jumlah counter (unit) 

11 Antrian pemeriksaan 
pasport 

0,25 (b +C) 

[C*;0*t1] 

Kebutuhan ruang (m2 
) 

12 Pemeriksaan bea cukai 
( kedatangan ) 

Jumlah counter (unit) 

13 Antrian pemeriksaan bea 0,25 * c * r Kebutuhan ruang (m2) 

cukai 
14 Kerb. kedatangan (0,095 * c * p) Panjang kerb. (m) 

f
Sumbcr : (Departemcn Pcrhubungan, Dirjen Perhubungan Udara, Manual Rcncana Induk Bandar 

Udara,Volume II,Jakarta 1992) 
Keterangan nOl.asi: 

a : Penum!Jang waktujam sibuk (berangkat) 
b : Penurnpang transit 
c : Penurnpang walctu jam sibuk (datang) 
n : Jumlah rata-rata penumpang per mobil / taxi 
p : Prosenlasc penumpang yang menggunakan mobil / taxi 
q : Proscn'asc4 pcnumpang yang mcnggunakan ruung tunggu 
r : Prosel'llase pcnumpang yang perlu diperiksa
 
) : Jumlah pengantar / penjemput per penumpang
 
t I : Waktu layanan per penumpang
 
t2 : Waktu yang dibutuhkan penumpang diruang tunggu
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3.4	 Kebutuhan Terminal Kargo 

Langkah-Iangkah untuk mengevaluasi kebutuhan gedung kargo yaitu: 

I.	 Dari data yang ada ditentukan volume kargo tahunan (N) yang terbesar. 

2.	 Volume kargo per un:t area (p) dapat ditentukan berdasarkan Tabel 2.1l. 

Berdasarkan volume kargo rencana ditentukan apakah airline shed dan 

perkantoran agen ka.rgo digabungkan atau dipisahkan. 

3.	 Luas gudang kargo airline (Q)dapat dihitung dengan membagi volume 

. tahunan dengan volume kargo per unit area. 

4.	 Luas kantor agen kargo (S) dapat dihitung dengan membagi luas gudang 

kargo airline (Q) cengan rasio kantor agen kargo dan gudang airline (r) 

yaitu 0,5. 

5.	 Lebar terminal kargo (U) dapat dihitung dengan menjumlahkan luas 

gudang kargo (Q) dengan luas kantor agen kargo (S) kemudian dibagi 

dengan standar ~(edalaman terminal kargo (t) seperti yang tercantum pada 

TabeI2.13. 

6.	 Ltlas lahan zona sLi darat (X). dapat dihitung dengan rnengalikan lebar 

terminal kargo (U) dengan kedalaman sisi darat (v) seperti tercantum pada 

TabeI2.14. 

7.	 Luas lahan zona sisi udara (Y) dapat dihitung dengan mengalikan lebar 

terminal kargo (U) dengan kedalaman sisi udara (w) seperti tercantum pada 

TabeI2.15. 

<3 
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8.	 Luas total tenninal kargo (Z) dengan menjumlahkan luas gudang kargo 

airline (Q), luas kantclr agen kargo (S), luas lahan zona sisi darat (X) dan 

luas lahan zona sisi udara (Y). 

3.5 Sistem Analisis Regresi Linier 

Anatisis regresi (Algifari, 1997), merupakan suatu model matematis yang 

dapat digunakan untuk mt:ngetahui pola hubungan antar dua variabel atau lebih. 

Tujuannya untuk membuat perkiraan nilai suatu variabel tergantung jika nilai 

variabellain yang berhubungan dengannya (variabel bebas) sudah diketahui. 

Regresi tinier dibedakan menjadi regresi sederhana jika hanya ada satu 

variabel bebas dan regresi bergandajika ada lebih dari satu variabel bebas. 

Analisis regresi linier sederhana diberikan oleh persamaan : 

y=a+bX (1) 

Keterangan notasi : 

Y variabel tergafttuftg. 
x = variabel bcoas. 
a = konstanta. 
b = koefisien rtgresi. 

Sedangkan untuk anatisis regresi tinier berganda dengan variabel lebih 

dari satu menggunakan persamaan : 

Y = a + bl Xl + b2 X2 + + bn Xn (2) 

Keterangan notasi : 

Y = variabel tel"gantung. 
Xl = variabel bebas kc-l 
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b = koefisien regresi ke- ~ 

a = Konstanta 

Analisis untuk model regresi dilakukan dengan bantuan pada program 

SPSS versi '0.00 for Windows. Analisis yang akan dilakukan meliputi: 

I.	 Koefisien Korelasi rtJ r 
Analisis ini digunakan untuk mengetahui keeratan, arah hubungan dan 

signifikansi antar sesama variabel bebas (misalnya hubungan XI 

terhadc:p X2) dan hubungan antar variabel bebas terhadap variabel 

tergantung, baik secara individual (misalnya hubungan XI terhadap Y) 

maupUll' secara total (misalnya hubungan secara bersama XI dan X2 

terhadap V). Nilainya berkisar antara -I sampai I. Apabila R bernilai 0 

berarti tidak ada hubungan. R bernilai I menunjukkan hubungan yar.g 

searah. Artinya, bila nilai variabel yang satu naik, maka nilai variabcl 

lair. yang dikordinasikan juga naik. Sebaliknya jika R bernilai -I 

menunjukkan hubungan yang berlawanan arah. Artinya, bila nilai 

vanabel yang satu naik, maka nilai variabel yang lain turun 

2.	 Koefisien determinasi (R2
) 

Nilai koefisien determinasi menunjukkan besarnya persentase pengaruh 

variasi semua variabel bebas terhadap variasi variabel tergantung. 

Nilainya berkisar antara nol sampai dengan satu. Misalnya pada hasil 

perhitungan besamya koefisien oeterminasi (R2
) adalah 0,9737. Artinya 

variasi yang terdapat pada sekumpulan variabel bebas dalam pf,rsamaan 

regresi dapat menjelaskan 93,73 % variasi yang terjadi pada variabel 
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wgant,mg dan sisanya 2,63 % dipengambi fuclor lain di\"a. p."am... 

Per5entase menunjukkan pengaruh yang besar yaitu 97,37 %. Dengan 

demikian, persamaan tersebut dapat dipakai untuk memperkirakan nilal 

variabel tergantung. 

3.	 Kesalahan baku (standard Error) 

Kesalahan baku (standard error) merupakan selisih antara nilai kovarian 

Y dan kovarian X. Semakin kecil nilai ini maka akan semakin tepat 

suatu garis linier digunakan suatu pendekatan. 

4.	 Nilai F 

Uji r,i1ai F diguuakan untuk menguji signifikansi secara menyeluruh 

Rntara variabel tergantung dan variabel bebas. Nilai F diambil sesuai 

dengan derajat kebebasan (df) dan tingkat kepercayaan (a). Jika hasil 

F hil'lI1!cl lebih bese.r dari Flabcl maka lcrdapat hubungan antara variabel 

bebas dan variabel tergantung. Nilai harapan dari kesalahan baku ini 

ndalah nol dan r.ilai hnrnpnn dal'i variasinya adalah salu. Jika nilai-nilai 

kesalahan baku teretistribusi normal dengan rerata nol dan varias\ satu 

(N ( 0,1 )), maka persamaan regresi tinier tidak memiliki kasalahall 

sistematis. 

5.	 Prob~bilitasrfingkat signifikansi F 

Nilai ini digunakan 'lntuk mengetahui signifikansi dari koefisien regresi 

(b). Pada pengujian ini dibuat dua hipoteses, yaitu: 

a.	 Hipotesis nol (Ho) : Koefisien regresi tidak signifikan. 

b.	 Hipotesis alternatif (HA) : Koefisien regresi signifikan. 
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..J. .. _ 

Hoditolakjika nilai probalitas F> a = 0,05 (signifikansi 0,05). 

HA diterirna jika jika nilai probabilitas F < a = 0,05 (signifikansi 0,05). 

6.	 Uji Tanda 

Uj i tanda pada koefisien regresi Iinier adalah untuk mengevaluasi apakah 

arah perubahan nilai variabel dapat diterirna secara logis. 

7.	 Uji t 

Uji t untuk rnenguji signifikansi konstanta dan variabel tergantung 

hipotesisnya sarna seperti pada uji prohabilitas nilai F. Pengarnbilan 

keputusan ada dua cara yaitu : 

a.	 jikc: t hitung < t tabel, rnaka Ho diterirna. Sebaliknya jika t hitung 

> t tabel , rnaka Ho ditolak. 

b.	 Jika p > 0,05, rnaka Ho diterirna. Jika p < 0,05, rnaka Ho ditolak. 

3.6 Prakiraan Variabel Bebas 

Pasaribu (1981), meyatakan nilai variabel hehas pada rnasa yang akan 

datang (untuk tahun yang diinginkan) dapat diperkirakan dengan dua rnetode. 

yaltu : 

1.	 Metode Polynominal Curve 

Dengan rn~~tode ini dapat diprakirakan angka estirnasi jumlah variabel bebas 

hingga tahun yang dikehendaki, berdasarkan kenaikan rata-rata per tahun. 

Rumus yang digunakan yaitu : 

P o+t = Po + b (t)	 (3) 

? 
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Kelet3i1gali tnliasi 

Po + t = prakiraan nilai variabel bebas tahun ke-n
 
Po = jurnlah variabel bebas tahun dasar (tahun ke-O)
 
b = pertl1rnbuhan nilai variabel bebas (rata-rata) per tahun
 
t, = selisih tahun dari tahun dasar (0)
 

2.	 Metode Bunga Berganda 

Metode ini menganggap perkernbangan jurnlah suatu variabel bebas akan 

berganda dengan sendirinya. Narnun demikiar., metode ini sering digunakan 

untuk keperluan perhitungan yang relatifrumit seperti pada rnetode regresi. 

Rurnus yang digunakan yaitu : 

Pn = Po (1 + i)n	 (4) 

Keterangan notasi : 

Pn = prakiraan nilai variabel bebas tahun ke-n
 
Po = nilai variabel bebas <;ebagai tahun dasar (tahun ke-O)
 
i = p~rturnbuhan nila; variabel bebas (rata-rata)
 

3.7 Jenis Pesawat Yang Dipilih 

ninas Perhubungan Udara (1999), mcyatakan pemilihan jenis pesawat 

ditentllkan oleh jumlah' penllmpang harinn rcncaml tiap rote pcm:rbangan. 

Kebutuhan tempat dllduk dapal diketahui dari jurnlah penurnpang harian rencana 

tersebut. Untuk rute dengan jumlah penurnpang harian besar dipilih pesawat MD

82 dengan kapasitas ternpat duduk 185 buah dan untuk rute dengan jurnlah 

penurnpang harian kedl dipilih pesawat B-737 200 dengan kapasitas ternpat 

duduk 125 buah. Untukjehsnya dapat dilillat pada Tabel3.l dibawah ini. 
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Tabel3.3 Tipe Pesawat Yang Digunakan Pada Sandal UJaia Adi Soemailno 

No Perusahaan Penerbangan/ Tujuan Jenis Pesawat 

1 
f

2 3 

1 

2 

3 

tl 

5 

Garuda (Jakarta) 

Lion Air (Jakarta) 

Lion Air (Yogyakarta) 

Sriwijaya Air (Jakarta) 

Silk Air / Singapore 

Air Asia 

B 737 seri 300 

B 737 seri 400 

B 737 seri 500 

MD-82 

MD-82 

B 737 seri 200 

A 319/A 320 

B 737 s~ri 300 

(Sumber : PT Angkasaa Pura I, 2006) 

3.8 Frekuensi dan Prakiraan Pergerakan Pesawat 

Dinas Perhubungan Udara (1999), meyatakan frekuensi dan prakiraan 

. pergerakan pesawat dipengaruhi oleh nilai load factor (LF), factor hari puncak : 

1.74 (Fd), volume penulT.pang dan kapasitas tempat duduk. Perhitungan yang 

dilakukan mcliputi volume. pcnumpang 1 arah 1 hari, frekuensi tiap jcnis pesawat 

dan pergerakan pesawat 2 arah 1 hari (Md). 

3.9 Penentuan Nil9i Load Factor (LF) dan Faktor Hari PUDcak (Fd) 

Dinas Perhubungan Udara (1999), menyatakan Load factor merupakan 

perbandingan antara jumlah penumpang terangkut dengan tempat duduk yang 

tersedia atau dapat dihitung dengan persamaan berikut: 

jumlah penumpang 
LF = (5) 

Jumlah pergerakan pesawat x tempat duduk yang tersedia 
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Keterangan nota.si : 

LF b6atil*tlc{(Jf 

3.10 Perhitungan Volume Penumpang 1 Arah 1 hari 

JICA (Japan International Cooperation Agency) (1996), menyatakan 

Volume penumpang 1 arah 1 hari dapat dihitung decara persamaan : 

Vd = 0,5 X Vt x fd / 365 (6) 

Keterangan notasi : 

Vd = Volume penumpang 1 arah per hari 
Vt = Volume penumpang tahunan 
Fd = Faktor hari puncak 

3.11 Perhitungan Frekuensi Tiap Jenis Pesawat (F) 

JICA (Japan International Cooperation Agency) (1996), menyatakan 

Frekuensi tiap jenis pesawat dapat dihitung dengan cara persamaan 

F:~-capxLF ·············· .. · ..···· .. ····· (7) 

Keterangan notasi :
 

Cap = Kapasitas tempat duduk
 

3.12 Perhitungan P~rgerakaD Pesawat 2 Arah 1 hari (Md) 

JICA (Japan International Cooperation Agency) (1996), menyatakan 

Pergerakan pesawat 2 arah 1 hari dapat dihitung dengan cara persamaan : 

Md = 2 x F (8) 

Keterangan notasi : 

Md = Pergerakan pesawat 2 f.rah I hari 
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i-. 

F = Frekucnsi pesawat 

3.13	 Pergerakan Lain Lintas Bandar Udara Pada Jam Sibnk 

Pergerakan lalu !intas bandar udara pada jam sibuk dipengaruhi oleh faktor 

jam sibuk ( Cp ), volume pergerakan pesawat, volume penumpang, faktor jam 

puncak penumpang ( d ). Perhitungan yang dilakukan meliputi, faktor jam sibuk, 

volume pergerakan penumpang dan pesawat padajam sibuk 2 arah 1 hari. 

3.14	 Perhitnngan Faktor Jam Sibnk 

JICA (Japan International Cooperation Agency) (1996), menyatakan Nilai 

Cp dapat dihitung dengan cara : 

Cp = J~:	 (9) 

Keterangan notasi ; 

Cp =Faktor jan-. sibuk 

3.15	 "'v'Ulome Pergerakan Pesawat Pada Jam Sibok 2 Arab 1 bart 

JICA (Japan International Cooperation Agency) (1996), menyatakan 

Pergerakan pesawat pada jam sibuk 2 arah 1 hari dapat dihitung dengan cara : 

Vol. Pergerakan pesawat = Cp x Md ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••(1 0) 

Keterangan notasi : 

. Md = Pergcrakan pesawat 2 arah per hari 
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3.16 Perhitungan Volume Penumpang Pada .Jam Sibuk 2 Arah 1 hari 

JlCA (Japan International Cooperation Agency) (1996), menyatakan 

Perhitungan volume penumpang pada jam sibuk 2 arah 1 hari dapat dihitung 

dengan cara ; 

Vol. Penurnpang jam sibuk = 2 x d Vd •••••••••••••••••••••••••••(11) 

Keterangan notasi :
 

d =-' Faktor jam puncak penumpang
 

Nilai d dapat dihitung dengan persamaan sebagai berikut : 

d = 1,51 ( landing & (ake off) + 0,115 (12) 

Persamflan untuk landing & take offsampai dengan 100 kali / hari 

d : f5,64 (landing & take ofI ) + 0,064 (13) 

Persamaan 'Jntuk landin~ & lake (?ff lebih dari 100 kali / hari 

3.17 Prediksi penumpang Tahun 2015 

Dalam usalla untuK: memprectiksi jurnlah peoumpaog pacta talmo 2015 

maka diperlukan asumsi bahwa kecenderungan yang berlaku pada masa lalu juga 

akan terus berlaku pada masa mendatang. Sehingga dari data time- series variabel 

bebas dihitung terlebih dahulu pertumbuhan rata-ratanya dengan rumus: 

( 1+ j )11 = Xn / Xo 0 000 .. 0 0 0 (14)0 0 0 0 0 o. 00 

Keterangan nOlasi : 

1 = Pertumbuhan pertahun ( % ) 
n ':= Jumlah tarun pengamatan 
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Xr. = Data akhir pengamatan 
*6 Data a"Nal J3ElRgam:atan 

Dari persamaan regresi yang didapat, variabel bebas yang berpengar~h 

pada keberangk2tan dan kedatangan penumpang dicari proyeksinya dari variabel 

bebas terse-but untuk tahun 2015 dengan cara menghitung rata-rata 

pertumbuhannya. 

3.18 Sistern Antrian Pernrosesan Penurnpang Pada Meja Pelayanan Tiket. 

Suatu sistem antri~m stasiun tunggal dengan suatu distribusi kedatangan 

dnn dcngun wnktu wnktu pclnynnnn cksponcnsinl ntnu tctnp. 

~obert Horonjeff/Francis X. McKelvey, 1993. Perencanaan dan Perancangan 

Bandar Udara,jilid 2 edisi ketiga, Penerbit Erlangga, Jakarta. 

A?
Lq =---,--~Ji{p - A) (15) 

A2 

~ = -Ji(~Ji~-A) , (10) 

Keterangan notasi : 

Lq = panjang antrian di tempat pemrosesan, dinyatakan dengan jumlah 
penumpang. 

Wt = waktu tunggu rata-rata waktu penundaan di tempat pemrosesan. 
A laju kedatangan, penumpang per satuan waktu. 
I.l = laju pelayanan, penumpang per satuan waktu. 

Apabila sistem menunjukan waktu pelayanan tetap, maka hubungan berikut sesuai 
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2p_ p 2 

L II =~---=--2(1 _ p) (17) 

p 

Keterangan notasi : 

p = rasio antara laju kedatangan dengan laju pelayanan, yang hams lebih kecil 
dari satu. 

3.19 Sistem Pengambilan Bagasi 

Perhitungan waktu tunggu dan panjang antrian untuk ternpat pelayanan yang 

banyak dapat dibuat dengan rnernbagi permintaan sarna rata ke ternpat - tempat 

pemrosesan y"ng rnempunyai sifat - sifat pelayanan yang sarna. Suatu penyajian 

dari penundaan penurnpang di ruang pengarnbilan bagasi. 

Horonjeff, 1993. Perencanaan dan Perancangan Bandar Udara, jilid 2 edisi 

ketiga, Pencrbit Erlangga, Jakarta. 

WI = 6'[t2]+ nT - H[tl] ( 19)
n+1 ' . 

Keterangan notasi :
 

E[t2] = lama waktu diharapkan ketika bagasi yang pertarna tiba di ruang
 
pengarnbilan bagasi 

E[tl] = lama waktu yang diharapkan bagi penumpang untuk sampai di ruang 
pengarnbilan bagasi 

n = jumlah bagasi yang akan diambil oleh setiap penumpang 
T = lamanya waktu dari saat kedatangan bagasi yang pertarna sampai 

kedatangan bagasi yang paling akhir di pelataran pernbagi bagasi. 
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3.20 Kapasitas lalu Lintas Praktis (Practical Hourly CapaciryIPHOCAP) , 
(Practk:al Annual CapacirylPANCAP) Sisi Udara Bandar Udara dan 
Penundaan 

3.20.1 Pendahuluan 

Pengolahan suatu transportasi secara efisien merupakan tolak ukur 

keefektifan suatu sistem transportasi (Horonjeff, 1984). Komponen-komponen 

system perlu untuk dievaluasi karena prestasi sistem dibentuk dan tergantung 

dari komponen-komponen tersebut. 

Tanda-tanda adanya penurunan kualitas pelayanan misalnya penundaan 

penerbangan, kemacetan di darat, kekurangan tempat parkir, antrian perjalanan. 

Penurunan tersebut mengakibatkan pengurangan keuntungan relatif yang dapat 

dikelompokkan menjadi 'kemacetan di darat', 'sistem terminal' dan 'penundaan 

penerbangan' . 

3.20.2 Hal-Hal Yang Berkaitan Dengan Kapasitas 

1.	 Definisi Kapasitas. 

Terdapa! dua cara pendefinisian kapasitas. Pertama, kapasitas adalah 

jumlah operasi pesawat terbang selama jangka waktu tertentu yang ~ 
bersesuaian ciengan tingkat penundaan rata-rata yang dapat diterima. I 

Kedua, kapasitas acialah jumlah operasi pesawat terbang maksimal yang 

dapat dilaknkar. pada. suatu lapangan udara selama jangka waktu tertentu 

ketika terdapat permintaan pelayanan yang berkesinambungan. 
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2.	 Faktor-?aktor Yang Mempengaruhi Kapasitas. 

Secara umum kapasitas tergantung pada konfigurasi, lingkungan, 

ketersediaan alat bantu navigasi dan fasilitas pengendali lalu-lintas udara 

(Horonjeff, 1984). Faktor-faktor tersebut meliputi: 

a.	 Konfigurasi, jumlah, jarak dan orientasi sistem landas pacu. 

b.	 Konfigurasi, jumlah dan letak iandas hubung dan jalan keluar landas 

pacu. 

c.	 Susunan, ukuran dan jumlah gerbang di apron. 

d.	 Wa~(tu pemakaian landas pacu bagi pesawat yang datang dan yang 

berangkat. 

e.	 Ukuran dan campuran pesawat. 

f.	 Cuaca, jarak pandang, tinggi awan. 

g.	 Kondisi angin. 

h.	 Kebisingan. 

i.	 Sistem pengoperasian landas pacu. 

J.
 

k.	 Jumlah dan frekucnsi pesawat yang datang dan berangkat tidak teratur. 

1.	 Alat Bantu na'/igasi 

m.	 Rute, dan 

n.	 Fasilitas pengendali. 

3.	 Penganih Kapasitas dan Tundaan Pada Perencanaan Bandar Udara. 

Pada perencanaan awal, konfigurasi lapangan udara ditentukan 

berdasarkan kapasitas. Namun, apabila tingkat permintaan mendekati 
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)(tt"ttSiftt5 fersebat, l?ennndaun juga 8Mil lIicIiingkat. Pada saar JaJii-Jhilas 

penerbangan mecapai puncak, maka faktor ekonomi lebih menentukan 

dibandingkan dengan kapasitas. Pada kondisi tersebut perkiraan besamya 

tundaan m~njadi lebih penting. 

Perhitungan kapasitas dan tundaan bertujuan untuk mengefektifkan dan 

mengefisienkan peningkatan kapasitas sekaligus pengurangan tundaan. 

Perhitu~gan tersebut termasuk: 

a. Pengaruh letak dan geometris landas hubung. 

b. Peraturan-peraturan penel'bangall. 

c. Campuran pesawat. 

d. Konfigurasi pemakaian landas pacu alternatif. 

e. Konstruksi perkerasarl. 

f. Kemungkinan peng&lihan atau penambahan bandar udara bam. 

3.20.3 Kapasitas Per .hm Praktis (Practical HOllr~v Capaci(V/PHOCAP) 

Keluar dan Jarak Antar Jalan Keluar Terhadap 'Nilai Keluar' (exit rating). 

Kapasit~s landasan pacu dipengaruhi oleh panjang landasan pacu, jumlah 

jaIan kelua'r, sudut jalan Keluar dan jarak antar jalan keluar. Pengaruh tersebut 

dinyatakan dengan suatu nilai yang dineri nama 'nilai keluar' (exit rating). 

Nilni lcrsl~hlll JI\cJlyal,.kaJl wnkhl IH~lllnkaiaJl Inn<lnsllll pUCli p"rala <Inri sualll 

campuran pesawat terbang. Semakin besar nilai keluar berarti semakin lama 
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waktu pemakaian landasan pacu. 'Nilai keluar' untuk jalan keluar yang tegak 

lurns ditarnpiikan pada Gambar 3.1 dan besarnya ditentukan berdasarkan 

jurnlah jalan keluar, dan panjang landasan pacu atau jarak antar jalan keluar. 

Dengan cara yang sarna 'nilai keluar' untuk jalan keluar standard an bersudut 

ditarnpilkan pada Gambar 3.2. 

1. Carnpuran Pesawat Terbang Dalarn Sistern Landasan Pacu 

Penggolongan pesawat berdasarka'l klas A, B, C, D dan E ditarnpilkan 

pada Tabel 3.4. Campuran pesawat yang sesungguhnya dapat terjadi tidak 

sesuai dengan nilai aksis dari grafik kapasitas. Oleh karena itu nilai carnpuran 

pesawat perlu didekatkan dengan suatu interpolasi agar pernbacaan pada 

grafik kapasitas lebih mudah. Interpolasi ditarnpilkan pada Gambar 3.3 dan 

interpolasi carnpuran pesawat klas B dan C ditarnpilkan pada Gambar 3.4. 

r~-' _._.. • ..---- ---,
 
I HL\lI','.J fll •.'nln~·!'·':'ljf"j".;)I·1 j:,Ill'1 ~.1~1\11I! \'."n\.l turp Sit" I~hlh d;I/'
 

:lOO ~\ ~1n ,lOll 4fiO !iOO 550 k.lkl 
I 

.Junt/ifh J.Jlan 'H~/fJ.·"., ~ [) "lll''nP~J; I!">r () ..~I 

, 

.... 7. 

__. 5 ---- 
6 

.1000 6.000 8.000 
P,llllanq l<llldiJsan Du~u, kakl 

(Sumbcr: FAA, Iloronjen~ 1984) 

10.000 12.00(' 

Gambar3.1 'Nilai Keluar' UntukJalan KeluarYangTegak LUfUS 

I 
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Gambar 3.2 Ni1ai Keluar Untuk Jalan Keluar Standard dan Bersudut.
 

Tabel 3.4 Penggolongan Pesawat Terbang untuk cara-cara Kapasitas Praktis 

Kelas 

1 

Jenis Pesawat Terbang 

2 I 
I 

I 

A 

B 

r" 

D 

E 

Eoeing 707, 747, 720 ; Douglas DC-8 dan DC-IO ; Lockhead L-IOll. 

Boeing 727, 737 ; Douglas DC-9 ; BACI-ll ; semua pesawat 

peru~ahaan penerbangan bermesin piston dan turboprop yang besar. 
D. , .•• ,~ .. I. !I ... .~ 1'-""" JUIII5 . . UIlLUl\. n 

oenerbamran stioerti Fairchild F-27 dan oesawat iet bisnis. 

Pesawat penerbangan umum yang digerakkan propeler bermesin 

ganda dan beberapa pesawat dengan mesin tunggal yang lebih besar. 

Pesawat penerhangan umum yang digerakkan propeler bermesin 

tunggal. 

I 

! 

Sumbcr: Fer/e"al A1'iation Administration (FAA) 
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Gambar 3.3 lnterpolasi Pesawat Kelas B dengan Pesawat Kelas A Ekivalen. 
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GamtJar 3.4 Intcrpolasi Pesawat Kelas C dengan Pesawat Kelas B Ekivalen. 
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3.	 Aturan Penerbangan yang digunakan 

Aturan pcnerbal1gan yang dipergunakan ada dua yaitu Visual Flight Rules 

(VFR) dan Instrument Flight Rules (IFR). VFR adalah operasi penerbangan 

bcrdasarkan pada kemampuan pengamatan pilot, sedangkan IFR adalah 

operasi penerbangan berda'5arkan pada alat bantu navigasi. Kedua jenis aturan 

penerbangan ini mempengaruhi kapasitas per jam praktis landasan pacu. 

4	 Konfigurasi Landasun Pacu 

Konfigurasi landasan pacu adalah jumlah dan peletakan Iandas pacu pada 

suatu sistem landasan pacu. Konfigurasi ini meliputi landasan pacu tunggal, 

~' 
landasan pacu sejajar bel:iarak rapat dan landasan pacu V-terbuka. 

5.	 Operasi Lalu Lintas Pesawat pada Landasan Pacu 

Op~rasi lalu-lintas ini ada tiga yaitu operasi kedatangan, operasi 

keberangkatan dan operasi campuran. Jenis operasi palla lanllasan pacu sangat 

mempengaruhi kapasitas landas pacu. Landasan pacu yang sistem operasinya 

campuran lebih banyak waktu tundanya karena pesawat yang akan berangkat 

harus antri menunggl: pesawat yang akan datang dan pengosongan landas 

pacll. 

6.	 Kapasitas Per Jam PraktislPHOCAP (Practical Hourly Capacity) 

Landasan Pacu Tunggal Dengan Kondisi VFR den Operasi Campuran. 

Nilai PHOCAP untuk kondisi ini ditampilkan pada Gambar 3.5 di bawah 

ini. Dari data jumlah pesawat ekuivalen dan jumlah 'nilai keluar' dapat 

diperoleh nilai kapasitas dengan menarik garis horizontal kekiri grafik dengan 

'nilai keluar' yang sesuai. 
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7.	 Kapasitas Per J~m Praktis/PHCiCAP (Practical Hourly Capacity) 

Landasan Pacu Tunggal Dengan Kondisi VFR dan Operasi Kedataugan 

atau keberangkatan. 

Nilai PHOCAP untuk kondisi ini ditampilkan pada Gambar 3.6 di bawah 

ini. Dari data jumlah pesawat ekuivalen, jenis operasi dan jumlah 'nilai 

keluar' dapat diperoleh nilai kapasitas dengan menarik garis horizontal kekiri 

graftk dengan 'nilai keluar' yang sesuai. 

8.	 Kapasita Per Jam Praktis (PHOCAP) Landasan Pacu Tunggal, Landasan 

Pacu Bcrjarak Rapat dan Landasan Pacu V-Terbuka, Dengan Kondisi IFR; 

dan Operasi Kedatangan, Keberangkatan dan Campuran. 

Nilai PHOCAP umuk kondisi ini ditampilkan pada Gambar 3.7. Dari data 

jumlah, pesawat ekuivnlen, jenis landas pacu dan jenis operasi dapat diperoleh 

nilai kapasitas dengan menarik garis horizontal kekiri graftk dengan 'nilai 

keluar' yang sesuai. 

Khusus untuk kondisi ini , 'nilai keluar' tidak berpengaruh terhadap 

kapasitas landas pacu. Graftk ini dapat dipergunakan untuk kondisi operasi 

'I ' 
IFR dan VFR. 

Dari Gambar 3.5, Gambar 3.6 dan Gambar 3.7 nampak bahwa semakin 

besar per~entase pesawat klas A, maka kapasitas landasan pacu semakin 

berkurang. 

9.	 Prosedur Penentuall Kapasitas Per Jam Praktis. 

Secara ringkas data-data yang diperlukan untuk menentukan nilai 

PHOCAP dengan graftk-graftk tersebut di atas adalah: 

~. 
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a.	 Data geometrik landasan pacu, berupa 

1.	 Panjang landas pacu 

2.	 Tipe konfigurasi landasan pacu 

3.	 Jumlahjalan keluar 

4.	 Tipe jalan keluar, dan 

5.	 Jarak antar jalan keluar. 

b.	 Campuran pesawat terbang yang menggunakan sistem landasan 

pncu 

c.	 Amran penerbangan yaitu IFR atai VFR. 

d.	 T:pe landasan pacu misalnya: 

1.	 Untuk operasi kedatangan saja 

2.	 Untuk operasi keberangkatan saja, atau 

1.	 Untuk operasi campuran 
"r' "r" "---T-' I ..--r.-.··;·--1--

I I ! , I ' j.. , ~-. _··-t j' ----.,. 
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Sumbcr: FAA (Federal Aviation Administration, Horonjeff ]984) 

Gambar 3.5 Kapasitas Per Jam Praktis (PHOCAP) Landasan Pacu Tunggal 
Dengan Kondisi YFR Untuk Operasi-Operasi Campuran 
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Gambar 3.6 Kapasitas Per Jam Pr?lctis (PHOCAP) Untuk Landasan Pacu
 
Tunggal Dalam Kondisi VFR Untuk Kedatangan Saja dan Keberangkatan Saja.
 

'1 

~
 
~
 

~ 

:
~ 

if 
:.! 

, ~c;e'dlilr m.'l/illa/( '.:JP~H 

nf.·uUltlflya" ~a(a \ ~~~. runggal !3(;. . .... 4_ , ..• __..1. ••••__ ••. • 

(~+D1'E ·C~ ::+D+E _ 
VFR H (I 1:" B VFRi KP.:ilC; npSrlWiU 

% A t) 1f) 2~ 30 40 6C A ..... i tGundkl'II1 lurn1llh dalarn 

Inurpol,JSt t;nnYi1l.ip,~: uk.J1l ulltlJk kel.H ,:JL':',lw~t Vllll~t dlr)f~llItl,)tkan t. kondill IFR ilOi!lblla ada. 
IF'ff e t;, e'~, IrR ,I "p"hll" Iltl". ~11 ... !.II,ll l it· 
~ A~: 2(; 3(1 II'':, 'SO 65 ,.. Ikon jum1c3h dolam kondiSI 

~ VFRI 

Popuias ' pe~lIwat terbang. pt>rscn 
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Gambar 3.7. Kapasitas Per Jam Praktis (PHOCAP) Untuk Landasan Pacu
 
Tunggal, Landasan Pacu Berjarak Rapat dan Landasan Pacu V-Terbuka Dalam
 

Kondisi lFR Untuk Keberangkatan dan Kedatangan Saja.
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3.20.4 Kapasitas Per Tabuo Praktis (practical Annual Capacity = PANCAP) 

PANCA P merupakan pengembangan konsep PHOCAP dan 

memungkinkan sistem landasan pacu dibebani secara berlebihan (overload) untuk 

jangka waktu yang singkat dalam setahun. Pada saat PANCAP ditetapkan, 

PANCAP itu didefinisikan sebagai tingkat operasi tahunan di mana beban lebih 

terjadi untuk 10 persen dari operasi pesawat terbang atau 5 persen dari waktu, 

yang mana saja menghasilkan jumlah operasi tahunan paling sedikit. Penundaan 

rata-rata selamajangka waktu beban lebih tidak boleh melebihi 8 menit. 

Penentuan PANCAP melibatkan pencarian persentase j~m-jam beban 

lebih yang terjadi selama setahun, POH (Percentage of Overloaded Flours), 

persentase operasi selama jam-jam beban lebih; paM, dan penundaan rata-rata 

pesawat terbang selama jam-jam beban lebih; ADO. Dengan mengetahui POH, 

. paM, dan ADO, hasil kali POH x ADO dan POM x ADO dapat dicari untuk 

sembarang tingkat permintaan yang diandaikan. Proses ini diulang untuk suatu 

daerah yang nHai permintaan bandar udaranya sampai didapat dua kurva yang 

bersesuaian dengan hasil kaJ; Lersebnl. Nilai yang lebih kecil dari dna tingkaL 

permintaan ditetapkan seragai PANCAP. hal ini diperlihatkan secara skematis 

pada Gambar 3.8. 

..
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Sumber: FAA (Federal Aviation Administration) 

Gal1'1bar 3.8 Detinisi Kapasitas Tahunan Praktis 

Harga POH, ADO dan POM dapat dicari menggunakan rumus di bawah 

ini: 

POM x ADO (26) 

POI { x ADO (27) 

Keterangan notasi :
 

POH = Percentage ofOverloaded Hours
 
ADO = Airt'raji Demand (~(()verloaded
 

POM ~ Percentage ofOverloaded Movement.
 



BAB IV:
 

METODa! 0(;1 PJ1.::NJ1.:I.ITIAN
 

4.1 Tahapan Penelitian 

Dalarn sebuah penelitian, rangkaian kegiatan yang berurutan dan saling terkait 

perlu diperhatikan, guna memperoleh hasil penelitian yang sistematis dan terarah. 

Rangkaian kegiatan dalarn penelitian tersebut dinarnakan sebagai tahapan-tahapan 

p~nelitian. Se1.iap tahap dalarn penelitian hams dicermati karena tahap tersebut 

merupakan bagan yang menentukan bagi tingkat/tahapan yang selanjutnya. Untuk 

menjalankan tahap-tahap dalam suatu penelitian diperlukan metodologi penelitian 

yang baik dan benar, agar Jiperoleh hasil penelitian yang berguna bagi kemajuan 

ilmu peng~tahuan itu sendiri 

Tahapan proses pada penditian kali ini dapat dilihat seperti pada gambar 4.1 

berikm ini. 
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Mulai 

Pengumpulan Data 

Data primer .,---~ 

a.	 Data dari hasil tes vrawancara / a. Data Dari PT PERSERO 
mctode kuesioner Angkasa Pura I 

b.	 Data dari Biro Pusat Statistik 
Karesidenan Surakarta 

i 
Analisis Data: 

a.	 Anal isis Statistik 
b.	 Prediksl penumpang pada tahun 2015 

c.	 Analisis kebutuhan Ruang untuk Penumpang, Bagasi, dan Sarang pada masa 

sek~rang dan pada tahlln 2015 

d.	 Analisis Kebutuhan Waktu Pemrosesan Tiket 

e.	 A:lalisis Data Kuesioner 

•.	 Perhituugan PHOCAP dan PANCAP 

Pe:nbahasan 

I" Kesimoulan dan Saran 

Selesai 

Gambar 4.1 Tahapan Penelitian 
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4.2	 Obyek Penelitian 

Obyek paga f!\;lH:8litiHH THgas i\lffi:ir ifti ooalal te . I J 1i	 lIIiilla )dln at oelara Adj 

Soemarmo Solo, yaitu penumpang yang akan melakukan perjalanan (keberangkatan) 

melalui bandar udara Adi Soemarmo maupun yang telah melakukan perjalanan 

(kedatangan) dari bandar udara yang lain ke bandar udara Adi Soemarmo dan 

pergerakan lalu lintas pesawat yang melalui bandar udara Adi Soemarmo. 

4.3 Pengumpulan Data 

'" 
4.3.1 D'4ta Primer 

Data primer Jikumpulkan dan didapatkan dari hasil pengamat~n langsung 

terhad'1p kondisi dan pergerakan penumpang dan barang yang dilakukan di fasilitas 

terminal bandar udara Adi Soemarmo. 

Pp,ngambilan data primer dilakukan dengan melakukan beberapa kegiatan 

sebagai berikut: 

1.	 Mengamati kondisi fasilitas terminal bandar udara Adi Soemarmo secara 

langsung. 

2. Memberikan kuisioller kepada calon penumpang yang berisi tentang 

"Tingkat Fasilitas dar. Pelayanan Pada Bandar Udara Adi Soemarmo ". 

3. Melakukan wawancara kepada beberapa karyawan bandar udara Adi 

Soemarmo. 

c 
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4. }'48f1:gam:ati J38rgera!:CM fH~Bllm:J3aHg aafl QaFaBg s~~ara laBgSllBg f}aaa QanaaF 

ucara Adi Soemarmo. 

4.3.2 Data Sekunder 

Data seklmder merapakan data pendukung yang dipergunakan untuk 

mendukung pembuktian permasalahan, data ini diperoleh dari instansi - instansi yang 

terkait dengan penalitian yang sedang dilakukan, Data tersebut digunakan untuk 

mengetahui keadaan masa lalu, saat ini dan pertumbuhannya. Data tersebut meliputi : 

1.	 Data fasilitao;; tc'knik urnum bandar udara Adi Soemarmo periode 

Desember 2005, data penurnpang pada hari dan jam puncak dari tahun 

1995- tahun 2005, dan data yg dianggap penting yang bersumber dari 

P1' Angkasa Pura cahang handar udara Adi Socmarmo, Solo. 

2.	 Data jumlah penduduk dan industri Karesidenan Surakarta yang 

meliputi 6 Kabupaten yaitu: Boyolali, Sragen, Karanganyar, Sukoharjo, 

Wonogiri, Klatcn, data Pendapatan Domestik Regional Bruto 

I. 
I,Karesidenan Surakarta dari tahun 1995-tahun 2005. Data ini diperoleh 

dari Biro Pusat Statistik Karesidenan Surakarta. 
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4.4 Anah~ls Data 

1	 Analisis Data Kuesioner. 

Data ini diperoleh dengan cara membagikan kuesioner kepada 

penumpang baik dari kedatanagan maupun keberangkatan untuk mengp.tahui 

seberapa besar fungsi masing-masing ruangan yang ada pada terminal bandar 

udara Adi Soemann0 bagi penumpang. Kuesium:r yang akan kami bagikan 

sebanyak 60 responden, yaitu 30 r'~sponden untuk keberangkatan dan 30 

responden untuk kedatangall. Kemudian jawaban dari responden diolah 

menggunakan software SPSS versi 10.00 for Windows. 

2.	 Analisis Statistik 

Data primer se:1 a data sekunder yang berasal dari PT Angkasa Pura 

dan 3PS (Biro Pusat Statistik) tentang pergerakan penumpang, bagasi, barang, 

jumlah pendlldllk, PDRB diproses secara statistik dengan mp.nr,gllnakan 

analisis regresi untuk mengetahui hubungan antar variabel dengan memakai 

sofjware SPSS versi 10.00./iJr windows. 

3.	 Prediksi Penumpang Tahun 2015 

Analisis ini memprediksi jumlah penumpang tahun 2015 dengan 

berdasar pada variabel bebas yang berpengaruh pada keberangkatan dan 

kedatangan penumpang dengan cara menghitung rata-rata pertumbuhannya. 

4.	 Analisis Kebutuhan Ruang Terminal Penumpang, Bagasi, dan Barang pada 

Masa Sekarang dan Talmn 2015. 

io-
I 



68 

Anatisis kebutuhan wang termmal penumpan.g adaM I 31wlisis 

kebutuhan suatu banjara untuk melayani penumpang yang didefinisikan 

sebagai berikut: 

a. Kedatangan penumpang. 

b. Keberangkatan penumpang. 

c. Hagasi d:m banng. 

5. Analisis Kebutuhan Waktu Pcmrosesan Tikct. 

Analisis kebutvhan waktu pemrosesan tiket adalah analisis kebutuhan 

suatu handara dalam mclayani pcmroscsan tiket calon penumpang, yaitu 

perhitungan waktu pemrosesan tiket dari calon penumpang yang satu ke calon 

penumpang berikutny'9., khususnya pada keberangkatan penumpang. 

6. Perhitungan PHOCAP (practical Hourly Capacity) dan PANCAP (Practical 

Annualy Cupucity) 

Perhitungan ini 'lntuk mengetahui kapasitas harian dan tahunan suatu 

andara dalam melavani suatu pesawat sesuai dengan jenis dan tipe pesawat 

yang menggunakan fasilitas bandar udara Adi Soemarrmo. 



DAB V 

ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

5.1 Hasil Pcn~umlHllan dan Allalisis Data Kuesioner. 

~. I, I Ilji ( '"hn .'-:111 \'C'\' l'i1ul I 

A. Data Responden Penelitian 

Pada pengumpulan data klleshmer yang kami lakukan, pertama kami 

membagikan 10 kuesioner kerada responden untuk uji coba, yang terdiri dari 5 

responden pada tenninal keb~rangkatan dan 5 kuesioncr pada terminal kedatangan 

penumpang, dengan total pC"rtanyaan pada terminal keberangkatan sebanyak 23 

aitem pertanyaan dan pada terminal kedatangan sebanyak 10 aitem pertanyaan. 

Rincian penyebaran dun penerimaan kuesioner dapat dilihat pada Tabel 5.1 

dibawah in'i. 

Tabel 5.1 Rincian Penyebaran dan Penerimaan Kuesioner. 

Keterangan 

1 

Jumlah 

2 

10 

KlIesioner pada terminal keberangkatan 

Kucsioner padn lerminal kcdatangan 

Kuesioner yan!~ dikembalikan 

(Sumber: Dala I'rimer 2006, diolah) 

5 

5 

10 

Profil responden berupa informasi mengenai jenis kelamin, usia, 

pendidikan terakhir, pendapatan perbulan, pekerjaan yang merupakan salah satu 

69
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f!8RilaiaR \lAty&: krihnia yang Aar:m: dipeA'lRi QleA r:espQAdeA A dap'lA gambanlA 

mengenai profil responden dapat dilihat pada Tabel5.2 di bawah ini. 

Tabel5.2 Prof'\ Responden Penelitian Uji Coba Survey Pilot 

Variabel Keterangan Frekuensi % 
f-. 

1 2 3 4 

Tujuun Pcnerbangun I.)olllcslik 5 50 

International - -
Asal Penerbangan Domestik 5 50 

International 

Perusahaan Penerbangan yang Garuda 5 50 

Jipakai Sriwijaya Air 3 30 

Air Asia - -

Lion Air 2 20 

Silk Air - -

Lain-lain 
- -

-------
Pekerjaan PNS 2 20 

Pegawai Swasta 4 40 

Wiraswasta 3 30 

Lain-Lain - -
Pendapatan 1 - 3 Juta 2 20 

3 - 5 Juta 6 60 

> 5 Juta 2 20 

Seberapa Sering Anda Pertama Kali 3 30 

Menggunakan Bandar Udara Adi Sering 4 40 

Soemarmo Kadang-kadang 3 30 

(Sumber : Data P~'imer 2006, diolah) 

! 

I
 

I
 
I
 
i
 

i
 
I
 
I
 
i
 

i 
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B. Denguiian Validita~ allft Relilleili~as. 

1. Menggnnakan Metod~ Analisis Varians. 

a.	 Kuesioner Uji Coba Dengan Responden Sebanyak 5, Pada Terminal 
Kebemngkatan. 

HasH jawaban re~ponden dimasukkan ke tabel, dengan rincian untuk 

pertanyaan yang mendukung (Favorable) diasumsikan sebagai pemyataan 

positif dan sebalikny~ untuk aitem pertanyaan yang tidak mendukung 

(Unfavorable) diasumsikan sebagai pemyataan negatif, sesuai dengan skala 

Likert yang dapat dilihat pada Tabel 3.3. Untuk lebih jelas dapat dilihat pada 

Tabel5.3 sebagai berikut: 

I,
 
I 



7"... 

tlem i l:ttflMl: Pesitif PemyataMI: ?te~fltif 

Sangat SetJju (SS) =5 Sangat Setuju (SS) =1 

Setuju (S) =4 Setuju (S) =2 

Netral (1'1) =3 Netral (N) =3 

Tidak Setuju (TS) = 2 Tidak Setuju (TS) =4 

Sangat Tidak Setuju (STS) = 1 Sangat Tidak setuju (STS) = 5 

Tabcl 5.3 Anulisis Kuesioner Uji Cobu Untuk Terminul Keberungkutun (Dengun Jumluh
 
Responden 5 Penumpang)
 

HasilPernyataan Positif Hasil Pernyataan Neaatif 
Jumlah Responden 

AITEM 5 4 3 2 1 1 2 3 4 5
 
SS S N TS STS SS S N TS STS SS S N TS STS
 

1 0 1 1 3 0 0 4 3 6 0
 . 
2 0 2 0 3 0 0 8 0 6 0 
3 0 L. 1 2 0 0 8 3 4 0 I 

L 

4 0 '2 1 2 0 0 8 3 4 0
 
5 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0
 
6 0 2 1 2 0 0 8 3 4 0
 
7 0 2· 1 2 0 0 8 3 4 0
 
8 0 ':: 0 2 0 0 12 0 4 0
'" 

0 0 1 1 3 0 0 3 4 15~ 
10 0 L 1 2 0 0 8 3 4 0 

~11 0 .;; 0 2 0 0 12 0 4 0
 
12 0 1 4 0 0 0 2 12 0 0
 ..,
13 0 2 1 0 0 8 6 2 0L 

14 0 3 1 1 0 0 12 3 2 0
 
15 0 2 1 2 0 0 8 3 4 0
 
16 0 3 1 1 0 0 12 3 2 0
 
17 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0
 I18 0 0 2 0 3 0 0 6 0 15 I 

I19 0 3 1 1 0 0 12 3 2 0 
I 

20 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0 I 

21 0 3 0 2 0 0 6 0 8 0 
22 0 2 1 2 0 0 4 3 8 0 
23 0 2 2 1 0 0 8 6 2 0 I 

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)
 
Keterangan: Aitem pertanyaan 1-23 dapat dilihat pada lampiran 2-3
 

Hasil jawaban dari responden di masukkan pada tabel dengan kotak pada 

baris beri:.:i tentang .iumlah aitem nan kotak pada kolom berisi jumlah 

responden, dengan pembagian untuk kuesioner hasH jawaban responden pacta,. 

i 
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. I 
r . at kebCfaflgkataH dMi basil jawab41l rest'6tul0fl: paQa teRUltH)
~rllf III 

kedatangan. Untuk leblh jelasnya dapat dilihat pacta Tabel 5.4 sebagai berikut: 



, 
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Tabel5.4 Hasil Jawaban Responcien Pada Kuesivn~r Uji Coba Untuk Tenninal Keberangkatan (Dengan Jumlah Responden :) Penumpang). 

Aitem 
Subj~k
 Xl
 Xl'
 X2
 X2'


1 2 3 4 5 6 7 8 9 1 11 12 12 14 . 15 16 17 18 19 20 21 22 23 
1 3 . A 4 4 3 4 4 1 3 4 3 4 4 4 4 4 1 4 4 4 4 3 42 1764 39 521.. 
2 4 4 4 4 4 4 3 4 2 4 4 3 4 4 ~ . -i i .. 4 4 ... 4 43 16~I 41 681-' ... 
3 2 2 2 2 4 4 4 4 3 4 4 3 3 4 4 4 4 1 4 4 4 3 4 37 1600 40 600 
4 2 2 2 3 2 2 2 2 1 2 2 4 3 2 2 :2 2 3 3 2 2 2 2 24 729 27 729 
5 I 2 2 3 2 2 2 2 L 1 2 2 3 'I 3 2 3 2 3 2 2 2 2 ... 25 625 26 676... ~ ---  ~- - 

i Y1 13 1.+ 15 15 16 15 15 16 8 1 16 16 16 17 15 17 16 9 17 16 16 15 16-
yp 169 196 225 225 25() 225 225 256 64 2215 256 256 256 289 225 289 256 81 289 256 256 225 256 

(Surnbf'r : Data Primer 2006, diolah) 

• ______ r· -0---,------ ____ ._____________.__________ 
~- ~ 

.~-~-~~.. _~~---=-~ -- ----_.-~--.=~--~ -----~ -- " .1 
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S@t@lak fll@n8QfatKiul Rasi} yang gitabelkaR pada Tabel S 4, maka dapnt 

dihitung menggunakan fonnulasi reliabilitas Hoyt, dengan hitungan sebagai 

berikut: 

Hitungan Keberangkatan Uji Coba 5 Responden (Favorable) 

n =5 

k =23 

LX] = 171 LY j = 171 

LX/= 6183 Ly]2 = 2673 

r.? = 577 I 

I 

(l:x z) (l:yz) (l:xY2> +--=------'---
MK = k n n.k

ixs 
(n -I)(k -I) 

577 _ (6183) _ [2673) + (17~~ 
23 5 5.23 = 0,3164 
(5 -1)(23 -1) 

(l:x z)_fLX)2 
k 11.kMKs 

(n-l) 

(?~?3) _(17)Y 
2J 5.23 = 70,0825 

(5 -1) 

= 1 _ MK;xsRxx 
MK, 

= 1 _ 0,3164 = 0,9955 
70,0825 
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Hitungan Kcberangkatan Uji Coba 5 Responden (Unfavorable) 

n =5 

k = 23 

LX2 = 173 LY1 = 173 

LX/=6207 LY/ =2583 

Li2 = 563 

. ~X2) ~y2) r" xy2:> - +-=\L",------,----
MKixs = k n n.k 

(n -I)(k -1) 
" 

563 _ (6207) _ (2583) + Q73)2
 
23 5 5.23
 = 0,4179
(5 -1)(23 -I) 

(Lx2)_~X)2 

k n.kMKs 
(n -1) 

(6207) _ (17?1Y 
23 5.23 = 64,0875 

(5 - 1) 

= 1 _ AIKinRxx 
MK, 

= 1 _ 0,4179 
64,0875 

= 0.9935 
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b. Kuesioner Uji Coba Bengali Responden Sebanyak: 5 Responden, Pada 
Terminal Kedatangan. 

Unlllk Ilasil allalisi:> pada Icrminal kcdalangan. sama scpcrti poda terminal 

kcberangkalan, Yailu: 

Pernyataan Positi f Pemyataan Negatif 

Sangat Setuju (SS) =5 Sangat Sctuju (SS) =1 

Setuju (S) =4 Setuju (S) =2 

Netral (N) =3 Netral (N) =3 

Tidak Setuju (1S) = 2 Tidak Setuju (TS) = 4 

Sangat Tidak Setuju (STS) = 1 Sangat Tidak setuju (STS) = 5 

Tabel 5.5 Analisis Kuesioner Uji Coba Untuk Tenninal Kedatangan (Dengan Jumlah 
Responden 5 Penumpang) 

Hasil Pernyataan 

AIT2M I 
.Jumllh Responden Positif 

5 4 3 2 1 
SS ~ N TS STS SS S N TS STS 

~-1-1 0 2 0 
2 I 0 2 2 1 0 0 8 6 2 0 
3 0 3 0 2 0 I. 
4 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0 

1-- 5 0 1 2 2 0 \) 4 6 4 0 
6 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0 - v ... V .e. v v I.e. v .. U 

8 0 2 I 2 0 0 8 3 4 0 
9 0 0 1 2 2 

10 0 3 111 0 J 
(SuiTllll:r : I)al:\ Primcr 200(" diolah) 
Kclerangan : Ailem pcrlanyaan 1-10 dapal di Iihal pada lampiran 4-5 

o 

Hasil Pernyataan . 
Neaatif 

2 3 4 5 
S N TS SIS 
12 0 4 0 

I1 
SS 
0 

0 I 12 I 0 I 4 I 0 

0 0 3 8 10 
__-.9__L.!~_L~J?_ .1 0 
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Tabel5.6 Hasil JaWaball Responden Pada Kuesioner Uji Coba Untuk Tenninal
 
Kedatangan (Dengan Jumlah Responden 5 Penumpang).
 

~UDJeK 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

)\.1 )\.2 )\.J X4 

'i 4 3 4 4 3 4 4 3 1 4 21 441 13 169 
2 2 3 2 2 2 2 2 2 2 3 13 169 9 81 
3 4 4 2 2 2 2 2 4 2 4 16 256 12 144 
4 2 2 4 4 4 4 4 2 3 2 20 400 11 121 
5 4 4 4 4 2 4 4 4 1 4 23 529 13 169 

Y1 16 16 16 16 13 16 16 15 9 17 
Y1 2 256 256 256 256 169 256 256 225 81 289 : 

(Sumber : Data Primer Diolah 2006, diolah) 

Hitungan Kt;oatangan Uji Coba 5 Responden (Favorable)
 

n =5
 

k = 10
 

LXI =93 LYI = 93
 

LX l
2 = ]795 LY/ = 1445
 

I.? = 313 

._(LX2) (Ly2) {~X)22> - +_\L__ 
MK = k n 11kIXS • 

(n-])(k-l) 

2 

j--'--' --'--'+-
]0 5 5.10 =0,4855
(5 - ])(10 - ]) 

(LX2) (LxV
_._-

k n.kMKs 
(n-l) 
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,--------'------

(t 795) (93Y 
10 5.10 1,63

(5 -I) 

= 1 _ MK;xsRx.x 
MKs 

= 1 _ 0,4855
 
1,63
 

= 0,7021 

Hitungan Kedatangan Uji Coba 5 Responden (Unfavorable) 

n =5 

k = 10 

:EX2 = 58 :l:Y, =58 

:EXl= 684 :EY,:2 = 882 

:E? = 192 

IXS 

192 _ (684) _ (882) + (58r
 
10 5 ~
 = (5 -1)(1 0 -1) = 0,4022 

(Lx 2 ) _ (LXY
 
k n.k
MKs 

(n-I) 
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~-~ 
10 5.10 0,28 

(5 -1) 

= 1 _ MK;x"Rxx 
MK" 

= 1 _ 0,4022 
= - 0,4364
 

0,28
 

Dengan menggunakan metode anal isis varians untuk hasil analisis 

kucsioncr l,ji cobn ynng dibngiknn kepnda 10 responden yang terdiri dari 5 

responden pada terminal keberangkatan dan 5 responden pada terminal 

kedatangan, diperoleh hasH analisis yang dapat dilihat pada Tabel 5.7 di 

bawah ini: 

Tabel 5.7 Hasli Analisis Kuesioner Uji Coba Dengan 10 Responden Dengan 
Menggunakan Metode Analisis Varians 

No 

1 

1. 

Objek Pembagian Kuesioner 

2 

Keberangkatan 

Nilai r 

3 

i 

-fl. Eallaruh1e 0.9955 r 
, 

b. Unfavorable 0,9935 

2. Kedatangan 

Q. Favorable 0,702 

1:. Unfavorable - 0,4364 

(Sumber: 0; ,. 
i 

Pada ter, g p yaanfi pada kuesioner 
I 

uji coba mempunayi nilai reliabilitas (nilai r) sebesar 0,9955 dan aitem 
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pertanyaan unfaromble sebesar 0,9935, menunjukkan bahwa aitem 

pertanyaan favorable Jan unfavorable pada terminal keberangkatan dapat 

digunakan karena mempunyai nilai r lebih dari 0,600. 

Sedangkan pada terminal kedatangan aitem pertanyaan favorable 

mempunyai nilai r sebesar 0,702 dan nilai r untuk aitem pertanyaan 

unfavorable sebesar -0.4364 menunjukkan bahwa aitem pertanyaan favoruble 

dikatakan reliabel karena nilai r lebih dari 0,600 sedangkan aitem pertanyaan 

unfavorable tidak reliabel karena nilai r kurang dari 0,600. 

2.	 Menggunakan Teknik Product Moment dan Koefisien Alpha Cronbach 
(Pada Uji Coba 10 Responden). 

a. Pengujian Validitas Keberangkatan (Uji Coba 10 Responden). 

Validitas menunjukkan sejauh mana suatu alat pengukur itu mampu 

mcngukur Opll yang ingin diukur (Umar, 2002). Pengujian validitas dilakukan 

terhadap 5 variabel yaitu variabel lobi terminal keberangkatan, check-in 

counter terminal keberangkatan penumpang, fasilitas terminal penumpang 

baik umumn 

~naupun komersial,keamanan=terminai ·kebenmgkatan dan fllilug 

tunggu (boardinK) yang secara keseluruhan berjumlah 20 aitem pertanyaan. 

Perrenyaan ~{ang digunakan dapat dikatakan valid apabila korelasinya (R) 

melebihi 0,30. (Azwar, 1999). 

Berdasarkan hasil analisis faktor dari 20 aitem yang diuji, semua 

pernyataan dikatakan valid. Hasil uji validitas dengan analisis faktor dapat 

dilihat pada TabeI5.8-5.9 berikut : 



, 
_.. __ . .._- -- ----- ._- -------- ._-~~-_._._---

x:~ 

Tabel 5.8 Hasil Uji Validita~ Tenninal Keberangkatan Penumpang Bandar Udara Adi
 
Soemanno.
 

I 
Variabel Aitem Nilai r-tabel keteran2;an 

1 2 3 4 5 

I lobi 1 0,946 0,300 Valid 
Lobi Tenniual Keberangkatan lobi2 0,990 0,300 Valid 

Penumpang lobi3 0,926 0,300 Valid 
lobi4 0,926 0,300 Valid 

-
CC 1 0,968 0,300 Valid 
('C 7 0.')77 0.100 VAlid 

Hlll1I11" Iwh\'iillllll 11111'1 dllll 1 'II 1',1I'i 1 ('(' \ 0.1111 11 0,100 Vulll! 
(.-114" I, ill \'11111111'1 l ('(' ·1 o!JltIl 0,100 Vulld 

('4' '; II 1) \ fUOO Think VIII ill 
4 I /. fll)'l.!. °1 WY ., Vltlj.1 
FTP I 0.973 0.300 ~'-\inTid 

Fasi!itas Tcrlllirwi FTP2 - 0,477 0,300 Tidak Vulid 
Penumpang fTP3 0,892 0,300 Valid 

FTP4 0,834 0,300 Valid 
KTP 1 0,963 0,300 Valid 

Keamanan Tenninal KTP2 0,954 0,300 Valid 
Penumpang KTP3 0,955 0,300 Valid 

KTP4 - 0,955 0,300 Tidak Valid 
Board I 0,915 0,300 Valid 
Board2 0,996 0,300 Valid 

Ruar-g tunggu Board3 0,996 0,300 Valid 
(boarding) Board4 0,927 0,300 Valid 

Board5 0,782 0,300 Valid._ ... J 
(Sum~er : Dutu Primer 2006, dioluh) 

Keterangan : 
€€---------@heek-,:1Femmler-· .---.----~.. 

FTP = Fasilitas Terminal Penumpang 
KTP = Keamanlln Terminal Penumpang 
Board = Ruang Tunggu (Boarding) 
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Tabel 5.9 HasH Uji Validitas Terminal Kedatangan Penumpang Bandar Udara Adi
 
Soemarmo.
 

Variabel Aitem Nilai r-tabel keteram!an 
1 2 3 4 5 

Ruang Fengambilan RPB 1 0,955 0,300 Valid 
Bagasi RPB2 0,921 0,300 Valid 

Waktu Pelayanan/ WP1 0,913 0,300 Valid 
Antrian WP2 0,913 0,300 Valid 

Fasiliras Ruang Fas 1 0,990 0,300 Valid 
Pengambilan Bagasi Fas 2 0,990 0,300 Valid 

Fas :; 0,932 0,300 Valid 
1---. 

Keamanan Ruang 
Pengarnbilan Bagasi 

Kearn I 
Kearn 2 
Kearn 3 

0,959 
- 0,413 
0,772 

0,300 
0,300 
0,300 

Valid 
Tidak Valid 

Valid 
(Sumber : Data Primer 2006, diolah) 

Keterangan : 
RPB = Ruang Perigambilan Bagasi 
WP = Waktu PelayananJAntrian 
Fas = Fasilitas R'Jang Pengambilan Bagasi 
Kearn = Kenmanun Pengambilan Bagasi 

c. Pengujian Reliabilitas Keberangkatan (Uji Coba 10 Responden). 

Uji reliabilitas adalah istilah yang dipakai untuk menunjukkan sejauh 

mana suetu hasil pengukuran relatif konsisten apabila pengukuran diulangi 

dua kali atau lebih. Dalarn uji reliabilitas ini peneliti menggunakan formula 

C, onbttehCo~fisif!ntA.lphll(l'\zwar; ·1999). 

Suatu instrumen dapat dikatakan reliabel apabila memiliki nilai alpha lebih 

dari 0,60 (Nunnaly, 1994). HasH uji reliabilitas dapat dilihat pada Tabel 5.10

5.11 berikut ini : 
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Tabel 5.10 HasH Uji Reliabilitas Tenninal Keberangkatan Penumpang Bandar Udara
 
A<IlSoemanno.
 

Dimensi Jumlah 
Aitem 

Cronbach's 
Alpha 

Keterangan 

1 2 3 4 
Lobi terminal 

Keberangkatan Penumpang 3 0,9283 Reliabel 
I{uang Pelayanar. dan 

PCllIcriksaall Tikcl (check-ill COlIIIII'I') 
.-._--_.... .._. . -_._.. - -

Fasilitas '.)ada Tenninal 
Keberar.gkatan Pem.mpang 

\ 

3 

0,9328
--_. _. 

0,8795 

Rcliabcl 
1-------

Reliabel 
Keamanan Pada 

Termiual Keberangkatan 3 0,6250 Reliabel 
(Sumber : Data Primer 2006, diolah) 

Tabel 5.11 HasH Uji Relinbilitas Tenninal Kedatangan Penumpang Bandar Udara Adi 
Soem&;mo. 

! 
Dimensi Jumlah Cronbach's Keterangan 

Aitem Alpba 
1 2 3 4 

I 

'i Ruang Tunggu Keberangkatan 
(boarding) 3 0,9304 Reliabel 

: Ruang PengambiJ&n 
I 

oagasi -' U,'U'l rellaoel i 

Fasil1tas Pengambilan 
Bagasi 3 0,9224 Reliabel 

'. 
I Keamanan Pengambilan 

Bagasi 2 0,2426 Tidak Reliabel 
(Sumber : Data Primer 2006, di.:>la:1) 
I 
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e Pembabasan 

Pacla uji coba kuesioner yang dibagikan kepada 10 responden temyata 

setelah dilakukan pengujian menggunakan l!ji validitas dan reliabilitas, maka 

dapat diamtil kesimpulan bahwa ada beberapa pertanyaan yang tidak valid, 

untuk kebemngkatan yaitu aitem nomer 9, 12 dan 18, sedangkan untuk 

kedatangan yaitu aitem nomer 9. Untukjelasny1. dapat dilihat pada Tabel 5.12 

sebagai berikut: 

Tabel 5.12 Aitem Pertanyaan yang Dinyatakan Tidak Valid (Tidak Dapat Dipakai) 

Nomor Aitem Kategori Pertanyaan Xeterangan 
(kode) 

2 3 41 
Tempat pemrosesan tiket dan bagasi Tidak Valid 

(check-in counter) perlu ditambah. 

Keberangkat6 n 9 (CC 5) 

I 
11 (Fas 2) \ Keberangkatan I foasilitas Anjungan Tunai Mandiri I Tidak Valid 

(ATM) perlll ditambah. 

18 (Keam 4) I Keberangkatan IPetugas Kearnanan pada pintu masuk I Tidak Valid 

check-in counter perlu ditambah 

. Cj (Kearn 2) Kedatangal'! Petugas keamanan pada pengambilan I Tidak Valid 

bagasi dan bamng perlu ditambah 

(Sumber: Data Primer 2006, diolah) 

Sehingga semua aitem pertanyaan yang ada pada tabel di atas perlu 

dihapus "tau dihilangkan karena hasilnya tidak valid, untuk aitem pertanyaan 

yang valid kami pakai untuk hasil penelitian kami tentang bandar udara Adi 

Soemarmo kngan mencoba membagikan kepada responden dengan jumlah 

kuesioner sebanyak 50 ku~sioner, dengan rincian keberangkatan 25 kuesioner dan 

untuk kedatangan 25 kueslOncr. 
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5.1.2 GambaFflo Umum Respoodeo Peoelitiao KuesiooeFUtamalPilof~-

A. . Data Responden Penelitian 

Jumlah kuesioner yang disebarkan kepada responden oleh peneliti 

be~iumlah 60 kuesioner. Dari 60 kuesioner, yang diterima kembali berjumlah 55 

kuesioner. Dari sejumlah 55 kuesioner, terdapat 5 kuesioner yang tidak dii:.>i 

secal'a lengkap atau responden hanyCi. menjawab sebagian dari sejumlah 

pertanyaan dalam kuesioner, sehingga jumlah kuesioner yang diolah kemudian 

dianalisis berjUlnlah 50 kuesioner. Untuk lebih jelas, di bawah ini terdapat Tabel 

5.13 tentang rincian penyebaran dan penerimaan kuesioner. 

Tabel 5.13 Rincian Penyebaran dan Penerimaan Kuesioner. 

Keterangan 
1 

.Kuesioner yang didistribusikan 

Jumlah 
2 
60 

Kuesioner dikembalikan 55 , 

Kuesioner yang tidak digunakan 5 

Kucsioner yang dapat digunakun 

. - . 6 • ~ _____ 

50 

Proftl responden berupa informasi mengenai jenis kelamin, usia, 

pendidikan terakhir, pt;ndapatan per bulan, pekerjaan yang merupakan salah satu 

penilaian untuk kriteria yang harus dipemlhi oleh responden. Adapun gambaran 

mengenai profil responden dapat dilihat pada Tabel 5.14 di bawah inL 
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Tabe15.14 Profil Responden Penelitian 

I Variabel Keteran2an Frekuensi % 
1 2 3 4 

Tujuan Fenerbangan Domestik 25 50 

International - -
Asal Penerbangan Domestik 25 50 

International 

Perusahaan Penerbangan yang Garuda 20 40 I 

dipakai Sriwijaya Air 20 40 

Air Asia - -
Lion Air 10 20 

I 
Silk Air - -
Lain-lain - -

Pekerjaan PNS 10 20 

Pegawai Swasta 20 40 

Wiraswasta 20 40 

Lain-Lain - -
Pendapamn I - 3 Juta 8 16 

3 - 5 Juta 19 38 

> 5 Juta 23 46 

Seberapa Sering Anda Pertama Kal i 22 44 
, I n t J. A J.' C'~.: ,~ _~_L_ A') I 

-0 

!Soemarmo Kadang-kadang 7 14 I 

i 

(Sumber : Dum Primer 2006, dioluh) 
I' 

I 

I 

Berdasarkan tabel di atas, secara umum dapat diketahui bahwa responden 

dalam penelitian ini adalah tujuan penerbangan domestik (50,0%), Garuda sebagai 

pilihan perusahaan penerbangan (40,0%), dan mempunyai pendapatan antara 3-5 

Jura sebesar (38,0%) deng:m pekerjaan sebagai pegawai swasta sebesar (40,0%). 
! 

r 

ii 

'I 

I: 

I 
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B. Pengujian Validitas dan Reliabilitas. 

1. Menggunakan Metode Analisis Varians (Pada 50 Responden). 

a. Kuesioner Dengan Responden Sebanyak 25, Pada Tenninal Keberangkatan. 

Pemyataan Positif Pemyataan Negatif 

Sangat Setuju (SS) =5 Sangat Setuju (SS) =1 

Setuju (S) =4 Setuju (S) =2 

Netrnl (N) =3 Netral (N) =3 

Tidak Setuju (TS) = 2 Tidak Setuju (TS) =4 

Sangat Tidak Setuju (STS) = 1 Sangat Tidak setuju (STS) = 5 

Tabel 5.15 Andisis Kuesioner Pada Tenninal Keberangkatan 

Hasil Pernyataan 
Positif Hasil Pemvataan NeaatifJumlah Responden

AITEM 312 1514 112131415 
NITS STS SS 1 SiN 1TS 1 STSSS 1 SiN 1TS I STS 1SS 1 S 
3 132 o1 1 2 1 6 11 I 16 1 0 1 10 124 
o I 32 o2 I 2 I 7 I 0 I 16 I 0 1 10 128 

5 124 1 9 1 30 I 03 I 1 1 6 13 115 I 0 
o28 304 1 1 1 7 12 115 1 0 5 6 

5 2 9 0I 1 1 1 114 0 10 132 1 0 1 28 1 0 
6 2 16 11 1 1 1 I6 0 10 164 1 3 1 12 1 0 
7 1 2 1 16 11 I 6 1 0 10 64 3 12I 1 1 1 0 
8 1 7 31 1 I 1 114 0 5 128 1 9 1 28 1 0 

~n 1"),. 1 Q 1 ':In ,-----"_0_ 1 ? 1 e: I'Ll 1",in 

5 160 1 3 1 16 o10 1 15 11 1 1 1 I8 0 
5 1 56 'i 12 I 12 o11 1 14 41 1 1 I I6 0 

o5 140 1 3 1 2612 1 1 1 10 11 113 1 0 
10 140 1 6 122 o13 1 2 1 10 12 111 1 0 

o14 1 2 1 16 13 1 4 1 0 10 164 1 9 1 8 
o15 1 2 I 17 11 1 5 1 0 10 168 1 3 1 10 

16 I 1 1 10 1 2 1 12 1 II 5 140 1 6 1 24 I 0 
2810 1 32 o17 1 2 1 8 11 114 I 0 3 

18 1 1 12 7 3 I 13 2 I 14 1 9 1 52 1 0 
19 1 1 1 7 I 3 114 1 14 9 541 1 1 1 0 

10 1 1 120 12 28 ol- 20 I 2 I 5 I 4 1 14 I 0 
(Sl'mber : Data Primer Diolah, 20(6)
 
Keterangan : Aitem pertanyaan 1-20 dapat dilihat pada lampiran 7-8
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Tabel 5.16 HasH lawaban Responden Pada K~esioner Untuk Tenninal Keberangkatan (Dengan lumlah Responden 25 Penumpang). 

Aitem 
XP X2zXl XlSubjek 

10 11 12 13 14 17 18 19 20
 

1
 

2 15 161 3 4 5 6 

4

7 8 I 9 
424 4 4 4 4 4 4 4 4 1764 1156 

2 

4 4 4 4 4 3 343 3 14 i 3 

4 4 4 12254 4 4 14 ! 4 3 4 4 4 4 4 4 4 43 1849 354 4 4 3 
j14 4 4 4 4 42 2 3 4 4 4 4 3 4 37 1369 10892 2 4 4 4 333 , 

4 32 22222 ;12 2 2 2 2 23 2 2 3 2 2 2 24 576 19 361 

5 '2 ; 2 2 2 2 2 22 2 2 2 2 2 2 2 25 625 19 361 

6 

2 3 3 3 3 
4 4 42 2 2 4 4 4 , 1 4 2 4 4 4 4 2 2 2 2 34 28 784 

7 5 5 5 4 5 5 5 
, 

2 1156 
I,5 5 4 5 4 5 5 5 4 5 52 445 5 5 2704 1936 

I2 2 2 2 4 4 4 4 2 2 4 4 2 2 2 22 2 30 22 4849008 12 1 2 

9 2 2 i2 2 2 2 2 2 2 2 212 2 2 2 2 2 2 2 222 484 18 324 

10 J4 4 4 4 4 44 3 4 4 4 4 43 4 3 4 4 43:3 4 1849 33 1089 
,,, ;.. ,.) 44 4 4 4 4 4 411 3 3 3 4 4 4 44 4 413 1681 34 1156 

12 2 2 2 22 4 4 4 24 4 4 4 2 2 212 2 2 322 1024 22 484 
13 '2 f 22 22 2 2 4 4 4 4 2 4 4 4 2 2 2 2 2 32 1024 22 484

'---- -
I 3'4 I

4 414 4 4 4 4 4 4 4 4 4 44 .+ 4 4 4 4 44 1936 35 


1225 
15 2 22 2 2 2 2 22 2 23 2!2 3 2 2 )763 2 2 24 19 361 
16 2 2 2 22 4 4 12 2 4 4 2 4 4 4 2 2 2 2 2 32 1024 22 484 
17 2 2 2 22 2 2 ;2 2 22 2 2 2 2 3 2 2 2 2 22 484 19 361 
13 2 2 I 2 2 2 4 ,2 2 44 4 2 2 4 4 2 23 2 2 31 961 22 484 
19 

I I 
:45 5 4 5 5 5 5 5 45 5 5 5 5 4 5 45 5 54 2916 41 1681 

20 4 .44 4 4 4 4 :43 4 4 3 4 4 4 4 4 43 3 41 1681 35 1225 
21 2 2 2 2 2 4 4 2 22 2 2 2 4 4 2 2 2 2 2 ~6 676 22 484 
22 2 2 2 2 2 4 4 !2 2 22 2 2 4 4 2 2 2 2 2 26 676 22 484 
2~ 2 2 2 2 2 2 2 2 212 2 2 2 2 3 2 2 2 3 2 23 529 19 361 
24 '34 4 4 4 4 44 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 3 44 19364 34 1156 
25 2 2 2 2 2 2.4 4 2 2 4 4 2 4 '1 2 2 2 2 2 30 900 22 484 
Yl gO70 68 69 74 89 89 8469 70 85 74 78 91 91 75 7073 70 70 

4900 4624 4761 5476 7921 7921 \loa4761 4900 7056 7225 60845476 8281 8281 5625 5329 4900L. YP 4900 4900 
1 
: , 
I 

- .--- ..------ ----_. _.-- '. --------------- 
-~---'---'~- -~~-- I---~ 
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Hitungan A nalisis Kuesioner Pada Terminal Keberangkatan (Favorable) 

n =25 

k =20
 

ZXI = 854 LY I = 854
 

LX? = 31300 Lyl2 = 118221
 

L? = 2958
 

(LX 2) (Ly2) (LX)
-- +-=-----=---~> k n n.k 

=MKixs 
(n-l)(k -1) 

2958'- {3_~00) _ (1] 8221) + (854Y 
~ 25 25.20 = 4 ]] 6 
(25 -1)(20 - ]) , 

(LX 2
) _ (LX) 

MK = k n.k 
I s 

(n-1)

I 
(3] 300) _ !~54.t 

n - If--

Rxx 

20· 25.26 = 4.432 
(25 -1) 

=] _ MK;x.l' 
MKs 

= 1- .4,116 
4,432 

= 0,9287 
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Hituogan Analisis Kue<;ioner Pada Ternlinal Keberangkatan (Unfavorable) 

n =25 

k =20 

LX2 = 675 LY: = 675 

LX22 = 19723 LY? =51167 

L? = 2271 

2) - (LX z)_(Lyz) + (LxL 
Ml(ixs = k n n.k 

(n-1)(k-1) 

2271- (1972~~) __ (51167) + (675Y
 
20 25 25.20
 = 0,3272
(25 - :)(20 -1) 

(Lx z
) (LXY 
--~ 

k n.kMKs 
(n-I) 

(19723) _ (675Y
 

20 25-;--20
 
(25 -1)
 

= 1 _ MKix.•Rxx 
MKs 

= 1 _ 0,3272
 
3,1208
 

= 0,8951 
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b. KueSIOneI Dengan Responden S bIDtyak 25 Terminal K damngan.e , Pada e 

Pernyataan Positif Pernyataan Negatif 

Sangat Setuju (SS) =5 Sangat Setuju (SS) = 1 

Setuju (S) =4 Setuju (S) =2 

NetraJ (N) =3 Netral (N) =3 

Tidak Setuju (TS) = 2 Tidnk Setuju (TS) = 4 

Sangat Tidak Setuju (STS) = 1 Sangat Tidak setuju (STS) = 5 

Tabc15.17 Ano1isis Kucsioncr Pada Tcnninal Kcdatangan 

Hasil Pernyataan Hasil Pernyataan 
Jumlah Responden Positif Negatif

AITEM 5 4 3 2 1 1 2 3 4 5 
55 5 N T5 5T5 55 5 N T5 5T5 55 5 N T5 5T5 

1 1 13 1 10 0 5 52 3 20 0 
2 2 12 2 9 0 10 48 6 18 0 
3 2 12 0 11 0 10 48 0 22 0 
4 1 13 0 11 0 5 52 0 22 0 
5 1 10 3 11 0 5 40 9 22 0 
6 2 10 2 11 0 10 40 6 22 0 
7 2 12 0 11 0 10 48 0 22 0 
8 2 11 1 11 0 10 44 3 22 0 
9 1 11 3 10 0 5 44 9 20 0 

(Sumber : Data Primer Diolah, 7.006) 
------- ~eterangan : Aitem=pertanyaBfl 1 ') dapat diliflat=pada lafllflil'an Hl
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Tabel 5.18 HasH Jawaban Respondel! Pada Kuesionel Uji Coba Untuk Terminal 
Kedatangan. 

, 

I 

I 
i 1':' 

i 

! 

I , 

Subjek 
Aitem X1 X1 Z X2 X2z 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
1 4 3 4 4 3 4 4 3 4 25 625 8 64 
2 2 3 2 2 2 2 2 2 3 16 256 4 16 
3 4 4 2 2 2 2 2 4 4 20 400 6 36 
4 2 2 4 4 4 4 4 2 2 22 484 6 36 
5 4 4 4 4 3 4 4 4 4 27 729 8 64 

6 4 4 4 4 4 4 4 4 3 27 729 8 64 
7 2 2 2 2 2 2 2 2 2 14 196 4 16 
8 3 4 4 4 4 3 4 4 4 27 7?-9 7 49 
9 2 2 4 4 4 4 4 2 2 22 484 6 36 
10 5 5 5 5 4 5 5 5 4 33 1089 10 100 
11 4 4 2 2 2 2 2 2 2 16 256 6 36 

. 12 4 4 2 2 2 2 2 4 4 20 400 6 36 
13 2 2 2 2 2 2 2 2 2 14 196 4 16 
14 4 4 4 4 4 3 4 4 4 27 729 8 64 
15 4 4 4 4 3 4 4 4 4 27 729 8 64 
16 2 2 4 4 4 4 4 2 2 22 484 6 36 
17 2 2 2 2 2 2 2 4 4 18 324 4 16 

18 4 4 4 4 4 4 4 4 4 28 784 8 64 
19 4 4 2 2 2 2 2 2 2 16 256 6 36 
20 2 2 2 2 2 4 44 4 20 400 6 36 
21 2 2 4 ,." 4 4 4 2 2 22 484 6 36 
22 2 2 2 2 2 2 2 2 2 14 196 4 16 

23 4 5 5 4 5 5 5 5 5 34 1156 9 81 
24 4 4 4 4 4 4 4 4 3 27 729 0 64 
25 2 ~ 2 2 2 2 2 2 2 14 196 0 16 
Y1 no 82 80 /9 76 78 80 79 78 
Y1 z 6400 6724 6400 62t1·1 5776 6084 6400 6241 6084 

. (8umber : Bam Primer 2f:l66;-dioiab) I 

I. 
I 
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Hitungan Analisis Kuesioner Pada Terminal Kedatangan (Favorable) 

n -25 

k =9 

LXI = 552 LY I = 552 

LX1
2 

= 13040 Ly I
2 = 43550 

L? = 1934 

(LX2) (Ly2) (LXY
2> -=-+--

= k n n.kMK. 
IXS 

(n -1)(k - 1) 

1934 _ (1304q) _ (4~?50) + (552)2_
 
9 25 9.25
 = 0,5071
(9 -1)('25 -1) 

~X2)_~~L 
k n.kMKs 

(n -I) 

(13040) _ (552)2 

9	 9.25 - = 3,9433
 
(25 -1)
 

1- MK,nRxx 
MK., 

= 1 _ 0,5071
 
3,9433
 

= 0,8714 

,
", 
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Hltnugau Allalisis Kuesiouer Pada Tenniual Keberangkatan (Unfavorable) 

n =25 

k =9 

:EX2 = 160 :EY I = 160 

lxl = 109~ :Ey j 
2 = 12800 

:E? = 542 

L> - (Lx~2 _(Lyz) + (LXY 
MKixs = k n n.k 

(n - I)(k - I) 

(1098) (12800) (160Y542 - ------ - --~--+--
9 25 9.25
 = 0,1 134 
(9 - 1)(25 -I) 

(Lx z
) (LXY

-=-------
k n.k

--"-------_ ..•-,.0_,.--- __ ..__0__-MKs 
(11-1) 

(1098) _ (J6uY
 
__ 9 9.2L
 = 0,3425

(25 - I) 

= I _ A1K;x,Rxx 
MK, 

= I _ 0,1134 
0,3424 

= 0,6688 
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Dengan menggunakan metode Analisis Varians untuk hasil analisis 

kuesioner yang dibagikan kepada 50 responden yang terdiri dari 25 responden 

pada terminal keberangkatan dan 25 responden pada terminal kedatangan, 

diperoleh pasil analisis yang dapat dilihat pada Tabe15.33 di bawah ini: 

Tabe15.19 Hasil Analbis Kuesioner Dengan 50 Responden Dengan Menggunakan
 
Metode Analisis Varians
 

No Obick Pembae:ian Kuesioner Nilai r 
1 2 3 

l. 

2. 

Keberangkatan 

c. Favorable 

d. Unfavorable 

Kedatangah 

e. Favorable 

f Unfaltorable 

0,9287 

0,8951 

0,8714 

0,6688 

(Sumber: Data Primer .'2006, diolah) 

Pada terminal keberangkaron aitem pertallyaall favurable pada kuesioner 

uji coba mcmpunayi nilai reliabilitas (nilai r) sebesar 0,9287 dan aitem 

pertanyaan unjilvorable sebesar 0,8951 menunjukkan bahwa aitem pertanyaan 

favorable dan unfavorable pada terminal keberangka1an dapat digunakan 

karena mempl,myai nilai r lebih dari 0,600. 

Sedangkan pada terminal kedatangan aitem pertanyaan favorable 

mempunyai nilai r sebesar 0,8714 dan nilai r untuk aitem pertanya~.n 

unfavorable sebesar 0,6688 menunjukkan bahwa aitem pertanyaan favorable 
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dan altern pertanyaan unfavorable rerlabel karena nt'Iai r lebJh..dan,GeGO . Hal 

ini menunjukkan bahwa aitem pertanyaan utama dapat dipakai. 

2.	 Menggunakan Teknik Product Moment dan Koefisien Alpha Cronbach 

(Pada 25 Responden). 

a. Pengujian Validitas Keberangkatan (25 Responden). 

Validitas menunjukkan sejauh mana suatu alat pengukur itu mampu 

mengukur apa yang ingin diukur (Umar, 2002). Pengujian validitas dilakukan 

tt'lrhadap 5 variabel yaitu variabcl lobi tcrminal keberangkatan, check-in 

counter terminal kebcrangkatan penumpang, fasilitas tenninal penumpang 

baik urnurn maupun kumersial, keamanan terminal keberangkatan dan ruang 

tunggu (boarding) yang secara keseluruhan berjumlah 20 aitem pertanyaan. 

Pertanyaan yang digunakan dapat dikatakan valid apabila korelasinya (R) 

melebihi 0,30. (Azwar, 1999). 

Herdasarkan hasH analisis faktor dari 20 aitem pertanyaan yang diuji, 

semua pernyataan dikatakan valid. Hasil uji validitas dengan analisis faktor 

aapatdiUffiit ·pada TiilicI5.20:'3-.2TDcrIKut : 
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b. Pengujian Validitas 'i<edatangan (25 Responden). 

Tabel 5.20 Hasil Uji Validita3 Tenninal Keberangkatan Penumpang Bandar Udara Adi 
Soemanno. 

Variabel Aitem Nilai r-tabel keteran~an 

1 2 3 4 5 

Lobi Terminal Kcberangkatan 
Penumpang 

Lobi 1 
Lobi 2 
Lobi 3 
Lobi 4 

0,983 
0,996 
0,950 
0,960 

0,300 
0,300 
0,300 
0,300 

Valid 
Valid 
Valid 
Valid 

Ruang Pelayanan 
(check-in counter) 

Cc 1 
Cc2 
Cc 3 
Cc4 

0,893 
0,857 
0,857 
0,867 

0,300 
0,300 
0,300 
0,300 

Valid 
Valid 
Valid 
Valid 

Fasilitas Terminal 
Penumpang 

FTP I 
FTP2 
FTP3 
FTP4 

0,862 
0,859 
0,796 
0,866 

0,300 
0,300 
0,300 
0,300 

Valid 
Valid 
Valid 
Valid 

Keamanan Terminal 
Keberangkatan 

KTB 1 
KTB2 
KTB3 

0,869 
0,912 
0,935 

0,300 
0,300 
0,300 

Valid 
Valid 
Valid 

Ruang Tunggu 
(boarding) 

board I 
board2 
board3 
board4 
boardS 

0,914 
0,980 
0,939 
0,939 
0,943 

0,300 
0,300 
0,300 
0,300 
0,301 

Valid 
Valid 
Valid 
Valid 
Valid 

-
(Suml)er: D"ta Primer 2006, diolah) 

keterangan: 
I.obi = Lobi Ter'lllinal Kcbcrangkalan Pcnumpang 
CC ~ Check in Counter 

--------------- --------- - "XI? .- ~asilit-as +erminal R1mumpang- 

KTB = Keamanan Terminal Keberangkalan 
Rmmi = RlIllllg TlInggll (Boarding) 
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Tabe15.21 HasH Uji Valiuitas Pada Terminal Kedatangan PenumpangBandar Udara
 
Adi Soemanno
 

I Variabel Aitem Nilai r-tabel keteraoe:ao 
1 2 3 4 5 

Rllar..g Pengambilan RPB I 0,981 0,300 Valid 
Baga~i RPB2 0,982 0,300 Vali4 

Waktu Pelayanang WP 1 0,992 0,300 Valid 
Antrian WP2 0,992 0,300 Valid 

Fasilitas Ruang Fas 1 0,994 0,300 Valid 
Peng~mbilan Bagasi Fas2 0,984 0,300 Valid 

Fas 3 0,968 0,300 Valid 
Keamanan Kearn 1 0,979 0,300 Valid 

Pengambilan Bagasi keam2 0,974 0,300 Valid 
(Sumber: Data Primer 2006, diolah) 

Keterangan :
 
RPB = Ruang Pengambilan Bagasi
 
WP = Waktu Pelayanan Antrian
 
Fas = Fasilitas Ruang Pengambilan Bagasi
 
Kearn = Keamanan Pengambilan Bagasi
 

c. Pengujia'1 Reliabilitas Keberangkatan (25 Responden). 

Uji' reliabilitas adalah istilah yang dipakai untuk menunjukkan sejauh 

mana suatu hasil pengukuran relatif konsisten apabila pengukuran diuJang~ 

dlla kali at::m lebih. Dalam lIji reliabilitas ini peneliti menggunakan formula 

'" 
k crOnh(lE~c!J'!jisierlt a!~~Llj~~v.;~r, 12221,__ 

Suatu instrumen dapat dikatakan reliabel apabila memiliki nilai alpha lebih 

dari 0,60 (Nunnaly, IC)94). Hasil uji reliabilitas pada terminal keberangkatan 

dapat dilihat pada Tabel 5.22-5.23 berikut ini : 

:. 

------;__1
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Tabe' 5.22 HasH Uji Reliabilitas Pada Tenninal Keberangkatan B(indar UdaraAdi
 
SOenral1ll0.
 

Dimensi Jumlah 
Aitem 

Cronbach's 
Alpha 

Keterangan 

1 2 3 4 
Lobi terminul 

Keberangkatan Penumpang 4 0,9338 Reliabel 
Ruang Pelayanan dan 

Pemeriksaan Tiket (check-in counter) 4 0,9341 ReliabeI 
Fasilitas Pada Terminal 

Keberangkatan Penumpang 4 0,9264 Reliabel 
Keamanan Pada 

Terminal Keberangkatan 3 0,8946 Reliabel 
Ruang Tunggu Kebe:-angkatan 

(boardinf{) 5 0,9269 Reliabcl 
(Sumber : Data Primer 2000, diolah) 

d. Pengujian Reliabilitas Kedatangan (25 Responden). 

Tahel ).23 Hasil Uji Reliabilitas Pada Terminal Kedatangan Bagasi Bandar Udara Adi
 
Soemanno.
 

-. 

Dimensi Jumlah Cronbach's Keterangan 
Aitem Alpha 

1 2 3 4 
Kuangpengambllan 

Bagasi 2 0,9305 reliabel I-
Waktu Pelayanan 

PengC\mbilan Bagasi 2 0,9345 Reliabel 
Fasilitas Pengambilan 

Bagasi 3 0,9140 Reliabel 
Keamanan Pengambilan 

Bagasi 2 0,9280 Reliabel 
(Sumber : Data Primer 2006, dioJah) 
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e. Pembahasan Hasil Analisis Kuesioner yang Dijawab Oleh R-esponden 

Dari hasil beberapa uji di atas, yaitu uji deskripsi, uji validitas dan uji 

reli~bility dapat disimpulkan bahwa hasil dari masing-masing item valid atau 

dapat dipakai. Aitem atau pertanyaan tersebut dikelompokkan ke dalam beberapa I 
I 

aspek yaitu sebagai berikut: 

1. Aspek Keberangkatan, yang terdiri dari: 

a. Lobi pada term inal keberangkatan. 

b. Ruang pelayanan dan pemeriksaan tiket (Check-in Counter). 

c. Fasilitas pada terminal keberangkatan. 

d. Keamanan pada terminal keberangkatan. 

e. Ruang tunggu keberangkatan (Boarding). 

2. Aspek K~datangan, yang terdiri dari: 

'a. Ruang pengambilan bagasi. 

b. Fasilitas pengambilan bagasi. 

c. Waktu pcngambilan bagasi dan 

dLKellmana~pengambl1an bagasLu 

5.1.3 Pembahasan HasH Analisis Kuesioner 

1. Aspek Keberangkatan. 

Pada aspek keberangkatan dibagi menjadi 5 variabel yang kemudian 

. dikembangkan menjadi 20 ait~m pertanyaan, ke 5 variabel diantaranya: 
. 

a. Lobi pada terminal keberangkatan yang disingkat lobi 1, lobi 2, lobi 3 dan 

lobi 4 (pada pertan~laan 1-4). 
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b. Ruang pelayanan dan pemeriksaan tiket (Check-in Counter) disingkat CC 

1, CC 2, CC 3 dan CC 4 (pada pertanyaan 5-8) . 

c.	 Fasilitas pada term;nal keberangkatan disingkat FTB 1, FTB 2, FTB 3 dan
 

FTB 4 (pada pertanyaan 9-12).
 

d.	 Keamanan pada terminal keberangkatandisingkat KTB 1, KTB 2 dan KTB
 

3 (pada pertanyaan 13-15).
 

e.	 Ruang tunggu keberangkatan (Boarding) disingkat board 1, board 2, board 
I' 

3, board 4 dan board 5 (pada pertanyaan 16-20). 

Dari kdima variabel tersebllt di atas kemlldian dilihat 1agi hasH dari :... 

jawaban respcnden terhadap kelima variabe1 tersebut, dapat dilihat pada Tabe~ 

5.16: Hasil tersebut kemudian dipersentasekan berdasarkan skala hasil analisis 

yang di tabelkan pada beberapa Tabel 5.24 di Bawah ini. 

Tabel 5.24 Persentase Hasil Analisis Pertanyaan Pada Terminal Keberangkatan 

Persentase Skor 
KeteranganAit~m SS= S= N= STS ::TS= 

P13rtanyaanNo 5 4 3 2 1 
1 t)~ 3 4 ~ 7 8 

Atem no 1 8% 4%1 24& 64% 0% 
2 Aitem no 2 8% 28% 0% 64% 0% 

Lobi
Aitem no 3 4% 24% 12% 60% 0% 

4 
3 

Aitem no 4 4% 28% 8% 60% 0% 
5 Aitem no 5 8% 36% 0% 56% 0% 
6 Aitem no 6 3% 64% 4% Check-in24% 0% 

Aitem no 7 8%7 64% 4% 24% 0% Counter 
a

, 
Aitem no 8 4% 28% 12% 56% 0% 

9 Aitem no 9 8% 24% 8% 60% 0% 
10 Aitem no 10 4% 60% 4% 32% Fasilitas0% 
11 Aitem no 11 4% 56% 16% 24% 0% Terminal 

Aitem no 12 12 4% 40% 4% Penumpang52% 0% 

1
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Lanjutan Tabel 5.24 

No 
Ait9m 

Pertanyaan 

Persentase 5kor 
Keterangan55= 

5 
5= 
4 

N= 
3 

T5= 
2 

5TS= 
1 

1 2 3 4 5 6 7 8 
13 
14 
15 

Aitern no 13 
Aitern no 14 
Aitern no 15 

8% 
8% 
8% 

40% 
64% 
68% 

8% 
12% 
4% 

44% 
16% 
20% 

0% 
0% 
0% 

Keamanan 
Terminal 

Penurnpang 

16 
17 
18 
19 
20 

Aitern no 16 
Altern no 17 
Altern no 18 
Altern no 19 
Altern no 20 

4% 
8% 
4% 
4% 
8% 

40% 
32% 
28% 
28% 
20% 

8% 
4% 
12% 
12% 
16% 

48% 
56% 
56% 
56% 
56% 

0% 
0% 
0% 
0% 
0% 

Ruang Tunggu 
(Boarding) 

. 

(Sumber : Data Primer 2006, diolah) 

Dari beberapa tabel diatas dapat disimpulkan bahwa dari hasH analisis 

kuesioner yang dijawab oleh beberapa responden dapat diketahui bahwa ada 

beberapa aspek dari terminal keberangkatan penumpang yang perlu diperluas dan 

ditambah, dan ada yang tidnk perlu ditambah atall diperluas. Sehingga dapat 

diambil k~simpulan seb.lgai berikut: 

I.	 Aitem pertanym:n yang berhllbllngan dengan lobi mempunyai kesimpulan 

sebagai berikut: 

a;	 "!\:item 110 .\ .{bandaT· udam nAdi 8oemarmo nmempunyai lobi yang 

luas) dengan :lasil persentase terbesar pada skor TS (tidak setuju) 

yailll 64%, berarli lobi bandar lIdara Adi Soemarmo perlu 

diperluas. 

b.	 Aitem no 2 (tempat duduk pada lobi bandar udara Adi Soemarmo 

memadai) dengan hasil persentase terbesar pada skor TS (tidak 

setuju) yaitu 64%, berarti tempat duduk bandar udara Adi 

Soemarmo peflu ditambah. 
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e. Aitem no 3 (p~p~n informasi visual pada lobi berfungsi dengan 

baik) 60% 'IS (tidak setuju), berarti papan informasi visual tidak 

berfungsi dt:ngan baik. 

d.	 Aitem no 4 (alat pengangkut barang atau trolley pada lobi tenninal 

bandar udara mencukupi) 60% TS (tidak setuju), berarti trolley 

perlu ditambah. 

2.	 Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan ruang pemrosesan tike~ 

tcheck in counter) mempunyai kesimpulan sebagai berikut: 

a.	 Aitem no 5 (ruang pemrosesan tiket dan bagasi atnu check in 

counter bandar udara Adi Soemarmo sempit) 56% TS (tidak 

setuju), berarti tidak perlu diperIuas. 

b.	 Aitem no 6 (petugas check in counter lambat dalam melayani calon 

penumpang) 64% S (setuju), berarti perlu ada penambahan petugas 

check in counter. 

c.	 Aitem no 7 (antrian pada penyerahan tiket dan bagasi atau check in 

counter panjal'\g) 64% S (setuju), bernrti perlu penambahan ticket 

counter. 

d.	 Aitem no 8 (ruang check in counter pada terminal bandar udara 

Adi Soemarmo tidak nyaman) 56% TS (tidak setuju), berarti ruang 

check in counter nyaman baik karena tersedianya fasilitas 

penunjang maupun faktor ukuran ruangan. 
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3. Aitem pertanyaan yang berhubllngan fasilitas terminal penumpang 

mempunyai kesimpulan sebagai berikut: 

a.	 Aitem no 9 (fasilitas pada ruang pemrosesan tiket dan bagasi 

seperti AC, informasi visual dan audio tidak mcmadai) 60% 1'S 

(tidak setuju), berarti tidak perlu penambahan fasilitas tersebut di. 

atas. 

b.	 Aitem no 10 (toilet yang ada pada terminal bandar udara Adi 

Soemarmo berfungsi dengan baik) 60% S (setuju), berarti toilet 

d.llam keadaan baik. 

C.	 Aitem no II (tempat ibadah yang ada pada terminal bandar udara 

Adi Soemarmo berfungsi dengan baik) 56% S (setuju), berarti 

tempat ibadah dalam keadaan baik. 

,d.	 Aitem no 12 (fasilitas komersial seperti warung telekomunikasi 

(wartel), cafeteria, toko cinderamata dan toko majalah/surat kabar) 

baik. 40% S (setlljll), berarti tidak ada penambahan atall perbaikan 

pada fasilitas komersial pada terminal keberangkatan. 

4.	 Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan keamanan tenninal 

penumpang mempunyai kesimpulan sebagai berikut: 

a.	 Aitem no 13 (metal detektor pada bandar udara Adi Soemarmo 

berfungsi dengan baik) 44% TS (tidak setuju), berarti metal 

detektor perlu ditambah. 

b.	 Aitem no 14 (antrian pada pemeriksaan barang dan bagasi pada 

pintu mflsuk check in counter pendek) 64% S (setuju), berarti pada 

.' 
1,
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pp.rneriksaan barang bagJJs baik itJl brena petugas maupUH alat 

kcamanan baik. 

c.	 Aitern no 15 (petugas keamanan pada pintu masuk check in 

counter mampu rnelayani antrian penurnpang) 68% S (setuju); 

l>erarti petugas bagus atau tidak perlu penarnbahan atau 

penggantian petugas). 

5.	 Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan ruang tunggu pesawat 

(boarding) mernpunyai kesimpulan sebagai berikut: 

a.	 Aitem no 16 (ruang tunggu/boarding bandar udara Adi Soernarmo 

tidak nyaman) 48% TS (tidak setuju), bcrarti ruang boarding 

nyarnan baik karena kurang tersedianya fasilitas penunjang 

rnaupun faktor ukuran ruangan. 

b.	 Aitem no 17 (f:lsilitas yang rnendukung kenyamanan ruang 

tunggu/boarding seperti AC, televisi, informasi visual, informasi 

audio berfungsi dengan baik) 56% TS (lidak setuju), berarti perlu 

penarnbahan fasilitas. 

c.	 Aitcm no IR (pada ruang llinggli pt:.sawaLlboarding pcrlu terdapat 

tasilitas loilel) 56% TS (tidak setuju), berarti tidak pt:.r1u 

penambahan toilel pada ruang lunggu pesawat (boarding). 

d.	 Altern no 19 (pada ruang tunggu/buarding perlu ada fasilitas 

kornersial seperti warung telekomunikasi (wartel), cafetaria, toko 

cinderamata dan toko majalah/surat kabar) 56% TS (tidak setuju), 

bcrarli lidak perlu peambahan fasi litas. 

I 
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e	 Ahem no 20 (penataan interior wang tunggu bandar udara Adi 

Soemarmo baik) 56% TS (tidak setuju), berarti perlu penataan 

kembali interior. 

2. Aspek Kedatangan. 

Pada aspek kedatangan dibagi menjadi 4 variabel yang kemudian 

dikembangkan menjadi 9 aitem pertanyaan, ke 4 variabel diantaranya: 

a.	 Ruang pengambilan bagasi yang disingkat RPB I, dan RPB 2 (pada 

pertc.nyaan 1-2). 

b.	 Fasilh:as pengambilan bagasi yang disingkat fas I, fas 2, dan fas 3 (pada 

pertanyaan 3-5) 

c.	 Waktu pengambilan bagasi yang disingkat WPB 1 dan WPB 2 (pada 

pertanyaan 6-7). 

d.	 Keamanan pengambilan bagasi yang disingkat keam I dan keam 2 (pada 

pertanyaan 8 dan 9). 

Dari ke empat variabel tersebut di atas kemudian dilihat lagi hasil dari 

jawaban responden terhadap kelima variabel tersebut, dapat dilihat pada Tabel 

5.18. Hasil tersebut kemudian dipersentasekan berdasarkan skala hasH analisis 

yang di tabelkan pada bebcrapa Tabel 5.25 di Bawah ini. 
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Tabel5.25 Persemase HasH Analisis PerLanyaan Palla Terminal KellaLangan 

No 
Altern 

Pertanyaan 55= 5 
Persentase 5kor 

5=4 N=3 T5 = 2 5T5 = 1 
Keterangan 

1 2 3 4 5 6 7 8 
1 . Aitem no 1 4% 52 4% 40% 0% Ruang Pengambilan 

2 Aitem no 2 8% 28% 8% 56% 0% Bagasi 

3 Aitem no 3 8% 48% 0% 44% 0% Fasilitas 
4 Aitem no 4 4% 52% 0% 44% 0% Ruang Pengambilan 

5 Aitem no 5 4% 40% 12% 44% 0% Bagasi 

6 Aitern :106 8% 40% 8°'/0 44% 0% Waktu Pengambilan 

',-.7 Aitem no 7 8% 38% 0% 54% 0% Bagasi 

8 Aitem no 8 8% 40% 4% 48% 0% Kearnanan Ruang 

9 Aitem no 9 4% 36% 12% 48% 0% Pengambilan BagJsi 
(Sumber : Data Primer 2006, dlolall) 

Dari beberapa tabel diatas dapat disimpulkan bahwa dari hasil anal isis 

kuesioner yang dijawab oleh beberapa responden dapat diketahui bahwa ada 

beberapa aspek dari terminal keberangkatan penurnpang yang perlu diperluas dan 

ditarnbah, dan ada yang tidak perlu ditarnbah atau diperluas. Sehingga d'lpat 

diurnbil kesirnpulan sebagai berikut: 

I. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan ruang pengambilan bagasi 

mempunyai kesimpulan sebagai berikut: 

a. Aitem no 1 (ruang pengambilan bagasi pada bandar udara Adi 

Soemarmo sempit) dengan hasil persentase terbesar pada skor S 

(setuju) yaitu 52%, berarti ruang pengambilan bagasi bandar udara 

Adi Soemarmo perlu diperluas. 

b. Aitem no 2 (ruang pengarnbilan bagasi pada bandar udara Adi 

Socmarmo nyaman) dengan hasil pcrscnlasc tcrbcsar pada skor TS 
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(tidnk sctuju) ynitu 56%, bcrnrti perlu perbniknn ntnu pcnnmbnhan 

baik fasilitas penunjang maupun tata ruangnya. 

2.	 Aitem pertanyaan ya~lg berhubungan dengan fasilitas pengambilan bagasi 

mempunyai kesirrlpulan sebagai bcrikut: 

a.	 Aitem no 3 (fasilitas seperti roda berjalan pada ruang pengambilan 

bagasi dan barang pada bandar udara Adi Soemarmo tidak 

berfungsi dengan baik) dengan hasil persentase terbesar pada skor 

S (setuju) yaitu 48%, berarti fasilitas roda berjalan bandar udara 

Adi Soemarmo perlu perbaikan atau penambahan. 

b.	 Aitem no 4 (alat pengangkut barang atau trolley pada pengambilan 

bagasi mencukupi) dengan hasil persentase terbesar pada skor S 

(seruju) yaitu 52%, berarti tidak perlu ada penambahan alat 

o~ngangkut barang atau trolley. 

c.	 Aitem no 5 (ban berjalan pada pengambilan bagasi mencukupi) 

dengan hasil persentase terbesar pada skor TS (tidak setuju) yaitll 

44%, berarti perlu ada penambahan ban berjalan. 

3.	 Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan waktu pengambilan bagasi 

mempunyai kesimpulan sebagai berikut: 

a.	 Aitem no 6 (waktu yang dibutuhkan untuk pengambilan bagasi 

ccpat) dengan hasil persentase terbesar pada skor TS (tidak setuju) 

yaitu 44%, perlu ada perbaikan pada waktu pengambilan bagasi 

baik alat, petugas dan faktor penunjang lain. 
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h.	 1\ item no 7 (anlrian p"ngamhihm bngasi plllia hal1dllr IIdara Adi 

Soemarmo pendek) dengan hasH persentase terbesar pada skor TS 

(tidak setuju) yaitu 54%, berarti perlu perbaikan atau penambahan 

baik fasilitas penunjang maupun petugas. 

4.	 Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan keamanan pengambilan 

bagasi mempunyai kesimpulan sebagai berikut: 

a.	 Aitem no 8 (keamanan pada ruang pengambilan bagasi baik) 

dl~ngan hasil persentase tcroesar pada skor TS (tidak setuju) yaitu 

5~%, perJu ada penambanan alat keamanan. 

b.	 Ailem no 9 (pemeriksaan label bagasi dan barang saal pcngambilan 

bagasi baik) dengan hasil pcrsentase terbesar pada skor TS (lidllk 

setuju) yaitu :i8%, berarti perlu perbaikan atau penambahan baik 

alat penunjang keamanan maupun petugas keamanan. 
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5.2 Analisis Statistik. 

5.2.1 Analisis Korclasi Variabcl Bebas. 

Analisis korelasi ini digunakan untuk mengetahui pengaruh dan keeratan 

cmlnr variahel hchas yang aklln digllnllklln unluk Il1cmprakiraklln jumlnh 

pCnlll1\pullg, li.urgo dan hagasi pllllu hund,,,· uuurll adi SOCI1\UI'IIlO ulltuk tululII 

20lS. Oari hasil i.lllalisis kurdasi ini akan didapatkan probabilitas antar variabcl 

yang dapat menurijukan tingkat pengaruh dan keeratan antara variabel yang sat~ 

dengan variabel yang lain. 

Oi hawah ini data-d.Ha variabel behas yang akan digunakan untuk 

lttclakukull a11111isis korclasi: 

1. Data PDRB ( Produk Domestik Regonal Bruto ) daerah Karesidenan Surakarta 

dari tahlln 1995 - tahun 200S dapat dilihat pada TabelS.26 di bawah ini: 

Tabel 5.26 Jumlah PDRB Atas Dasar Harga Konstan 
I 

Tahun PORB 
1 2 

1995 2,359,247 , 

1S96 2,571,908 
1997 2,662,169 . 
_1-OQQ . --'-?-ao_sact .. 
1999 2,296,404 I 
2000 2,375,450 

I 

2001 2,453,686 i 
I 

2002 2,567,120 
1

2003 2,752,629 
2004 2,806,635 
2005 2,847,238 

Sumber ~Badan Pusat Stati:>tik Surakarta, 2006) 
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2 Datajumlah penduduk daerah KaresidenanSura.karta dari tahun 1995 - tahun 

2005 dapat dBihat pada Tabe15.27 sebagai berikut: 

Tabel5.27 Jumlah Penduduk Daerah Karesidenan Surakarta 

Tahun Jumlah Penduduk 
1 2 

1995 519,594 
1996 511,318 
1997 506,042 
1998 500,766 
1999 495,490 
2000 490,214 
2001 492,554 
2002 494,894 
2003 497,234 
2004 510,711 
2005 523,963 

Sumber (Badan Pusat Statistik Sumkarta, 2006) 

3. Data Jumlah industri sedang dan besar di daerah Karesidenan Surakarta dari 

tahun 1995 - tahun 2005 dapat dilihat pada Tabe15.28 sebagai berikut: 

Tabe15.28 Jumlah Industri Scdang Dan Bcsar di Daemh Karcsidcnan Surakarta 

Jumlah 
Tahun Industri 

_1 2 
~ 

1995 179 
1931996 

i.
, 

1997 197 
1998 145 

! 
1999 147 ! 
2000 153 
2001 162 
2002 174 , 
2003 176 

:1792004 
2005 181 

Sumbcr (Badan Pusat Statistik Surakarta, 2006) 

I 
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Dari .dat<A.:.data variabeJ bebas yang didapat dad BPS (RadanPusat 

Statistik) Surakarta dignnakan SPSS 10.00 for Windows untuk mendapatkan. 

probabilitas kordasi antar variabel bebas. 

Dibawah ini adalah hasH dari korelasi antar. variabel bebas dengan 

menggunakan SPSS 10.00 for Windows 

Tabe15.29 Korelasi Variabel Bebas
 

Correlations
 

PENDUDUK PDRB INDUSTRI 
PENDUDUK Pearson Correlation 1 :434 .591 

Sig. (2-tailed) .182 .056 
N 11 11 11 

PDRB Pearson COIl~lc:lliull .434 1 .097* 
Sig. (2-tailed) .182 .017 
N 11 11 11 

INDUSTRI Pearson Correlation .591 .697* 1 
Sig. (2-tailed) .056 .017 
N 11 11 11 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 

Sumber .(Data Sekunder, 2006) 

Pada Tahel 5.29 rliatas menunjukan bahwa probabilitas variabel PDRB 

(ian jumlah industri lebih kecil dari 0,05 yang berarti bahwa variabel-variabel 

terselJutlnemi[iki k~r~!~~i'yat1g~igt1i!iJ(Cln)s_el1.ing~~ti_<!al<.daP!l! <!igullUkan secara 

bersama-sama. Berlainan dengan variabel penduduk yang probabilitasnya lebih 

besar dari 0,05 yang berarti bahwa variabel penduduk tidak memiliki korelasi 

yang signilikan schingga dapal digunakan bersama-sama, maka unluk pemodclan 

regresi didapatkan persamaan sebagai berikut: 
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Model I I pcnlllllpallg) 

Pcnlllllpung PURB I Pcnduduk 

Modell (penumpang) 

Penumpang = Jurrlah Industri + Penduduk 

2. Modell (Kargo/Barang)
 

Kargo = PDRB + pcnduduk
 

Model 2 (Kargo/ Barang)
 

Kargo = Jumlah Industri + Penduduk
 

3. Modell (Bagasi)
 

Bagasi = PDRB + Penduduk
 

Model 2 (Bagasi)
 

Bagasi = Jumlah + Penduduk
 

5.2.2 Model PrakiraanPenumpang Tahunan 

Prakiraan penumpang tahunan dari pemodelan persamaan regresi dapat 

dilihat hasilnya adalilh~eb~lg~i berikut: 

t.	 Model I 

Penumpang = -2.919.162 I 0,278 (PDR13) + 4,7~)4 (Pendlldllk) (I) 

HasiJ statistik yaitll R2 = 0,917~ F = 44,062 dan sig = 0,000 

TalJel 5.30 Hasii Output SPSS 10.00 For Windows Untuk Model I Prakiraan Penumpang 
Tahunan 

--------

R RSquare AdjustedR Std. Error of the 
Square Estimate 

2 3 4 5 
---------  -

.896 31.739,33255.957 .917 

Model S 

EiOd-e-. 

. 1 -- 
1 

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB 
b Dependent VmialJle: PENJMPANG 
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Model 

ANOVA- - -

Sum of Squares df 

1 2 3 4 

1 Regression 
Residual 

8877b567524,694 
8059081844,215 

2 
~ 

Total 96834649368,909 10 

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDKB 
b Dependent Variable: PENUMPANG 

Coefficients 

Mean Square 

5 

44387783762,347 
1007385230,527 

F 

6 

44,062 

Sig. 

7 

,000 

i 
------.J I 

-I Unstandardized Standardized Sig.t 
Coefficients Coefficients 

--_. -_._-_.-----_._'--,----- 1------
Std. ErrorB BetaModel 

3 4 5 6 71 2


-2819162,066 454357,941 -6,425(Constant) ,0001 
,278PDRB ,054 ,580 5,121 ,001 

4,794PENDUDUK ,986 ,551 4,862 ,001 
a Dependent Variable: PENUMPANG 

2. Model2 

Penumpang = -:(632.693,917 + 2.355,662 (Jumlah Industri) + 4,828 

(Penduduk) (2) 

Hasil statistik y;litu R2 = 0,759; F = 12,580 dan sig = 0,030 

Tabel 5.31 Ha~il ()utput SPSS IO.OOFor Windows Untuk Model 2 PrakiraanPenumpang 
Tahunan 

Model Summary 
•IIouel 

1 8~1 ..~ .: ~~9 • 

1_ i_..... _ 

..sg!}C!r~~~__ I·)(_UEsti~ate 

.698 I 54039.08642 

a Pme/idOls_ «(;()'/S/llll/J, PENDUDUK, INDUSTRI 
b Dopo//(/oll1 Vwwbln: PENUMPANG 

ANOVA 
M0dr1 

1 .FR~]9fiRes 

T 
''---=--

Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
72 3 4 5 6 

73472866483,018 2 36736433241,509 12,580 ,003 

8 2920222860,736~361782885,891 

96834649368,909 10 

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI 
b Dependent Variable: PENUMPANG 
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Coefficients 
Unstandardize 
d Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

Model B Std. Error Beta 

1 2 3 4 5 6 7 
1 (Constant) 

INDUSTRI 
PENDUDUK 

-2632693,917 

23h5,662 
4,828 

839091,540 

1207,505 
1,874 

,420 
,554 

-3,138 

1,951 
2,576 

,014 

,087 
,033 

a Dependent Variable: PENUMPANG 

Dari dua model diatas dapat dilihat bahwa model pertama memiliki R2 

(koefisien deterrninasi atau koefisien korelasi kuadrat) yang terbesar yaitu 0,917 

yang berarti 91,70 % penumpang dapat diketahui pada variabel PDRB dan 

Penduuuk, sisanya 8,30 % d~rengarllhi olch lbktor lain. Hasil lIji Anova (Analisis 

Of i/arians) rnenunjukan niiar F sebesar 44,062 dengan tingkat signifikasi 0,000. 

Hal ini bcrarti probabililas jauh Icbih kccil dari 0,05 sehingga model di atas dapat 

digunakan untuk rnernperkirakan penumpang. 

Berdasarkan hasil analisis ini maka variabel bebas yang berpengaruh besar 

terhadap jumlah penurnpang yang rnelalui bandar udara Adi Socmarmo Surakarta 

adalah PDRB dan jllrnlah pcndlldllk karesidcnan Surakarta. Setiap penarnbahan I 

nilaiTDRB akan·mell ingKakall] U1111ah .penulllpalig seoesat O;278oan-satu-man-g

penduduk akan rneningkatkanjurnlah penumpang sebesar 4,794. 

5.2.3 Madcll)rakirnan KargolHarnng Tahunan 

Variabel-variabel yang berpengaruh terhadap jumlah kargo tahunan 

dianggap sarna dengan variabel-variabel yang berpengaruh terhadap prakiraan 

penumpang tahunan. Prakiraan kargo tahunan dari pemodelan persamaan regresi 

dapat dilihat hr.si/nya adalah sebagai berikut: 
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1.	 Modell 

Kargo = -13.277.6:~3,487 + 1,121 (PDRB) + 23,683 (Penduduk) ....(3) 

HasH statistik yaitu R2 0,633 ; F = 6,904 dan sig = 0,018 

Tabel 5.32 Hasil Output SPSS 10.00 For Windows Untuk Modell Prakiraan Kargo 
Tahunan 

Model R 
MoOel summarv 

RSquare AdjustedR 
Square 

Std. Error of the 
Estimate 

1 2 3 4 5 

1 ..2 96 ,633 ,541 359058,48393 
a Predictors: (Constant), PEI\~OUDUK, PDRB 
b Dependent Variable: KARGO 

ANOVA 
Modal Sum ofSauares df MeanSauare F Sig. 

1 2 3 4 5 6 7 

1 Regr~ssion ~ 780277471933,178 2 890138735966,589 6,904 ,018 

Residual 1031383959078,822 8 128922994884,853 

Total 281166'1431012,000 10 

a	 Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB 

__oe.ucientsu 
Unstandardized Standardized t Sig. 

Coefficients Coefficients 
Mo~el B Std. Error Beta 

1 2 3 4 5 6 7 
1 ~Constant) -1 :)277623,487 5140028,482 -2,583 ,032 

PDRB 1,121 ,614 ,434 1,825 ,105 

I PENDUDUK 23,683 11,156 ,505 2,123 ,067 
a	 Dependent Variable: KARGO 
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2. Modd 2 

Kargo = -10.310.876,333 + J5.730,642 (JumJah Jndustri) + 18,100 

(Penduduk) (4) 

HasH statistik yaitu R2 0,657; F = 7,653 dan sig = 0,014 

Tabel 5.33 Hasil Output SPSS 10.00 For Windows Untuk Mode12 Prakiraan Kargo 
Tahunan 

Model summary 
Model R RSquare AdjustedR 

. Square 
Std. Error of the 

Estimate 

1 2 3 4 5 

1 ,810 ,657 ,571 347330,11576 
a Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI 
b Dependent Variable: KARGO 

ANOVA 

a
 
b...DependenLValiahle: KABGO
 

Model Sum of Squares df Mean Square F S;9· 

1 2 3 4 5 6 7 
._ ....._- .. 

1 Regression 18465541345023,697 2 923277322511,849 7,653 ,014 

Residual 965106185988,303 8 120638348248,538 

Total 2811661431012,000 10 

Predictors: (Constant), PEND.UDUK, INDUSTRI 

Coefficients 

Model 

Unstandaldized 
Coefficients 

- ...~ "" ~.-

B Std. Error 

Standardized 
Coefficients 

Beta 

t Si9· 

1 2 3 4 5 6 7 
1 (Constant) -10310876,333 5393169,073 -1,912 ,092 

INDUSTI~ 15730,642 7761,105 ,520 2,027 ,077 

PENDUDUK 18,100 12,Q47 ,386 1,502 ,171 

a Dependent Variable: KARGO 
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Model kedua memiliki R~ yang lebih besar yaito 0,657 yang bel3r ti 

65,70% kargo dapat dijelaskan oleh variabel jumlah industri dan penduduk, . 

sisanya 34,30 % dipengaruhi oleh variabel lain. Hasil uji Anova menunjukan F 

sebesar 7,653 dengan tingkat signifikasi 0,014. Hal ini berarti probabilitas jauh 

lebih kecil dari 0,05 sehingga model regresi tersebut dapat dipakai untuk 

mernprakirakan kargo tahunan. 

Berdasarkan hasil analisis maka variabel bebas yang berpengaruh besar 

terhadap jumlah kargo tahunan yang melalui bandar udara Adi Soemanno adalah 

jumlah industri dan penduduk. Setiap penambahn satu jumlah industri akan 

meningkatkan jumlah kargo sebesar 15.730,642 dan setiap satu orang penduduk 

akan meningkatkanjumlah ka"go sebesar 18,100. 

5.2.4 Mo'del Prakiraan Bagasi Tabunan 

Variabel yang berpengaruh terhadap jumlah bagasi tahunan dianggap 

sarna dengan variabel-variabel yang berpengaruh terhadap prakiraan penumpang 

tahunan grakltaan bagasi tahunan dad pemoddan--versaInaan regresi dapaLdilihaL 

ha3ilnya adalah sebagai berikut: 

I.	 Model I 

Bagasi = -12.992.192 + 2,730 (PDRB) + 14,866 (Penduduk) (5) 

Hasil ~tatisti!c yaitu R2 0,837.; F = 19;852 dan sig = 0,001 
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Tabel :';.34 Ilasil Output srss 10.00 For Windows Untuk Modell Prakiraan Dagasi
 
Tahunan
 

Model Summary 
Model R RSquare AdjustedR Std. Error of the 

Square Estimate 

1 2 3 4 5 

1 ,912 ,832 ,790 326675,55589 
a Predictors: (Constant), PENOUOUK, PORB 
b Dependent Variable: SAGASI 

ANOVA 
Mod01 Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

1 2 3 4 5 6 7 

1 Regression 4237156214349,643 2 2118578107174,821 19,852 ,001 

Residual 853735350532,904 8 106716918816,613 

Total 5090891564882,540 10 

a Predictors: (Constant), PENOUOUK, PORB 
b Dependent VarifAble: SAGASI 

Coefficients 
Unstandardized 

Coefficients 
Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

Model B std. Error Beta 
1 1. 3 4 5 6 7 

1 (Constant) 

PORS 
PENOUOUK 

-12992192,346 

2,730 
14,8ti6 

4676457,281 

,559 
10,149 

,785 
,235 

-2,778 

4,884 
1,465 

,024 

,001 
,181 

~Q~llendenLVariable _:~~~~J 

2. Model2 

Bagasi = -12.391.310 + 15515,578 (Jumlah Industri) + 22,170 

(Penduduk) 00 •• (6)0 0 

Hasil statistik yaitu R2 0,427; F = 2,981 dan sig = 0,108 

I 
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Tabe15.35 HasH Output SPSS 10.00 For Windows Untuk Model 2 Prakiraan Penumpang 
Tahunan 

Model S>ummary 
ModeJ R R Square Adjusted R Std. Error of the 

Square Estimate 

12345 

1 ,653 ,427 ,284 603834,55090 
a Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI 
b Dependent Variable: SAGASI 

ANOVA 
Model Sum ofSquares df Mean Square F Sig. 

1 Regression 

Residual 

Total 

~173962245988,341 

2916929318894,206 

5090891564882,540 

2 

8 

10 

1086981122994,171 

36461G164861,776 

2,981 ,108 

, 

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI 
b Dependent Variable: SAGASI 

Coefficients 
.- - - - -- - -

Unstandardlzed Standardized t Sig. 
Coefficients Coefficients 

Model B Std. Error Beta 
1 2 3 4 5 6 7 

1 (Constant) -12391309,916 9376036,808 -1,322 ,223 
INDUSTRI 15516578 13492,700 1 __.. 381 1,150 ,283 

22,170 20,944 ,351 1,059 ,321 
a r>O{)oll(folll Vnrin/)/o: RAGAS) 

Dari dua model di,'.tas dapat dilihat bahwa model pertama memiliki R2 

0,832 yang bcrarLi 83,20 YC) oagasi daral dijclaskall olch variuhcl PDRB dan 

penduduk, sisanya 16,8 % dipengaruhi oleh variabel lain. Hasil uji Anova 

mcnunjukkan F adalah 19,852 dengan tingkat signifikasi 0,001. Hal ini 

rrohahililasllya Ichill kccil dllri 0,05 scllingga modcl rcgrcsi daral digunakan 

untuk memprakirakan bagasi tahunan. 
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Berdasari(an hasH analisis maka variabel bebas yang berpengaruh terhadap 

bagasi tahunan yang melalui bandar udara Adi Soemarmo adalah PORB dan 

jumlah penduduk karesidenan Surakarta. Setiap penambahan satu PORB akan 

I11cniilGKatkall jumlah bagasi scbcsur 2,7JO unn satu orallg pCl1uuuuk akan 

meningkatkan bagasi sebesar 14,866. 

5.2.5 Prakiraa~l Variabcl Bcbas 

Praki~'aan variabel bebas digunakan untuk memprakirakan jumlah 

peningkatan dalam angka dan rata-rata persentase peningkatannya dalam satu 

tahun untuk masing-masing variabel bebas yang berpengaruh. 

I. Produk Oomestik Regional Bruto (PORB) 

Nilai Produk Domesti;( Regional Bruto (PDRB) yang dipcrkirakan adalah 

nilai PORB perkapita atas dasar harga konstan. Nilai pertumbuhan yang 

digunakan adalah pertumbuhan nilai variabel bebas rata-rata berdasarkan data 

dari tahun 1995 sampai dengan tahun 2005. Berikut ini pada Tabel 5.36 disajikan 

pertumbuhan PDRB atas dasar harga konstan tahun dasar 1994. 



123
 

Tabel 5.36 Pertumbuhan PDRB Atas Dasar Harga Konstan Tahun 1995 - Tahun 2005
 
Untuk Kalesidenan Sttrakarta
 

Tahun 

1 

PORB 
2 

..~~it~C!_ 
3 

% 

4 

1995 235924~_ .. 

1000 
_.~._--

1997 
')S/lllO{l-"¥_--
26621e9 

212001---.. 

90261 
_{),9..L~_ .... 

3,509 
1998 2280689 -381480 -14,329 
1999 2296404 15715 0,689 
2000 2375450 79046 3,442 
2001 2453686 78235 3,293 
2002 2567120 113434 4,623 
2003 2752629 185509 7,226 
2004 2806635 54006 1,961 
2005 2847238 40603 1,446 

rata - I'ata 48799 2,087 
Sumber ( Biro Pusat Statistik & Data Primer 2006, diolah) 

Berdasarkan rata-rata persentase pertumbuhan dalam satu tahun, prakiraan 

Produk 00mestik Regional Bruto ( PORB ) atas dasar harga konstan tahun dasar 

1°95-2005 untuk tahun 20; 5 

l! Tobcl 5.~) 7 Prakiraan Jum!ah PDRB Untuk Tahun 2015 

umnn rl/Kn
-

1 2 
2015 3.335.228 

--_. .._-.-.--
Sumbcr (Data Sckumlcr Djolah. 2(06) 

2. Jumlah Penduduk 

Prakiraan Jumlah ?enduduk didasarkan atas jumlah penduduk total atas 

dasar tahun 1995 - tahun 2005. Nilai pertumbuhan yang digunakan adalah 

pertumbuhan nilai variabel bebas rata - rata berdasarkan data dari tahun 1995 

I 
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samf'~i dengan !alum 2005. Herikut ini pada Tahel 5 38 disajikan pertJJmbuhan 

Jumlah Penduduk atas dasar tahun 1995. 

Tabel 5.38 Pertunlbuhan Penduduk Atas Dasar Tahun ]9~5 - Tahun 2005 Untuk
 
Karcsidcnan SlIrakarla
 

o 

Jumlah 
Tahun I Penduduk Anaka I % 

1 I 2 3 I 4
 
1995 I 519594
 
1996
 I 511318 -8276 I -1,592 
1997 I 506042 -5276 I -1,031 
1998 I 500766 -5276 I -1,042 
1999 I 495490 -5276 I -1,053 
2000 I 490214 -5276 I -1,064 
2001 I 492554 2340 I 0,477
 
2002 I 494894
 2340 I 0,475
 
2003 I 497234
 2340 I 0,473
 
2004 I 510711
 13477 I 2,710
 
2005 I 523963
 13252 I 2,594 

rata - rata 4~Z__1_ O,9~~. __ 
SUlllhcr (Him I'usal Slalislik & Dala Primcr 2006. <.Iiolah) 

Berdasarkan rata-rata persentase pertumbuhan dalam satu tahun, prakiraan 

Jumlah Penduduk alas dasar tahlln 1995-2005 untuk tahun 2015. 

Tabc15.39 Prakiraan Jumlah Penduduk Untuk Tahun 2015 
Tabuo Jmlb Peoduduk 

1 2 
2015 528.333 

Sumber (Data Sekunder 2006, diolah) 

3. Jumlah Industri 

Prakiraan Jumlah Industri didasarkan atasjumlah total industri sedang dan 

industri besar yang meliputi wilayah Karesidenan Surakarta tahun 1995 - tahun 

2005. Nilai pertumbuhan yang digunakan adalah pertumbuhan nilai variabel bebas 
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rata-r,uta berdllsllrkan data dari tahun 1995 sampai dengan tahun 2005. Berikut ini 

pada Tabel 5.40 disajikan pertumbuhanjumlah industri tahun 1995. 

Tabel5.40 Pp,rtumbuhan Industri Atas Dasar Tahun Dasar 1995 - 2005 Untuk
 
Karesidenan Surakarta
 

Tahun 
Jumlah 
Industri Angka % 

1 2 3 4 
1995 179 
'j996 193 14 7,821 
1997 197 4 2,072 
1998 145 -52 -26,395 
1999 147 2 1,379 
2000 153 6 4,081 
2001 162 9 5,882 
2002 174 12 7,407 
2003 176 2 1,149 
2004 179 3 1,704 
2005 181 2 1,117 
rata - rata 0,2 0,621 

Sumbcr (Biro Pusat S'.atistik & Data Primer 2006, dioJah) 

Berdasarkan rata-ra~a persentase pertumbuhan dalam satu tahun, prakiraan ~ -jumTah penauQUKtafllln 1995 .tanun2005 untuK tahuh2015. 

T'ilbeI5.41 Prakiraan Jumlah Industri Untuk Tahun 2015 

~
 
~
 
L 

un 'Jurnlah Industri 
2 

15 183 

-
S'.1mbcr (Data Sckundcr 2006, diolah) 
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5.3 Analisis Penumpang 

5.3.1 Prediksi Jumlah PergEorakan Penumpang dan Frekuensi Pesawat 

Volume penumpang tahunan yang digunakan adalah jumlah penumpang 

tahunan rencana hasilprakiiaan dengan menggunakan model prakiraan 

penumpang tilhunan yang dipakai. Berdasarkan model prakiraan penumpang 

tahunan, variabel yang paling berpengaruh terhadap kenaikan jumlah penumpang 

tahunan adalah variabel PDRB dengan penambahan satu nilai PDRB akan 

meningkatkan jumlah penurr.pang sebesar 0,278 sehingga hasil prakiraan 

penumpang untuk jumlah penumpang pada tahun 2015 adalah 505.206 

penumpang. Dengan didasarkan pada jadwal penerbangan komersil domestik 

dari dan ke bandar udara Adi Soemarmo, pergerakan penumpang pada masa 

sekarang ini dan untuk pmkiraan jumlah penumpang pada tahun 2015 yang 

melalui bandar udara Adi Soemarmo. 

Berikut ini disajikan jadwal penerbangan komersil domestik dari dan ke 

baadara Adi Soemarmo: 

Ta~eI5.42 .tadual Pcncrhangan Komcrsil Domcstik Oandar Udara Adi Socmanno 

NO PERSH.PNB DARI TUJUAN BRKT TlBA NO.PNB PSWT KETERANGAN 

A GARUDA JAt<ARTA SOLO 06.40 07.45 GA.220 B 737 SETIAP HARI 
SOLO JAKARTA 08.25 09.25 GA.223 B 737 SETIAP HARI 

GAP.UDA JAKARTA SOLO 09.30 10.35 GA.222 B 737 SETIAP HARI 
SOLO JAKARTA 11.15 12.15 GA.225 B737 SETIAP HARI 

GARUDA JAKARTA SOLO 16.10 17.15 GA.226 B 737 SETIAP HARI 
SOLO JAKARTA 17.55 18.55 GA.229 B737 SETIP.P HARI 

GARUDA JAt<ARTA SOLO 19.30 20.35 GA.228 B 737 SETIAP HARI 
SOLO JAI<ARTA 06.00 07.00 GA.221 B737 SETIAP HARI 

B LION AIR JAKARTA SOLO 14.30 15.30 JT538 MD82 SETIAP HARI 

SOLO Jl\KARTA 16.05 17.05 JT539 MD83 SETIAP HARI 

C SRIWIJAYA AIR JAKARTA SOLO 08.15 09.20 SJ210 B 737 SETIAP HARI 
SOLO JAKARTA 09.45 10.45 SJ211 B 737 SETIAP HARI 

SRIWIJAYA AIR JAKARTA SOLO 15.15 16.20 SJ212 B 737 SETIAP HARI 
SOLO JAKARTA 16.50 17.50 SJ213 B 737 SETIAP HARI 

Sumber (PT PERSERO Angkasa Pura I, Solo, 2006) 
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Berd&sarkan dari jadual penerbangan komersil domestik yang dad dan ke 

bandar udara AdiSoemarrno d: atas dapat diketahui bahwa penerbangan komersil 

domestik pada bandar udara Adi Soemarmo adalah 100% untuk rute penerbangan 

antara Jakarta-Solo. 

Berikut ini disajjk".n prakiraan pergerakan penumpang dan frekuensi 

pc.:;awat pada tahun 2006: 

I.	 Berdasarkan padajadual penerbangan komersil domestik bandar udara Adi 

Soemarmo seluruh rute rJomestik untuk sementara adalah rute Jakarta-Solo
 

Asal/tujuan: Jakarta-Solo = 100%
 

2.	 Volume p~numpang pada tahun 2005 (Vt) = 369.545 penumpang 

3.	 Volume penumpang perhari 1 arah dapat diketahui dengan cara: 

Vd= 0,5 x 369.545 x (1,74/365) = 923 penumpang perhari I arah 

4.	 Frekuf'nsi pesawat berdasarkan nama perusahaan penerbangan komersil yang 

ada di bandara Adi Soemarmo dengan tipe pesawat yang digunakan dapat 

dihitung dengan cara: 

,\._GARUDA INDONESIA 

a.	 Jumlah prosentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai 

Garuda Indonesia aualah 57% 

b.	 Jumlah penumpang = 526 penumpang 

c.	 Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis B 737 den/San 

jumlah tempat duduk (seat capacity) = 159 seat (tempat duduk) 

d.	 Loadfactor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat 

B 737 adalah 
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JumlahPenumpango 
JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk 

Lf	 = 526 
4x159 = 0,8 

e.	 Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung 

dengan cara:
 

526
Fp= Vd 159xO.8 = 4 kali (1 arah)seatcapacityxLF 

f.	 Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara:
 

Md = Fp x 2 = 8 kali (2 arah)
 

g.	 Untuk frekuensi penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan 

cara~ 

Fpt = Md x 365 = 2920 kali (2arah) 

R.	 I,ION AIR 

a.	 Jum lah -R0rsentase_I'-enumpanK_QerharLy_al}g_rIlenggl.lnakan__1!1asLapai 

Garuda Indonesia adalah 14% 

b.	 Jumlah penumpang = 129 penumpang 

c.	 Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis MD 82 dengan 

jumlah tempat duduk ( seat capacity) =: 185 seat ( tempat duduk ) 

d.	 Loadfactor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat 

MD 82 adalah 
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JumlahPenumpangu 
JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk 

Lf	 = 129 
1xl85 = 0,6 

e.	 Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung 

dengan cara: 

129Fp= Vd 
185xO.6 = 1 kali (1 arah)seatcapacityxLF 

f.	 Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cam: 

Fpp = F;:> x 2 = 2 kali (2 arah) 

g.	 Untuk frekuer.si penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan 

cara: 

Fpt = Md x 365 = 730 kali (2arah) 

C.	 SR1WIJAYA AIR 

I 
I	 a. Jumlah porscntas(' pcnumpang pcrhari yang mcnggunakan mask..tpai 
I 
~---

Garuda Indonesia adalah 29% 

b.	 Jumlah penumpang = 268 penumpang 

c.	 Pada maskapai ini mcnggunakan pesawat dcngan jenis B 737 dengan 

jumlah tempat duduk (seal capacity) = 
) 
159 seat (tempat duduk) 

d.	 L(,'(u,'/aclor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat 

B 737 adalah 
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JumlahPenumpangu 
JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk 

Lf	 = ~ = 0,8 
2x159 

e.	 Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung 

dengan cara: 

Fp= Vd _ 268 
seatcapacityxLF - 159xO.8 = 2 k.ali (l arah) 

f.	 Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara: 

Md =0 Fp x 2 = 4 kali (2 arah) 

g.	 Untuk frekuensi penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan 

cara: 

F!,)t = Md x 365 = 1460 kali (2arah) 

Berdasarkan hasil hitungan rrekuensi penerbangan dalam tahun 2005 

untuk masing-masing maskapai didapatkan jumlah total penerbangan (2 arah) 

daJam tahun 2005 pada bandM llaMa Acii Soemarrno acialah :i 11 0 kali (2 arah). 

Tabel 5.43 Prediksi Pcrgcrakan Penumpang dan F'rekuensi Pesawat Tahun 2006 

rule % 
Yolpnp 

th 
2005 

Yol 
pnp 

oerhari 
maskapai 

jenis 
pswt seat 

o:aoacitv 

jmlh 
pnp LF 

frek
pswt 

trek
pswt 

2 arah 

trek
pswt 

1 tahun 
jakarta

solo 100 369.545 923 garud~ B 737 159 526 0,8 4 8 2920 
lion air MD82 185 129 0,6 1 2 730 

sriwija)'a 
air B 737 159 268 0,8 2 4 1460 

total 923 7 14 5110 
Sumbcr (Data Sckundcr 2006, diolah) 

, 
r 
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Berikut ini disajikan prakiraanpergerakan penumpangdaoHfrekuensi 

pesawat pada tahlln 2015 dengan asumsi maskapai danjadual penerbangan yang 

sarna dengan yang ada pada tahun 2006. 

1.	 Berdasarkan pada jadw&1 penerbangan komersil domestik bandar udara Adi 

Soemarmo seluruh rute domestik untuk sementara adalah rute Jakarta-Solo
 

Asalltujuan: Jakarta-Solo = 100 %
 

2.	 Volume pcnumpang pada tahun 2005 adalah Vt - 505.206 penumpnng 

3.	 Volume penumpang perhari dapat diketahui dengan cara: 

Vd= 0,5 x 505.206 x (1,74/365) = 1263 penumpang perharl larah 

4.	 Frekunsi pesawat berdasarkan nama perusahaan penerbangan komersil yang 

ada di Bandara Adi Soemarmo dengan tipe pesawat yang digunakan dapat 

dihitung dengan cara: 

A.	 GARUDA INDONESIA 

n.	 Jumlah prosentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai 

Gafllda Indonesi::l adalah 57 % 

b.	 Jumlah penumpang = 720 penumpang 

c.	 Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis B 737 dengan 

jumlah tempat duduk (seat capacity) = 159 seat (tempat duduk) 

d.	 Loadfactm' yang, digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat 

B 737 adaJah 

JumlahPenumpang
Lf	 = 

.JlImla:1PergerakanPesawatxJlImlahTempatDuduk 

Lf =	 720 
4xl59	 = I 
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t:. UnLuk. [rt:k.uellsi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung 

dengan cara: 

Fp= Vd _ 720 
seatcapacityxLF - 159xl = 6 kali (l arah) 

f.	 Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara:
 

Md = Fp x 2 = 12 kali (2 arah)
 

g.	 Untuk frekuensi penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan 

cara:
 

Fot = Md x 365 ,;,;, 4380 kali (2arah)
 

B. LION AIR 

a.	 Jumlah porsentasc penumpang perhari yang menggunakan maskapai 

.Garuda Indonesia adalah 14 % 

b.	 Jumlah penumpang = 177 penumpang 

c.	 Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis MO 82 dengan 

jumlah tempat d'Jduk ( seat capacity) = 185 seat ( tempat duduk ) 

d.	 Load factor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat 

1\10 82 adalah 

JumlahPenumpang
Lf	 := 

JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk 

Lf	 = 177 
lx185 = 0,9 
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e. Untuk frekuensi pcnerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung 

d~ngan cara: 

Fu = Vd 177 
• seatcapacityxLF	 = 185xO.9 = 2 kali (1 arah) 

f.	 Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara:
 

Md = Fp x 2 = 4 kali (2 arah)
 

g.	 Untuk frekuensi ptmerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan 

cara:
 

Fpt = Md x 365 = 1460 kali (2arah)
 

C.	 SRIWlJAYA AIR 

a.	 Jumlah prosentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai 

Garuda Indonesia ad:llah 29% 

b.	 Jumlah penumpang = 366 penumpang 

c.	 Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis B 737 dengan 

jumluh tcmput duduk (seat capacity) = 159 seat (tempat duduk) 

B 737 adalah 

JumlahPenumpangLf	 -. 
JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk 

Lf = 366 
2xl59 = I 
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e.	 Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihihmg 

dengan cara: 

Fp = Vd _ 366 
seotcapacityxLF - 159xl = 3 kali (1 arah) 

f.	 Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara: 

Md = Fp x 2 = 6 kali (2 arah) 

g.	 Untuk frekuensi penerbangan dalam I tahun dapat dihitung dengan 

cam: 

Fpt = Md x 365 = 2190 kali (2arah) 

Berdasarkan hasil hitungan frekuensi penerbangan dalam tahun 2015 

untuk masing-masing maskapai didapatkan jumlah total penerbangan ( 2 arah ) 

dalam tahu,:! 2015 pada bandar udara Adi Soemarmo adalah 8030 kali ( 2 arah ) 

Tabel5.44 Prediksi Pergerakan Pcnumpang dun Frckucnsi Pcsuwut Tuhun 2015 
.. - ....  _.. _.. 

Yol Yol jenis jrnlh frek frek· frek
rute % pnp til pllp rn"sk"J'''i pawt seat pnp LF pawt pawt P&wt 

------  --  1 
2615 perhari capacity 2 arah tahun Ijakarta

solo 10C 505206 1384 garuda B737 159 720 1 6 12 43e~ 

lion air MD82 185 177 0,9 2 4 1460 !
sriwi.:aya 

! air B 737 159 366 1 3 6 2190 ,-,_. ..__.. .
total 1263 11 22 8030 

Sumber (Data Sekunder 2006, diolah) 
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5.3.2 Analisis Pergerakan Penllmpang dan P~sawat Pada Jam Puncak 

Lalu lintas penerbangan dipengaruhi oleh faktor jam puncak (Cp), 

koefisien jam puncak pcnumpang (d), volume penumpang padajam puncak larah 

dan 2 arah I hari, dan volume pergerakan pesawat padajam puncak 2 arah I hari. 

Volume penumpang pada jam puncak I arah I hari didapat dari hasil kaJi 

volume penumpang ] arah I hari (Vd) dengan koefisien jam puncak penumpang 

(d). Volume penumpang jam puncak 2 arah I hari adalah dua kali volume 

penumpangj2m puncak I arah I hari. Sedan,gkan volume pergerakan pesawatjam 

puncak 2 arah I hari didapat dari hasil kali pergerakan pesawat 2 arah I hari (Md) 

dengan faktor jam puncak (Cp) 

Berikut ini disaj ikan ~asil prakiraan pergerakan penumpang dan pes.1wat 

yang melalui bandar udara Adi Soemarmo tahun 2006 dan tahun 2015: 

Tabel5.45 Volume Penumpang dan Pesawat Pada Jam Puncak di Bandar Udara 
AdiSumanno Tahun 2006 

J
I 

I
 

I
 I 
Sumber (Data Sekunder 2006, diolah) 

Tabel5.46 Volume Penumpang dan Pesawat Pada Jam Puncak di Bandar Udara
 
AdiSumarmo Tahun 2015
 

Faktor jam 
puncak 
pesawat 

Faktor jam puncak 
penumpang 

Volume 
Penumpang 

1 Arah 

volume 
penumpang 

padajam 
puncak 1 

arah 

volume 
penumpang 

padajam 
puncak 2 

arah 

volume 
pesawat 
padajam 
puncak 2 

arah 

Cp= I 381--1Md 

0368 

d=(I,Sl/LTC»+O,l'S 

0,222 

Vp1= 0,5 x Vt x 
(fd/365) 

923 

d xVp1 

205 

X= d xVd x2 

410 

CpxMd 

5 

Faktor jam 
puncak 
pesawat 

Faktor jam puncak 
penumpang 

Volume 
Penumpang 

1 Arah 

volume 
penumpang 

padajam 
puncak 1 

arah 

volume 
penumpang 

pada jam 
puncak 2 

arah 

volume 
pesawat 
padajam 
puncak 2 

arah 

CD= 138/--1 Md d= (l,51/LTC»+O,115 
Vp1- 0,5 x Vt x 

(fd/365) d xVp1 X=d xVd x2 CpxMd 

0,294 0,183 1263 231 462 6 
Sumber (Data Sekunder 2006, diolah) 
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. 5.4	 Analisis Sistern Antrian Pernrosesan Penurnpan~ Dan Sistern 
Pemrosesan Pengambilan Bagasi. 

5.4.1 Pemrosesan Penumpang Pada Meja Pelayanan Tiket 

Kebutuha.1 sistem antrian pada antrian pemrosesan penumpang dapat 

dihitung dengan cara sebagai berikut: 

1.	 Laju kedatangan penumpang ( A ) rata - rata dihitung dengan cara 

pengamatan langsung terhadap pergerakan penumpang dengan satuan 

waktu ( menit ) pada saat 45 menit sebelum keberangkatan, waktu 

yang didapat adalah : 2 mnt. 

2.	 Laju pelayanan per 1 penumpang ( ~ ) pada meja pelayanan tiket 

dengan cara pengamat3n secara langsung terhadap pelayanan dengan 

lIlcngalllbil satllan waktll ( IIIcnil ) pclayallall rata rata, waktu yang 

didapat: 2 mnt. 

Berikut ini dis~iikan cara perhitungan untuk menghitung panjang antrian 

pada meja pemrosesan tiket yang dinyatakan denganjumlah penumpang 

2 

L =	 A 
__ J.l~ A)" ( 

22 

Berikut ini disa:iik.~n cara perhitungan untuk menghitung waktu tunggu 

rata - rata pada m~ja pemrosesall tiket ~:ang dinyatakan dengan satuan waktll 

(menit) 

A2 

~=-
p(,u - A) 
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22 

14<; :2 menit 
2(2 - 2) 

Pada penelitian ini waktu tunggu rata-rata pada meja pelayanan tiket tidak 

menggunabn wa:<.tu 2 menit, melainkan menggunaka waktu pelayanan sebesar 1 

menit. Hal ini dikarenakan untuk me'1gurang jumlah counter pelayanan tiket pada 

hitungan kebutuh~n ruang pada fasilitas sisi darat 

5.4.2	 Pemrosesan Pengambilan Bagasi Pada Saat Kedatangan Penumpang 

Perhitungan waktu tunggu (Wt) untuk pelayamm pengambilan bagasi 

dapat dihitung dengan cara se!Jagai berikut : 

I.	 Lama waktu yang diharapkan ketika bagasi yang pertama tiba di ruang 

pengambilan bagasi ( E[t2] ), waktu yang diambil adalah waktu pada 

saat para penumpang sudah tiba pada ruang pengambilan bagasi, 

waktu yang didapat adalah: 3 mnt. 

2.	 Lama waktu yang diharapkan bagi penumpang untuk sampai pada 

ruang pengambilan bagasi (E[tl]), waktu yang diambil adalah waktu 

. dan penumpa'1gturun danpcsawa(sampairuang pengam6ibmoagasi, 

waktu yang diperoleh adalah: 4 mnt. 

3.	 Jumlah baga.;j yang diambil oleh setiap penumpanng ( n ). Dalam 

anal isis ini diambiljumlah rata-,rata bagasi per orang adalah: 2. 

4.	 Lamanya waktu dari saat kedatangan bagasi yang pertama sampai 

bagasi yang paling terakhir pada roda berjalan ( T ), waktu yang 

didapat adalah: 6 rllenit. 

r,o 

~ .
 

I. 
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Berikut ini disajikan perhitungan waktu tunggu rata - rata yang 

dibutuhkan untuk pelayan pcngambilan bagasi 

~ = E[12]+ nT - E[I1] 
n+ 1 

W = 2 + 2.6 - 4 = 2 menit 
( 2+ 1 

5.5 Analisis Fasilitas Sisi Darat 

5.5.1' Perhitlmgan Luas Terminal yang Diperlukan 

Analisis kebutuhan ruang terminal bandar udara Adi Soemarmo ini 

menggunakan standar Dinas Perhubungan Udara seperti pada Tabel 3.2 

Pada anal isis kebutuhan ruang terminal ini tidak semua ruang 

membutuhkan perluasan, dikarenakan luas gedung terminal yang ada saat ini 

sudah dapat menampungjumlah penumpang yang ada. 

Luas ruang gedung terminal bandar udara Adi Soemarmo sebelum analisis 

perluasan keblltuhan ruang gedung terminal: 

1. Kerb. Keberangkatan = 18 m 

22. Looby Keberc.ngkatan = 297 m 

3. Che('k in cOlinle, = 6 unit 

4. Rl.ang tunggu keberangkatan ( b~arding ) = 369 m 2 

5. Security check ( X ray) = 1 unit 

6. Ruang kedatangan 225 m 2 

7. Kerb kedatangan 15 m 

2Dcngan luas total gedung tern~inal domestik adalah =1783 m 

1 
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Perhitungan kebutuhan luas ruang gedung terminal yang harus diperluas 

dapat dihitung dengan cara sebagai berikut: 

A. Analisis kebutuhan ruang yang harus diperluas untuk masa sekarang ini 

1. Kerb. Keberangkatan 

( 0,095 *a * p ) = ( 0,095 * 41 I) * 0,75 ) = 29 m 

2. Lobby keberangkatan 

0.75 ( a (l + s )+b ) = 0.75 ( 410 (l + 2 )+ 0 ) = 394 m2 

3. Check in counter 

[(a~~)tlJ = [(41~;0)1] =6,8-7unit 

4. Ruang tunggu keberangkatan ( boarding) 

[a(CJ*t32] = [410(O,95*30)J = 390 m2 i
I 

30 30 I 
5. Security check ( X ray) 

I
 
6. Ruang kedatangan 

0,375 (b + c + (2*c*r) = 0,375 (0 + 410 + (2*410* 1)) = 461m2 

7. Kel b kedatG\ngan 

( 0,095 * c * p ) = ( 0,095 * 410 * 0,75 ) = 29 m 

Keterangan natasi : 

a :410 (penum!Jung waktu jam sibuk berangkat) 
b :0 (penumpang transit) 
c :410 (penllmpang waktll sibllk datang) 
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I, 

Il ; 1,5 (1111111 rata-rata penumpang pcrmobil / taxi) 
p : 75% (prosentase penumpang menggunakan mobil/taxi) 
q : 95% (prosentase penumpang menggunakan ruang tunggu) 
r ; 100% (prosentase penumpang yang per1u diperiksa) 
s ; 2 (Jumlah pengantar / penjemput per penumpang) 
t1 : 1 menlt (waktu layanan per penumpang)
 
t2 ; 30 menit (waktu yang dibutuhkan penumpang diruang tunggu)
 

Dari hasil perhitungan diatas luas gedung terminal bandar udara Adl 

Soemarmo pada masa sekarang ini meI1jadi 2266 m2 

B. Analisis kebutuhan ruang yang harus diperluas untuk tahun 2015 

1. Kerb. Keberangkatan 

( 0,095 *a * p ) = ( 0,095 * 462 * 0,75 ) = 33 m 

2. Lobby keberangkatan 

0.75(a(1 +s)+b)=0.75(462(1 +2)+0)=866m2 

3. Check in counter 

(a+b)~] = [(462+0)1] = 7,7 _ 8 unit [ 60 60 

4. Ruang tunggu keberangkatan ( boarding) 

[-t1(113~12JJ=~r~tY2{():~* 3f»)l=439~2 

5. Security check (X ray) 

a+b] = [462+0]·~ 1,54 _ 2 unit 
[ 300 300 

6. Ruang kedatangan 

0,375 (b + c + (2*c*r» = 0,375 (0 + 462 + (2*462*1» = 520 m2 

7. Kerb kedatangan 
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( 0,09') * c * p ) = ( 0,095 * 462 * 0,75 ) = 33 m 

Keterangan notasi : 

a : 462 (penumpang waktu jam sibuk berangkat ) 
c : 462 (penllmpang waktu jam sibuk datang ) 

Dari hasil perhitungan diatas luas gedung terminal bandar udara Adi 

Soemarmo pada tahun 2015 menjadi 2852 m2
• 

Gambar lay-out perluasan kebutuhan terminal penumpang untuk tahun 

2006 dan tahun 2015 dapat dilihat pada lamptran 33 dan lampiran 34. 

55.2 Prllidraall I,lias Tl'rminal Kar~o / nllrn..~ 

Analisis 1,.Jas bangunan terminal kargo dilakukan sesuai dengan langkah

langkah yang ada pada penjelasan landasan teori. Volume kargo tahunan (N)

rcIll:aIIa yallg di!~Ullllkall adalah jllllliah kargo tahlll1all hasil prukiraull dcngun 

menggunakan m0del prakiraan kargo tahunan. 
i 

IPrakiraan .luas gedung terminal kargo drhitung dengan cara sebagai 

l)l~ri k1I1: 

1. Volume kargo tahunan (N), untuk tahun 2015 = 2.878.707 kg _I
!

2. Volume. kargo per unit (P) didapat dari TabeI2.12, adalah 5,7 ton/m2 

3. Luas gudang kargo airline ( () ): 

Q C-., N / P (28) 

2.378."107 = 669 m2
Q= 3

4, 

4. Luas kantor agen (S), untuk rasio kantor agen kargo dan gudang airline 

(r) 
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S = Q x r	 (29) 

S (,(,9 x 0.5 JJ5 111 2 

5. Luas lerminal kargo ( U ), untuk standar kedalaman terminal kargo ( t) 

diambil dari Tabel2. H yaitu : 20 

U = () + S 
I 

. . ........ (30) I, 

U = 
669 + 334,5 = 50 m 

20 

6. Luas lah.1n z~ma sisi darat ( X ), untuk kedalaman (v ) diambil dari Tabel 

2.1:' yallu: I) 

x = lJ x v (31) 

X 50,175.'i. 15 . 753 111 2 

7. Lmls lahan	 ~ona sisi udara (Y), untuk standar keda1aman sisi udara (w) 

diambil clari Tabel 2.16 yaitLl : 15 
o 

Y = X x w .. '-~._'-''-''-..-'-'-'_'--'-'.-'--''--' _''-~.~_.._.-' (32) 

Y = 752,625 x 15 = 11m2 

8.	 Luas total terminal ka:'go (Z ) : 

Z = Q + S + X + Y (33) 

Z = 669 + 334,5 + 752,625 + 11.289 = 13 m2 
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HasH prakiraan Juas bangunan untuk terminal kargo yang harus tersedia 

untui< masa sekarang ini dan pada tahun 201:::. 

Gambar lay-out perluasan kebutuhan terminal kargo untuk tahun 2006 dan 

tahun 2015 dapat dilihat pada ~ampiran 35 d,an lampiran 36. 

Tabel5.47 Luas Tutal Tenninal Kargo Yang Harus Tersedia Pada Masa 
Sekarang Ini Dan Pada Tl'lhlln 201 S 

Vol Kargn1 
y 1.v X wr uTahun I (N) P I Q'1 5 I t 

(m2 ) (m2
)( m) (m2 )( m2

) (m2
) (m) (m)kg (ton/m2

) (m2
) 

R50 : 0.5 I 3254:W05 I 2.603.936 20 I 48.75 15 I 731.25 ~~68.8 I .12675 

669 I (1.5 I 334.5 I 20 I 50.175 I 15 I 752.625 I 15 I 112894 I 13045.54.3I 2015 I 2.878.707 
Sumber (Data Sekunder 2006, diolah)
 

Hasil evaluasi fasi;itas sisi darat bandar udara Adi Soemanno secara
 

keseluruhall dis:ljikan rada 'rabel 5.&6 di bawah ini 

Tabcl5.4R Hasil Hitllngan dan '~vallinsi Kcblltllhan Fasilitas Sisi Darat Bandar Udara
 
I\di Socmarrno
 

1.782 m~ 
. .. _._-- -_._---

384 m2 

- ---~-------, -_ .•.,--
----- - 2 

- -- - ----

2.852 m 1004m 

I Tahun 

2015 

1---------. ..... '.
I Saat ini yang ada * 

,J<lm=nTI SenaFllSfl)" 

I Gedung Terminal (m2
) Gedung Kargo (m1 

(Sumber: Data Sel:under 2006, diolah) 
'" (Sumber PT (PEI~SERO) Angkasa Pura L 2006) 

! 

5.6 Pembaaasan Terhadap HasH Evaluasi Kebutuhan Fasilitas Sisi Darat 

Hasil e.aluasi fasilitas sisi darat bandar udara Adi Soemarmo 

menunjukkan bahwa kapasitas yang dapat diterima oleh masing-masing fasilitas 

sisi daral yang di cvaillasi tcrscblll tclah Illclcwati batas kemampuannya 
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1. Gedung termi.1al pulu diper/uas karena hasil perhitungan evaluasiuntuk 

kebutuhan saat ini tahun (2006) yaitu 2.266 m2
, padahal luas bangunan 

terminal yang ada saat ini (sebelulJ1 di evaluasi) yaitu 1.782 m 2• Supaya 

didapatkan lUas yang sarna dengan hasil evaluasi yaitu 2.266 m2
, maka luas 

yang ada sekarang harus ditambah sebesar 484 m 2, agar dapat menampung 

jumJah penumpang yanb ada saat ini. Gedung terminal diperluas terutama 

pada ~agian-bagian yang berhubungan kepada pelayanan terhadap penumpang 

seperti ruang check-in counter, ruang keberangkatan dan kedatangan, serta	 I. 

lobby/hall keberangkata'1 dan kedatangan. 

2.	 Untuk gedung kargo perlu diper/uas, karena luas yang ada saat ini (sebelum 

dievalua~i) yaitll 384 m2 untuk agen kargo MSA. Sedangkan hasH perhitungan 

kebutuhan bas bangul1<-n terminal kargo untuk saat ini adalah 975 m2
• supaya 

dapat menempung jumlah kargo yang ada saat ini, maka luas yang ada 

sekarang harlls ditambah sebesar 591 m2
. karena selama ini gedung kargo 

dikclola/discwa olch pihak kcdll<l (agen kargo), sebaiknya dilakukan 

perjan.lian dulu antara pihak pengelola dengan penyewa (agen kargo), sebelum 

melakukan perluasan dan pengembangan gedung kargo. 

5.7	 PerhitullRan PHOCAP (Practical Hourly Capacity) dan PANCAP 

(Practiwl Annual Capacity). 

5.7.1	 Perhitungan PHOCAP (Practical Hourly Capacity). 

Pcrhitungan PIIOCi\P dihitllng tidak berdasarkan jenis pesawat yang 

melayani penerhallgan domestik saja, tetapi semua jenis pesawat yang 
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mengglloakan landas pacu banllar ullara Alii SOl::manIlo sl::suai 111::I1~au l1ata yang 

diambil dari PT. Angkasa Pllra 1 Surakarta, kecuali tipe pesawat yang melayani 

penerbangan jemaah haji karena waktu pelayanan penerbangan berjarak satu 

tahun sekali. 

1. Data Untuk Menghitur.g PHOCAP (Practical Hourly Capacity) 

Ddri tabel diatas diketahui campuran jenis pesawat yang menggunakan 

bandar udara Adi Soemarmo keseluruhan sebanyak 40 jenis pesawat, untuk 

pesawat terbang yang melayani jemaah haji tidak dihitung karena 

menggunakan banJar udara Adi Soemarmo dalam waktu satu tahun sekalL 

Untuk persentase dari ti'lp-tiap kelas pesawat dapat dilihat sebagai berikut: 

r.. Kelas B 40%=..0 

b. Kelas C = 60% 

Panjang landas pacu bandar udara Adi Soemarmo sepanjang 2600 meter atau 

8530 kaki (Iihat Tabd 1.1), sistem landas pacu merupakan landas pacu 

tllnggal yang melayani h:.edatangan dan keberangkatan, jumlah landas hubung 

keluar 2 dan merupakan landas hubung bersudut 45° terhadap Iandas pacu 

(data diambil dari PT. Angkasa Pura I, Surakarta). 

2. Perhitung.1n PHOCAP DaJam Kondisi VFR dan IFR 

Karena landas paCLl bersudut 45° maka dipakai Gambar 3.2 dengan data. 

jumlJh land':!:> hubung 2 dan panjang landas pacu 8530 kaki diperoleh nilai 

keluar sebesar 3 ('nilai keluar' diblilatkan keatas). 

Karena p(;rsentase pesawat yang ada adalah pesawat Kelas B dan pesawat 

kclas C mak" dipcrgllnakan Gambar 3.4. Berdasarkan Gambar 3.4 dengan 
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data persentase pesawat kelas B 40% dan kelas C adalah 50%, uiperoleh
 

persentase pesawat kelas B adalah 52%
 

Dengan kondisi lanc;as pacu tunggal, kondisi YFR dan operasi melayani
 

kcdatangan dan keberangkatan, maka dipergunakan Gambar 3.5. Berdasarkan
 

Gambar 3.5 dengan data persentase pesawat kelas B 52% dan landas paeu
 

tunggal untuk opcra3i campuran (keberangkatan dan kedatangan), diperoleh
 

nilai PHOCAP (VFR) sebesar 47 opersi per jam.
 

Dengan kondisi landasan paeu tunggal dan kondisi IFR, maka 

dipergunakan Gambar 3.'/. Herdasarkan Gamnar 3.7 dengan data persentase r'" 
! 

pesawat kelas B 52% dan landas paeu tunggal untuk operasi eampuran ,
 

diperoJeh nilai PHOCAP (lFR) sebesar 36 ,4 operasi per jam (nilai dibulatkan
 

sampai satu satuan menjarii 36 operasi per jam).
 

Jadi lJesarnya kapasitas per jam praktis pada kondisi VFR adalah 47
 

opera:>i per jam dan pada kondisi IFR 36 operasi perjam.
 

5.7.2 Perhitungan!,HAN~~f (Practical Annual Capacity) 

Untuk perhitungan PHANCAP diperlukan data persentase jam-jam beban 

lebill selama sl':tahun atau POH (Percentage of Overload Hours) , persentase 

operasi selama jam-jam beban lebih atau paM dan penundaan rata-rata pesawat 

terbang ~eJamajam-jam beban lebih atau ADO. 

Pcrsentase jam-jam beban lebih selama setahun atau POH sebesar 5 persen 

(kctetapan FAA), perscntase operasi selama satahun atau paM sebesar 10 persen 
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(ketetapan FAA) dan unluk. vt:llundaan rata-rata pesawut terbnng selamaja.m-jam 

kJih atau ADO sebesar 6 menit (data diambil dari PT Angkasa Pura I Surakarta). 

Dengan mengetaht:i POH, paM dan ADO dapat dipakai untuk 

mengetahui PANCAP yang dapat dieari menggunakan Gambar 3.8 dengan 

mengambi! nilai paling keeil dari hasil kali hitungan POH, POM dan ADO. 

POHxADO 

5 x 6 = 30 

paM x ADO 

10 x 6 = 60 

HasiI 30 dan 60 dimasukkan pada Gambar 3.8 sehingga menghasilkan nilai untuk 

POI I x ADO sebesar 490.080 dan nilai untuk paM x ADO sebesar 510.000. jadi 

PA1'ICAP diambiI nilai paling keeil yaitu 490.000 operasi per tahun. 

L 
I 



i 

----------------------------~ 
I 

BARVT 

KESIMPULAN DAN SARAN
 

6.1 Kesimpulan 

Dari perhitungan evaluasi fasilitas sisi darat bandar udara Adi Soemarrno, 

makn didapatkan kesimpulan sebagai berikut: 

I.	 Hasil evaluasi kuesioner yang dibagikan kepada 50 responden dengan rincian 

2.5 responden pada terminal keberangkatan dan 25 responden pada tenninal 

kedatangan, pada terminal keberrmgkatan didapat hasil sebagai berikut: 

a. Lobi pada terminal keb.::rangkatan perlu diperluas. Tempat duduk pada lobi 

perlu ada penambahar.. Perlll adanya perbaikan atau penambahan papan 

informa3i visual dan !Jolley pengangkut barang perlu ditambah. 

h. Ruang pemeriksaan tiket dan bagasi (check in counter) tidak pelu diper/uas 

t~tapi perlu adanya penambahan ticket counter dan petugas check-in 

cOltn'er sehingga menyehahkan ruang pemeriksaan tiket dan bagasi tidak 

.nyaman karena adanya antrian panjang pada pemrosesan tiket. 

c.	 F'ada aspek fasilitas perlu ada penambahan tasilitas pada ruang pt':mroscsan 

tiket Jan bagasi seperti papan intormasi visual, toilet dalam keadaan baik, 

tempat ibadah dalam keadaan baik dan belum perlu penambahan fasilitas 

komersial. 

d.	 Untuk keamanan 111 aka metal detektor (X-ray) perlu ditambah, petugas 

keamanar. tidak mampu melayani calon penumpang dengan baik dan 

antrian pacla pel1leriksaan bagasi dan barang panjang. 

148 
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{', HWillI', 'IIII/,J'II PI's;l\val (!tol/rdi''.I:) tidak lIyallliln karena nIsi Iitas yan~ 

Illendllkung kellyal1lanan rtlung 11lllggU pcsawut tidak baik scpcrti perlu 

adanya perluasan gedung boarding dan perlu adanya penambahan fasilitas 

penllnjallg kenyanlillJall. 'l'dapi pada !"uallg !Jolfl'di,,/!. tidak perlll ada 

penambahan l.Oilet dan fasilitas komersial. 

2,	 Untllk termir.al kedatangan, didapatkan hasil analisis sebagai berikut: 

a. !{lIallg I'ellgalllbilan hagasi handar udara Alii Soemarmo perlll diperluas 

dall juga perlu adallya renalllbahan l;lsililas-I:lsililas pCllunjang yang lain. 

karena ruang lr.:rsehl,l 1idak memberikan kenyamanan pada penumpang. 

b. Fasilitas roda berjalan pada ruang pengambilan bagasi dan barang pada 

bandar udara Adi Soemarmo tidak berli.lllgsi dengan baik, alat pengangkut 

lIal';III;', ;11;111 Im/l' p;IlIOl pCII/,,;II11hilall hOll',OIsi 1I1l'IIClIkllpi Idapi hall htl:jalall 

pada pengambilan bagasi perlu ditambah. 

e. Waklll yang diblllllhkan lIntllk pcngambilan bagasi lama dan antrian 
I 

pengambilan bagasi pada bandar udara Adi Soemarmo panjang.	 ~ _l 
d.	 Keamanan pada ruang pengambilan bagasi dan pemeriksaan label bagasi . 

!='7=============~=====.	 , 
dan barang saat pengarrbilan bagasi tidak baik. , 

! 
3.	 Luas ruang gedung terminal dan banyaknya fasilitas pendukung bandar udara I 

Adi Socmanno saal ini 'Idalah: 

a.	 Kerb. K~berangkatan = 18 m 

c=b.	 Loohy Keberangkalull 297 m2 

c.	 Check in counter = 6 unit 

d.	 RlIang tllnggll keberangkatan ( hoordinJ!, ) == 369 m2 



i 

150 

e	 Securityehet.:k (X f'Ul! ) - 1 unit 

1.	 Ruang kedatangan 225 m2 

g.	 Kerb kedatangan 15 m 

Dengan [uas total gedung terminal domestik adalah 1782m2 

Sedangkan setelah dilakukan analisis tentang fasilitas sisi darat terminal 

penumpang bandar udma Adi Soemarmo untuk saat ini yang seharusnya 

tersedia dan untuk [0 tahun mendatang dibutllhkan pendmb~h~n luaslln pacla 

beberapa bagian, yaitll: 

A.	 Hasil analisis kd)U~uhan ruang terminal penumpang bandar udz..ra Adi 

Soemarmo untuL saat ini· yang seharusnya tersedia membutuhkan 

periuasan pada ru'in;s sebagai berikut: 

a.	 Kub~ Keberangkatan =29m 

b.	 Looby Keberanbkatan = 394 m 2 

c.	 Check in counter = 14 unit 

d.	 RlIang tunggll keberangkatan ( boarding) = 390 m 2 

e.	 Security check ( X ray) = 2 unit 

f.	 RlIang kedatangan = 461 m2 

g.	 Kerb kedatangan = 29m 

Dengan luas total gcdung terminal domestik yang seharusnya tersedia 

tahun ini sebesar =2266 m2 

B.	 Hasil anal isis keblltuhan rllang terminal penumpang bandar udara Adi 

Soemarmo lIntuk saat ini yang seharusnya tersedia membutuhkan 

perluasan sebagai berilmt: 
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a. Kelb. Keberangkatan 33m 

b. Looby Keberangk8tan = 866 m2 

a. Check in counter = 16 unit 

b. Ruallg tunggu keberangkatan ( boarding) = 439 m2 

c. Security check ( X ray ) = 2 unit 

d. Ruang kedatangan = 520 m 2 

e. Keru kedatang,lIJ == 33 m 

Dengan luas totul gedung terminal domestik yang seharusnya tersedia 

tahun ini <;ebesar 2852 m2 

4. Gedung kargo saat ini rnempunyai luas 384 m 2 
, setelah dilakukan analisis 

maka luas yang seharusnya dibutuhkan saat ini sebesar 975 m 2 dan untuk 

tahun 2015 sebesar 100/~ m 2 
. 

S. Pemrosesan Penumparlg Pada Meja Pelayanan Tiket dan Pemrosesan 

Pengarnbilan Bagasi Pada Saat Kedatangan Penumpang. 

a. Lajll kcdatangan penllmpang ( A ) rata - rata dihitung dengan cara 

b pengmDClt.m__@!gsuI1Kterhada(J__ p~~raXan ~l1ul11~(lnggengan satuan 

waktu ( menit ) pada saat 45 men it sebelum keberangkatan, waktu yang 

didapat adalah : 2 mnt. 

b. Laju pclayanan per 1 penumpang ( 11 ) pada meja pdayanan tiket dengan 

cara pcngamatan secara langsung terhadap pelayanan dengan mengambil 

satuan WCI:\.tu ( menit ) pelayanan rata - rata, waktu yang didapat : 2 mnt. 

c. Lama waktu yang d iharapkan ketika bagasi yang pertama tiba di ruang 

pengambiJan bagasi ( E[t2] ), waktu yang diambil adalah waktu pada saat 
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para penumpang ::ii'ldah !ibn pada [Yang pengambilan bugusi, waktu yang 

didapat adalah: 3 mnt. 

d.	 Lama waktu yang diharapkan bagi penumpang untuk sampai pada ruang 

pengambilan bagasi (E[t1 D, waktu yang diambil adalah waktu dan 

penumpang turun dari pesawat sampai ruang pengambilan bagasi, waktu 

yang diperoleh adalah: 4 mnt. 

e.	 Jumlah bagasi yang diambil oleh setiap penumpanng ( n ). Dalam analisis 

iIli diambil jumlah rata - rata bagasi per orang adalah : 2. 

t:	 Lamanya waktu dari saal k.eualangan bagasi yung pertama sampai bagasi 

yang paling terakhir pada roda berjalan ( T), waktu yang didapat adalah: 6 

men it. 

6.	 Perhitungan PHOCAP dan PANCAP 

Untuk pcrhilungan PHOCAP (praclical Hourly Capacily) dan PANCAP 

(Practical Annual Capacity) didapatan hasil analisis sebagai berikut: 

a.	 Untuk PHOCAP (Praclical Hourly Capacity) bandar udara Adi Soemarmo 

~~Il1~~_m~layani pesawat sebanyak 47 operasi per jam dalam kondisi 

VFR dan 1() o(1crasi (1crjam dalam kondisi IFR. 

b.	 Untuk P/,NCAP (Practical Annual Capacity) diperoleh hasH 490.000 

operasi pertahun. 
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.6.2. Sa I'a II 

Dari uraian yang telah tercantum dari BAB I-BAB V ini, untuk perbaikan 

penufisan selanjutnya maka penyusun menyarankan ada beberapa hal yang harus 

diperhatikan c1.alam pelaksanaan evaluasi fasilitas sisi darat bandar udara Adi 

Soemarmo Solo, dianlaranya: 

I.	 lJnluk l;valuasi dan rrakiraan 11lsililas sisi daral dimasa yang akan dalang 

dapat dicoba dengan menggunakan variabel bebas yang lain. 

2.	 Data yang digunabn hendaknya diambil data sebelumnya yang lebih 

lengkap ut:llgan rentang waktu yang cukup panjang (minimal 20 tahun). 

.r 

.~ 
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LAMPmANl 

Kuesioner Uji Coba 

( Keberangkatan Penumpang ) 

Jawablah pertanyaan di bawah ini dengan mengisi titik-titik yang ada dan beri 

tanda checkmart ( -V ) sesuai dengan jawaban anda pada kolom yang ada sesuai 

dengan keterangan di bavvah ini. 

S::lne;l'It Tidak Setuju (STS) Tidak Setuju (TS) Netal ( 

N) 

Setuju	 (S) Sangat Setuju (SS) 

Data Responden : 

Tujuan Penerbanf,an	 . Domestik J International 

Perusahaan Penerbangan Van::!. Dipakai	 Garuda UUon Air 

Sriwijaya Air :.1 Silk Air 

Air Asia i Lainnya. 

Pekerjaan PN S .CiPegawai Swasta_ 

Wiraswasta U Lain-lain 

Pendapatan (per bulan)	 Rp 1.000.000 - Rp 3.000.000 

Rp 3.000.000 - Rp 5.000.000 

di atas Rp 5.000.000 

Sebcrapa sering anda menggunakan bandar 

udara Adi Soemarmo Pertama kali :::! Sering 

Kadang-kadang 
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No 
1. 

Pertanyaan 
Bandar udara Adi Soemanno mernpunyai lobi 

SS S N TS STS 
I 
I. 

yang luas. 

2. Tern pat duduk pada lobi bandar udara Adi 

3. 

Soernanno rnernadai. 
-

Papan inforrnasi visual pada lobi berfungsi 

dcngan haik. 
1·· ..._. 

4. Alut pengangkut barang (troly) pada loby 

I 

tenninal bandar udara rnencukupi. 

5. Ruang pemrosesan tiket dan bagasi (check-in 

counter) bandar udara Adi Soernarrno luas. 

6. Petugas check-in counter cepat dalam melayani 

calon penumpang. 

7. Antrian pada penyerahan tiket dan bagasi (check

in counter) Jendek. 

8. Ruang ~heck-in pada tenninal bandar udara Adi 

I..:t\l' .. ,. ...- .... 

I 

9. Tempat pemrosesan tikct dan bagasi (check-in , 

counter) perlu ditambah. 
,. 

10. Fasilitas pada ruang pemrosesan tiket dan bagasi 

II. 

(check-in counter) scpcrti AC, informasi visual 

dan audio memadai. 

Toilc~ yang ada pada tcrminal oandar udara I\di 

Soemarmo berfunl!si denl.!an baik. 

I 

~. 
1 

i, 
i 

12. Fasilitas Anjungan Tunai Mandiri (ATM) perlu 

ditambah. 

I 

1 

[ 

II 

1
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Lanjutan pertanyaan halarnan sebelurnnya. 

No Pertanyaan SS S N TS STS 
13. Tempat ibadah yang ada pada bandar udara 

Adi Soernarrno dalarn keadaan baik. 

14. Fasilitas kornersial seperti warung 

telekornunikasi (wartel, cafeteria, toko 

_. cinderamata, dan toko majalah/surat kabar) 

15. baik. 

Metai detektor pada bandar udara Adi 

16. Soemarmo berfungsi oengan baik. 

Antrian pada pemeriksaan barang dan bagasi 

17. pada pintu rnasuk check-in pendek. 

Petugas kearnanan pada pintu rnasuk check-in 
I 

18. rnampu rnelayani antrian calon penurnpang. 

Petugas Keamanan pacta pintu rnasuk check-in 

19. counter perlu ditambnh 

Ruang tunggu (boardill[{) bandar udara Adi I 

--

20. S0cmarmo nyaman. 

Fasi Iitas yang mendllkll ng kenyamanan ruang 

tunggu (boarding) s~perti AC, televisi, J
21 informasi visual, informasi audio berfungsi I 

dengan baik. i 
I 

22 Pada ruang tllnggll (hoordinK) bandar lldara 

I\di Socrnarmo tcrdara1 fasilitas toilet. 

Pada luang tUllggU (ho(/rding) ada '~Isilitas 

komersial sererti wanlllg telekornunikasi 

23 (wartel), cafetaria, toko cinderarnata dan toko 

majalah/surat kabar. 

I\:nataanintcrior ruung tllnggll bandar udara 

Adi Soernarrno baik 
----- I 
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•.l\pabila adO! sarar, dan kritji< yang dapat mendllkung dati data kuesioner yang 

kami buat dan dapat menjadi acuan untuk perkemba:lgan bam)ar udara Adi 

Soemanno, dapat anda tulis dibawah ini: 

1. . 

2 " . 

Terima l.ill3ih Atas Partisipasi Anda, Scmoga Sclamat Sampai TUjUflD. 

j
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Kuesioner Uji Coba 

(Kedatangan Penumpang) 

Jawablah pei'tanyaan di bawah ini dengan mengisi titik-titik yang ada dc.n beri 

tanda checkmart ( -'./ ) sesuai dengan jawaban anda pada kolom yang ada sesuai 

dengan keteraflgall lli bawah j'li. 

Sangat Tidak Setllju (STS) Tidak Setuju (TS) Netal ( 

N) 

Setuju (S) Sangat Setuju (SS) 

f,<\ta Responden : 

Asal Penerbangan Domestik . Internaticnal 

Perllsahaan Pcnerbangan Yang Dipakai Garuda . :Lion Air 

Sriwijaya Air : Silk Air 

A ir Asia Lainnya.. 

Pekcrjaan 

Pendapatan (per l~lIlan) 

Sebcrapa ::>cring anda l1lcnggllnakan bandar 

lIdara Adi Soelllarmo 

PNS 

Wiraswasta 

Pegawai Swasta 

Lain-lain 

Rp 1.000.000 - Rp 3.000.000 

Rp 3.000.000 - Rp 5.000.000 

di atas Rp 5.000.000 

IJertama kali Sering 

Kadang-kadang 
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No 
1. 

Pertanyaan 
Ruang pengambi!an bagasi pada bandar udara 

SS S N TS STS 

Adi Soemat InO luas. 

2. Ruang pengambilan bagasi bandar udara Adi 

Soemarmo nyaman. 

3. Fasilitas seperti roda berjalan dan troly, 

ruang pengambilan bagasi dan barang 

pada 

pada 
I 

I 

bandara Adi Soemarmo berfungsi dengan baik. 

4. Alat pengangkut barang (troly) pada 

5. 

pengambilan bagasi mencukupi. 

Ban berjalan para pengambilan bagasi 
i 

_. 
6. 

mencukupi. 

Waktu yang dibutuhkan untuk pengambilan 

7. 

8. 

9. 

bagasi cepat. 

Antrian pcngambilan bagasi dan barang pendek. 

Keamanan pada ruang pengambilan bagasi baik. 

Petugas keamanan paJa pengambilan bagasi dan 

! 
I 

! 

i 

i 
I 

I 
I 

i, 

barang perlu ditamuah 

10 P~meriksaan label bagasi dan barang saat ~ pengambilan bagasi baik. 

Apabila ada saran dan kriti~( yang dapat plendukung dari data kuesioner yang 

kami buat dan clapal menjadi acuan untuk perkembangan bandar udara Adi 

SOCm[lrJllo, daral anda tulis dihawah ini: 

I . 

2 .. 

3 . 

Ata!; Partisipasi Af1(Ja, Kami Vcapkan Banyak-Banyak Terima Kasih 
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Kuesioner 

(Keberangkatan Penumpang) 

Jawablah pertanyaan di bawah ini dengan mengisi titik-titik yang ada dan beri 

tanda checkmart ( "'1/ ) sesuai dengan jawaban anda pada kolom yang ada sesuai 

dengan keterangan di bawah ioi. 

Sangat Tidak Setuju 

Setuju 

(STS) 

(S) 

Tidak Setuju 

Sangat Setuju 

(TS) 

(SS) 

Netal (N) 

Data Responden . 

Tujuan Penerbangan 

Perusahaall Penerbangar, Yang 

Rek{~r;iaag 

I>cndapatan (per hlll,lIl) 

Dipakai 

Domestik ~J International 

Garuda 

Sriwijaya Air 

Air Asia 

~ 

Wil'a~;\V<l~;l;1 

iLion Air 

Silk Air 

Lainnya. 

Regawai-Swasta 

I.ain-Iain 

I{r 1.000.000 - Rp 3.000.000 

l{ pl.OOO.OOO - [{ r 5.000.000 

di atas Rp 5.000.000 

Seberapa sering anda menggu'

udara Adi Soemanno 

1akan bandar 

Pcrtama kali Sering 

Kadang-kadang 
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No Perbmvaan STS TS N S . ss -

1. Bandar udara Adi Soemarmo mempunyai lobi 

2. 

yang luas. 

Ternpat duduk pada lobi bandar udara Adi 
I 
I 

Soemarmo rnemadai. 

I 
I 

3. Papan informasi visual pada lobi tidak berfungsi 

dengan baik. 

4. Alat peneangkut barang (troly) pada loby 

terminal bandm udara mencukupi. 

I 
5. Ruang pemrosesan tiket dan bagasi Zcheck-in 

counter) bandar udara Adi Soemarmo sernpit. 
! , 

I 
\ 
-\ 

I 
I 
i 
: 
: 
I 

I 

I 

6. 

7. 

8. 

9. 

Pt:lugas check-in counter larnbal dalam melayani 

calon penumpang. 

Antrian pada penyerahan t:ket dan bagasi (check

in counter) Danian!!. 

~uang check-in counter pada terminal bandar 

udara Adi Soemarmo tidak nyaman. 

Fasilitas pada ruang pe."'lrosesan tiket dan bagasi 

(check-in counter) se::>erti AC, informasi visual 

dan audio tidak memadai. 

I 
I 
I
., 
I, 
I 

10. 

11. 

12. 

Toilet yarlg ada rada tenninnl hnnclnr lIc1nm Adi 

111.1 UC;IIUII~:>I ucngan OaiK. 

Tempat ibadah yang ada pada bandar udara Adi 

Soemarmo d.1lam keadaan baik. 

Fasilitas komersial seperti warung 

r 

telekomuniLasi (wartel, cafetaria, toko 

! 

cinderamata, dan toko majalah/surat kabar) baik. 



~ 
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Lanjman pertanyaan halaman sebelumnya. 

No 
13. 

14. 

15. 

16. 

17. 

18. 

19. 

I 
I 20. 

I 

'Pertanvaan 
Metal detektor pada bandar udara Adi 

Sgemarmo berfungsi dengan baik. 

Antnan pad" pemeriksaan barang dan bagasi 

pada pintu masuk check-in counter pendek. 

Petugas keamanan pada pintu masuk check-in 

mamou melayani antrian calon Dcnumoanrr. 

Ruang tunggll (hoarding) bandar udara Adi 

Soemarmo ti"ak nyaman.
 

Fasilitas yallf, menjukung kenyamanan ruang
 

tunggu (boLrrding) seperti AC. televisi, 

informas: visual, informasi audio berfungsi 

dengan baik.. 

Pada ruang tunggu (boarding) bandar udara 

Adi Soemarmo perlu terdapat tasilitas toilet. 

Pada ruang tllnggu (boarding) perlu ada 

tasilitas komersial seperti warung 

telekomunikasi (wartel), cafetaria, toko 

cindcrr..mata dan toka maialah/surat kabar. 

Penataan interior rllang tllnggu bandar lIdara 

Adi Sucmarmo baik 

..,--_._---

SSSTS TS N S 

i 
; 

, 

I.L ____ .. ____ .. __ 

_
---L ,A:paoila aaa SaIclUaan Itl itilt yang oapat lilenOUK O· iliit K, , ung all a ueSlOilel yailg 

kami buat dan dapat menjadi aClian untuk perkembangan bandar udara Adi 

Soemarmo, dapat anda tulis ciibawah ini: 

I . 

2 '" . 

Terima kasih Atas Partisipasi Anda, Semoga Selamat Sampai Tujuan. 
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Kuesioner 

( Kedatangan Penumpang ) 

Jawablah pertanyaan di bawah ini dengan mengisi titik-titik yang ada dan beri 

tanda checkmart ( ...j ) sesuai dengan jawaban	 anda pada kolom yang ada sesuai 

dengan k.eterangan di bawah ini. 

Sangat Tidak Setuju (STS) Tidak Setuju (TS) Netal (N) 

Setuju (S) Sangat Setuju (SS) 

Data'Responden : 

Asal Penerbangan ~'	 Domestik o International 

Perusahaan Penerbangan Yang Dipakai ; : Garuda !-lLion Air 

, '! Sriwijaya Air 0 Silk Air 

!: Air Asia U Lainnya. 

Peker:iAA-n --' ~1'-l~____ _ _~_PegaV\fl!LSwas4L 

Wiraswasta II Lain-lain 

Pendapatan (per bulan)	 Rp 1.000.000 - Rp 3.000.000 

Rp 3.000.000 - Rp 5.000.000 

di atas Rp 5.000.000 

SeLerapa sering anda menggunakan bandar 

udara Ad i Soemarmo Pertama kali i, Sering 

Kadang-kadang 

Ii
 

Ii
 



--
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No Pertanyaan STS TS N S SS 
1. Ruang pengambilan bagasi pada bandar udara 

Adi Soemarmo sempit. 

2. Ruang pengambilan bagc..si bandar udara Adi 

Soemarmo nyaman. 

3. Fasilitas seperti roda ber.ialan dan Iroly, pada 

wang pengambilan bagasi dan barang pada 

bandara Ad: Soemarmo tjdak berfungsi dengan 

baik. 

4. Alat pengangkut barang (troly) pada 

pengambilan bagasi mencukupi. 
r--
5. I Ban berjcJan pada pengambilan bagasi 

mcncukupi. 

6. Waktu yang dibutuhkan untuk pengambilan 

bagasi cepat. 

7. Antrian pcngambilan baga~i dan barang pendek. 

8. Keamanan pada ruang pengambilan bagasi baik. 

9. Pemeriksaan label bagasi dan barang saat 

pcngarnbilan bagasi tida" baik. 

, 

j 

! 

! 

~ 

Apabila acla saran dan kri~ik yang dapat mendukung dari data kuesioner yang 
i 
I kami buat dan dapat menjadi acuan untuk perkembangan bandar udara Adi 
b------------ ------------- ----------- ------------------------ ---

Soemarmo, dapat nnda tulis dibawah ini: 

I .. 

2 ..
 

3 ..
 

Atas Partisipasi Anda, Kami Vcapkan Banyak-Banyak Terima Kasih 
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Prom Responden oPenelitian 

Variabel Keterangan Frekuensi % 

Tujuan Per'erbangan Domestik 25 50 

International - -
Asal Penerbangan Domestik 25 50 

International 

. 
Perusahaan Penerbangan Yang 

dipakai 

Garuda 

Sriwijaya Air 

Air Asia 

20 

20 

-

40 

40 

-
Lion Air 10 20 

Silk Air 

Lain-lain 

-
-

-

-
Pekerjaan PNS 10 20 

Pegawai Swasta 20 40 

Wiraswasta 20 40 

Lain-Lain - -
Pendapatan 1 - 3 Juta 8 16 

3 - 5 Juta 19 38 

> 5 Juta 23 46 

Seberapa Sering Anda 

"A , 
. Dn~A'·JJd9;·!LA.dj . 

Pertama Kali 
C' • 

'-' 

22 

_'>.1 Ie

44 

.L!.')_ 

Soemarmo 

Sur.lber : Data Primer Diolah 2006 

Kadang-kadang 7 14 

: 
; 

! 

! 

I 

i 
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Analisis Kuesioner Pada T~rminal Keberangkatan 

HasH Pernyataan 
I HasH Pemvataan Negatif Jumlah Responden Positif 

ITEM 5 4 J 2 1 1 '2 3 4 5 
SS S N TS STS SS S N TS STS S3 S N TS STS 

1 2 6 1 16 0 10 24 3 32 0 
2 2 7 0 -~ 0 10 28 0 32 0 

,-" .. 
"~-~ 

_..  . - ~._-- - ---- - -

3 1 6 3 15 0 r: 24 9 30 0v 

4 1 7 2 15 0 5 28 e 30 0 
5 2 9 0 14 0 10 32 0 28 0 
6 2 16 1 6 0 10 64 3 12 0 
7 2 16 1 6 0 10 64 3 12 0 
8 1 7 3 14 0 5 28 9 28 0 
9 2 6 2 15 0 

f---1--------- Jil_ 24 13 30 0 
10 1 15 1 8 0 5 60 3 16 0 
11 1 14 4 6 0 5 56 12 12 0 
12 1 10 1 13 0 5 40 >-3 26 0 
13 2 10 2 11 0 10 40 0 LL 0 
14 2 16 3 4 0 10 64 9 8 0 
15 2 17 1 5 0 10 68 3 10 0 
16 1 10 2 12 0 5 40 6 24 0 
17 2 8 1 14 0 10 32 3 28 0 

-~. --- - .•._-~- ._----- ---- -
18 2 7 3 13 2 14 9 5~ i  .Q.-

19 1 7 3 14 1 14 9 54 0--'---  --- .._--_. -

20 2 5 4 14 0 10 20 12 28 0 
Sumber (HasH Analisis, 2006) 

I
 

! 

i
 
i
 
I
 



gasH Jawaban Responden •ada Kuesioner Untuk Terminal Keberangkatan.
I 

I' 

Subjek I 
II Item i Xl Xi' X2 1(2'I ! 1 
~ I1 2 3 4 5 1 6 7 ; 8 I 10 11 12 13 14 15 16 r i8 19 20 

r 3 4 4 4 4 
I 

3 4 : 4 ~. 
~ 4 4 4 4 -+ 4 ..!. 4 4 

, 
I 42 1764 34 I i56 1 ! !-' , 

2 
i 4 ! 4 4 4 4 : 4 3 

, 
4 i 4 4 4 4 3 4 .i 4 ..!. 4 4 4 143 1849 35 225I 

, 

! 
, 

4 4 4 3 . 4 4 4 4 4 3 -+ I 37 1369 33 0893 2 
,., 2 2 4 4 4 i ., ..!. 

4 :; 2 2 3 2 I 2 2 I 2 ~ 2 3 2 2 2 ~ 3 ~ :; 2 
., I 24 576 19 61- - -

~-
.., 2 3 2 2 i 2 2 2 b 2 2 3 2 3 ~ 2 ~ :; 2 i 25 625 19 61J.-------=:... , - - -

6 2 2 2 2 4 4 4 4 I Q 4 4 J. 4 4 -+ 4 ~ 2 2 :; i 34 1156 28 114 

I 
--

I 15 i 52 1936 l7 5 5 5 4 5 .:; 5 i 5 4 5 4 5 5 5 : 4 5 5 27 04 44I - -
8 .., 2 2 2 2 I 4 4 ! 2 :2 4 4 2 2 4 2 ~ 2 2 ,., i 30 900 22 84- -
9 I 2 : 2 2 2 2 1. 2 : 2 ~ 2 2 2 2 2 - 2 ~ 

2 2 ., ,22 484 18 241 - - -
10 4 

I 4 3 4 4 I 4 4 3 .4 4 4 4 4 3 4 ..!. 3 4 4 : 43 1849 33 10891 

11 4 
1 

4 3 4 4 4 4 3 14 3 4 4 3 4 . 4 , 4 4 i 41 1681 34 1156i -
12 2 j 2 ~ 2 2 2 4 4 

: 
2 '.., 4 4 2 4 4 - 2 " 2 2 2 i 32 1024 22 84: -

2 
: 

2 2 2 2 4 4 2 12 4 4 2 4 4 -+ 2 ~ 2 2 :; ! 32 1024 22 8413 -
14 4 4 4 4 4 I 4 4 4 I 3 4 4 4 4 4 4 ..!. 4 4 4 : 44 1936 35 1225., 
15 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 2 2 3 

., 
2 

., 
3 2 2 i 24 576 19 61- -

2 2 2 
, 

2 2 4 4 2 12 4 4 2 4 4 • 2 ., 2 2 2 32 1024 22 8416 ., 
'" 

17 2 2 2 I 2 2 2 2 2 ~ 2 2 2 2 2 .., 
3 :; 2 2 2 22 484 19 61-

2 2 2 
, 

2 2 4 4 2 :2 4 4 2 2 4 2 2 2 2 31 961 8418 i -I - 22 
19 5 5 4 ; 5 5 5 5 4 15 5 4 5 5 5 ... 4 .:; 5 4 5 54 2916 41 1681; 

20 4 4 4 I 3 4 4 4 4 '4 4 3 4 4 4 -I 4 4 : 3 4 3 41 1681 35 I1n5 
21 2 2 2 2 2 4 4 2 12 2 2 2 2 4 -I 2 2 

, 
2 2 2 26 676 22 84 

22 2 2 2 
, 

2 2 4 4 2 12 2 2 2 2 4 -I 2 2 I 2 2 2 26 676 22 84 
23 2 2 2 2 2 2 2 2 12 2 2 2 2 2 3 2 2 

I 
2 3 2 23 529 19 61I,

24 4 4 4 4 4 4 4 3 :4 4 4 4 4 4 -I 4 4 I 4 3 4 44 1936 34 1156 
25 2 2 2 2 2 4 4 2 12 4 4 2 2 4 -I 2 2 i 2 2 2 30 900 22 84 
Yl 69 70 68 69 74 89 89 70 70 84 8~ 74 78 91 91 75 73 : 70 70 70 
YP ! 4761 4900 4624 : -H61 5476 7921 7921 , 4900 4~00 7056 7225 5476 6084 8281 8281 5625 532~:' 4900 4900 490'~1 

I 

.~ 

._-~.~~~--" ------~~~ ~-I =-~.--" - -~~~- -- - ---------- .-- - ,--- ---

l' 
>

-~ 
"tl


~ 
>:z
~ 
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Analisis Kuesioner Pada Terminal Kedatangan 

Hasil Pernyataan Hasil Pernyataan 

ITEM 
Jumlah Responden 

5 4 
Positif 

3 2 1 1 2 
Negatif 

3 4 5 
S5 5 N T5 5T5 55 5 N T5 5T5 55 5 N T5 5T5 

1 1 13 1 10 0 5 52 3 20 0 
2 2 12 2 9 0 . ~. ,~~. ~--~ 

10 48 6 18 0 
3 2 12 0 11 0 10 48 0 22 0 
4 1 13 0 11 0 5 52 0 22 0 
5 1 10 3 11 0 5 40 9 22 0 
6 2 10 2 11 0 10 40 6 22 0 
7 2 12 I 0 11 0 10 48 0 22 0 
8 2 11 1 11 0 10 44 3 22 0 

I 9 I 1 11 ! 3 10 0 5 44 I 9 20 O•. 
Sumber (Hasil Analisis, 2006) 

I 
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Hasi~ Jawaban RespondeD KuesioDer lIDtuk Terminal Kedatangal1. 

S b' k Item X1 X1 2 X2 X22 

u ~~~_~ _~ 3 __~ ~_ >.-5 6 7 8 9 
_1_1-4 3 ~ 4 4__"--3 4 4 3 4 25 625 8 64 
2 2 3 2 L 2 2 2 2 3 16 256 4 16 
3 4 

~ 

4 2 2 2 2 2 4 4 20 400 6 ]6
-- .---f------- --

4 2 2 4 4 4 4 4 2 2 22 4R4 (, ]() 

____ §__ ~ I. _4: 4... __ 4 ~~ _ 3 4 __ ~ .. _4 __~~4:. 4:_ 27 729 X __ M 
6 4 4 4 4 4 4 4 4 3 n 729 X h-I 

7 2 2 2 2 2 2 2 2 2 14 196 4 16 

8 3 4 4 4 4 3 4 4 4 2/ 129 / 4")
-------------1---=----

9 ;> :' . 4 4 4 4 4 ;> ') n _. .. 
·11\-1 
."._. 

t. II, 

10 5 5 5 5 4 5 5 5 4 33 1089 10 I 100 

11 4 4 2 2 - 2 2 2 2 2 16 256 6 36 

12 I 4 I 4 I 2 I 2 I 2 I 2 I 2 I 4 I 4 I 20 I 400 I 6 36 

~: -+---~- ~.~  +- ~ ---+ ~-I 
15 I 4 I 4 I 4 I 4 

~ -\ 
3 I 

~ 
4 

1~ 
I 4 

r-}--! 
I 4 I 

~ 
4 

I
I 

~~ I ~~: H--+
27 I 729 I 8 I 

~~ 
64 

16 2 I 2 I 4 I 4 I 4 I 4 I 4 I 2 I 2 I 22 I 484 I 6 I 36 

17 I 2 I 2 I 2 I 2 I 2 I 2 I 2 I 4 I 4 I 18 I 324 I 4 I 16 

18 4 .!:...__ 4 4 4 4 4 4 4 28 784 8 I 64 
19--- 4 4 2 2 2 2 

-.- 
2 2._-_..-.  2 16 256 6 36 

20 4 ·1 ') ') ') ') ::' 4 4 )0 '100 (, 1/. 

21 ? 2 4 4 4 4 4 2 2 22 484 6 3() 

22 ,-_._..__. ... 
2 2 

-~. 

2 2 2 2 2 2 
.--~ 

2 --------  14 196 4 
---~-------

16 

23 4 5 5 I 4 5 5 5 5 5 34 1156 9 81 

24 4 4 4 4 4 4 4 4 3 I 27 I 729 I 0 64 

25 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 141 1961 0 16 

Y1 80 82 80 79 76 78 80 79 78 

Y1 2 
: 6400 I 6724 I 6400 I 6241 I 5776 I 6084 I 6400 I 6241 I 6084 

!Sumber-'- Dat~Prin1t:rj)j2.~..J006) 
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,. 

OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL 

KEBERANGKATAN (VARIABEL LOBI) 

Correlations 

LOBI1 LOBI2 LOBI3 LOBI4 TOTAL 

LOBI1 Pearson Correlation 1 .984* .909* .927'" .983* 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 25 

LOBI2 Pearson Correlation .984* 1 .936*' .950* .996* 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 25 

LOBI3 Pearson Correlatio,1 .\:10\:1* .936' 1 .854" .950' 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 25 

LOBI4 Pearson Correlation .927* .950· .854* 1 .960· 

TOTAl 

Sig. (2-tailed) 

",
Pe,lrson Corrcl;llion 

.000 

25 

nflJ" 

.000 

25 
996"' 

.000 

20 
950" 

20 
.960" 

.000 

20 
1 

Siy. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 25 

**. Correlation is significant nt the 0.01 level (2-tailed). 

****** 
****** 

Method 1 (spacE saver) will be used for this analysis 

H 
R ~ 

A) 
L 1 A H 1 L j T Y !\ N !\ L Y S .l S seA L E (A L P 

1 . 'l'U'l'I,L 
2. CAN,JIL 
J. GBNAP 

Rr, li. i:l h i 1 i I" Y (. (J(' I' I' i ( : . (' II t s 

N or ':<1:;,'''; • 1 I) • (l N of Items 3 

AlphiJ • (j:':, j ~j 
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
 

KEBERANGKATAN (VARIABEL CHECK IN COUNTER) 

Correlations 

CC1 CC2 CC3 CC4 TOTAL 
CC1 Pearson Correlation 1 .556* .556*' .946*' .893* 

Sig. (2·-tailed) .004 .004 .000 .000 
N 25 25 25 25 25 

CG2 Pearson Correlation .556*' 1 .955* .512* .857* 
Sig. (2-tailed) .004 .000 .009 .000 
N 25 25 25 25 25 

CC3 Pearson Correlation .556* .955*' 1 .512*' .857* 
Sig. (2·tailed) .004 .000 .009 .000 
N 25 25 25 25 25 

CC4 Pearson Correlation 946*' .512*' .512*' 1 .867*" 
Sig. (2-tailed) .000 .009 .009 .000 
N 25 25 25 25 25 

TOTAL Pearson Correlation .893* .857* .857* .867*' 1 
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 
1\1 25 25 25 25 25 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

****** Method 1 (space ~aver) will be used for this analysis 
****** 

i 

J 
I 

R ELI A B I LIT Y A N A L Y SIS S CAL E (A L P 
H A) 

r
 
1. TOTAL 
2. GAN.JlL 
3. GI~;N/\P 

Reliability Coefficients 

N of Cases 25.0 N of Items 3 

Alpha = .9341 
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OUTOUT VA"LIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
 

KEBERANGKATAN (VARIABlf,LFASILITAS TERMINAL
 

PENUMPANG) 

Correlations 

FAS1 FAS2 FAS3 FAS4 TOTAL 
FAS1 Pearson Correlation 1 .535* .465* .866* .862* 

Sig. (2-tailed) .006 .019 .000 .000 
N 25 25 25 25 25 

FAS2 Pearson Correlation .535*' . 1 .844* .567*' .859* 
Sig. (2-tailed) .006 .000 .003 .000 
N 25 25 25 25 25 

FAS3 Pearson Correlation .465* .844*' 1 .448* .796* 
Si~. (2-tailed) .019 .000 .025 .000 
N 25 25 25 25 25 

FAS4 Pe8rson Correlation .866* .567*' .448* 1 .866* 
Sig. (2-tailed) .000 .003 .025 .000 
N 25 25 25 25 25 

TOTAL Pearson Correlation .862*' .859"' .796* .866*' 1 
Sig. ('2-tailed) .000 .000 .000 .000 
N 25 25 25 25 25 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
 

****** Method 1 (space saver) will be used for this analysis 

****** 

R ELI ART LIT Y ANALYSIS seA L E (A L P 
H P) 

1. TOTAL 
2. GAN,JIL 
3. GENA? 

Reliability Coefficients 

N of Cases 25.0 N of Items 3 

Alpha = .9264 

'i
ii. 
~ 
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OUTOUT VALlI>ITAS I>AN IU:LIAHILITAS TI~I{MJNAL 

KEBERANGKATAN (VARIABEL KEAMANAN TERMINAL 

1)I!:NUMPANG) 

Correlations 

KEAM1 KEI\M2 KEAM3 TOTAL 

KEAM1 Pearson Correlation 1 .i)24" .676' 869' 

Sig. (2-tailed) 001 .000 000 

N 25 25 25 25 

KEAM2 Pearson Correlation .624* 1 .895**1 .912* 

Sig. (2-tailed) 001 I .000 .000 

N :;)1" /':l 2:> 25,) 

----------_.. 

KEAM3 Pearson Correlation .676' 895' 1 .935' 

Sig. (2-tailed) 000 000 ana 
N 2~ 2~ 2b 25 

Pearson Correlation 
--_. 

--~3~*'TOTAL .869* .912* 1 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 

..... Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

****** Method 1 (space saver) will be used roi Lhis analysis 
****** 

R ELI A B I LIT Y A N A L Y SIS SCALF:, (A L P 
H..djJ 

1. TOTAL 
2. GANJIL 
3. GENAP 

Reliability Coefficients 

N of Cases 2~.O N 0 I L Lorns J 

Alpha = .8946 
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OlJTOlJT VALH)ITAS nAN RELlABlLlTAS TERMINAL
 

KEBERANGKATAN (VARIABEL RUANG TUNGGU
 

PE.SAWATIBOARDING) 

Correlations 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

-
BOARD1 BOARD2 BOARD3 BOARD4 BOARD5 TOTAL 

BOARD1 Pearson Correlatior 1 .862* .801* .841* .808* .914* 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 25 25---_ ..-_... .._. - .. ~.. . ..... - ...... •.... - -_.-_.- ._--" --'-"'--' ---_._
BGARIJ2 Pearson CorrelaliOl .862 1 .919 .919* .919* .980

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 25 25 

BOARD3 Pearson Correlatio .801* .919* 1 .833* .881* .939* 

Sig. (~-tailed) .000 .000 .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 25 25 

BOARD4 Pearson Correlatio .841* .919" .833" 1 .841* .939* 

Gig. (2-lailed) .UOO .000 .000 .000 .000 

N 25 25 25 ' 25 25 25 

BOARD5 Pearson Correlatior .808* .919* .881* .841* 1 .943* 

Sig. (?-tailed) .000 .000 .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 25 25 

TOTAL Pearson Correlatior .914* .980* .939* .939* .943* 1 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .0')0 

N 25 25 25 25 25 25 
i 
I 

i 

I 

****** Method 1 (space saver) will be used for this analysis 
.****** 

I
 
R ELI A B I LIT Y A N A L Y SIS seA L E (A L P 

H A) 

I. TOTAl, 
:?. CI\N,) I!, 

I ,1<11':\ I' 

H' ,I i, Ii J; I i I Y (:, J< ,I I ;" i , ." I :: 

N of Cases 7.5.0 N of Items 3 

1\ I f'lloI . q)rll) 
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
 

KEnERANGKATAN (VARIABEL RUANG TDNG_GU
 

PESAVVATIBOARDING) 

Correlations 

BOARD1 BOARD2 BOARD3 BOARD4 BOARD5 TOTAL 
BOAR01 Pears:m Correlatio 1 .862* .801* .841* .808* .914* 

Sig. (l.-tailed) .000 .000 .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 25 25 

BOARD2 Pearson Correlatio .862* 1 .919* .919*, .919* .980* 

Sig. (?-tailed) .000 .600 .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 25 25 

BOARD3 Pears::>n Correlatio .801* .919* 1 .833* .881* .939* 
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000 

~l 25 25 25 25 25 25 
BOARD4 Pearson Gorrelatlor .841* .919* .833* 1 .841* .939* 

Sig. (~~tailed) .000 .000 .000 .000 .000 
N 25 25 25 25 25 25 

BOARD5 Pearson Correlatior .808* .919* .881* .841* 1 .943* 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000 
N 25 25 25 25 25 25 

TOTAL Pearson Correlatior .914* .980* .939* .939* .943* 1 
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000 
N 25 25 25 25 25 25 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

..... + + + .... Method 1 (3pUC~ GUVeL) will be uacd for thio analyaio 
****** 

R ELI A D I 
H A) 

1. TOTA.L 
2. GAN.nr.. 

( ;1':1,/ /1/' 

LIT Y A 1'3 A L Y SIS seA L E (A L r 

H01 i. i1> iii I\': 'Clf' II i,' " Ii I :: 

N (, I (:.1::( ':: , t I • II N (,I I (em:.: J 

Alpha = .9269 



,--/ ./
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITASTERMINAL
 

KEDATANGAN (VARIABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI)
 

Correlations 

RPB1 RPB2 TOTAL 
RPB1 Pearson Correlation 1 .928* .981* 

Sig. (2-tailed) .000 .000 

N 25 25 25 

RPB2 Pearson Gorrelation .928*' 1 .982* 

8ig. (2-tailed) .000 .000 

N 25 25 25 

~OTAL Pearson Correlation .981* .982* 1 

Sig. (2-tailed) .000 .000 

N 25 25 25 

**. Correlatio" is significant at the 0.01 level (2-tailej). 

Method 1 (space ~ave£) will be used for this analysis******
 
******
 

R ELI A B I LIT Y A N A L Y SIS S CAL E (A L P 

H A) 

1. TOTAL 
2. GANJIL
 
:3. GENAI'
 

~ 

Reliability Coefficieilts 
f 
I 

N of Cases 25.0 N of Items 3 

Alpr,a = .9305 
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
 

KEDATANG:\N (VARlABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI)
 

Correlations 

FAS1 FAS2 FAS3 TOTAL 
FAS1 Pearson Correlation 1 .984* .943* .994* 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 

FAS2 Pearson Correlation .984* 1 .912* .984--;: 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 

N 25 25 25 25 

FAS3 Pearson Correlation .943* .912*' 1 .96B*" 
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 
N 25 25 25 25 

TOTAL Pearson Correlation .994*' .984*' .968* 1 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 
N 25 25 25 25 

**. Correlation is signif,cant at the 0.01 level (2-tailed). 

, ,1_ * * * * Method 1 (s~ace saver) will be used for this analysis 
-J...***** 

J
K I~ l. I AHmB I_I. -TT_\' Am_N__ A_LY __3_1-3 S-CAL-E fA-L-E' 
H A) 

1. TOTAL 
2. GANJIL 
3. GENAE 

Rel.:i.ab:i lily Cocll"ici('nl.i 

N 0.1 Cd:,,::i ;> ~) • () N or Items 3 

• "I ,III1\ I I ",. I 
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illIIOUTVALIDITASDANREL~ILIT~STE~INAL 

KEDATANGAN (VARIABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI) 

Correlations 

WP1 WP2 TOTAL 
WP1 Pearsoll Correlation 1 .969* .992* 

Sig. (2-tailed) .000 .000 

N 25 25 25 

WP2 Pearson Correlation .969*' 1 .992* 

Sig. (2-tailed) .000 .000 

N 25 25 25 

-1-OTAl Pearson Correlation .992* .992* 1 

Sig. (2-taiIEid) .000 .000 

N 25 25 25 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

****** Method 1 (space saver) will be used for this analysis 
...::"***** 

R ELI A B I LIT Y A N A ~ Y SIS seA L E (A L P 

H A) 

1 . 'T'O'T'l\L 
2. GANJIL 
3. -GE"'AP 

Reliability CoefficienLs 

N of Cases 25.0 N of Items 3 

Alpha = .9:>45 
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
 

KEDAT~"lGAN (VARlABEL R"GANG PENGAMBILAN BAGASI)
 

Correlations 
~ 

KEAM1 KEAM2 TOTAL 
KEAM1 Pearson Correlation 1 .907* .979* 

Sig. (2-tailed) .000 .000 
N 24 24 24 

KEAM2 Pearson Correlation .907*' 1 .974* 
Sig. (2-tail~d) .000 .000 
N 24 24 24 

TOTAL Pearson Correlation .979* .974* 1 
Sig. (2-tailed) .000 .000 
N 24 24 24 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

Method 1 (space saver) will be used for this analysis****** 
****** 

R ~ L I A B I L ] T Y A N A r. Y S T S S CAL E (A L P 
H 1\) 

1. '!")'T'AL 
:2. €)-MIcHL 
::l. GF.NAP 

Reliability Ccefficient~ 

N of Cases 24.0 N of Items 3 

Alpha = .9280 
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Persamaan Regresi Penumpang
 

Modell
 

Penumpang = -2919196 + 0,278 (pDRB) + 4,794 (penduduk)
 

Variables Entered/Removed' 

Variables Variables 
Model Entered Removed Method 
1 ?ENDyDUK, 

?DRB 
Enter 

a. All reqL:ested variables entered. 

b. Depende'1t Variable: PENUMPANG 

Model Summaryb 

Model R R Square 
Adjusted 
R Sauare 

Std. Error of 
the Estimate 

1 .957a .917 .896 31739.33255 

a. Predictors: iConstant), PENDUDUK, PDRB 

b. Dependent Variable: PENUMPANG 

ANOVIi.' 
I 

Sum of 
Model Squares df Mean Square F SiQ. 
1 Regre:;sion 8.83E+10 2 4.439E+10 44.082 .000" 

Resi(lual 8.03E+09 8 1007385231 

Total 9.6~E+10 10 

a. Predictors: (Constant), PEIlIDUDUK, PDRB 

b.	 Dependent Variable: PENUMPANG 

Coefficient$! 

-
Unstandardized Standardized 

Coefficients Coefficients 

Model B Std. Error Beta t SiQ. 
1 (Constant) -2919162 454357.9 -6.425 .000 

PORE> .278 .054 .580 5.121 .001 
PENDUDUK 4.794 .986 .551 4.862 .001 

a. Dependem Variable: PENUMPANG 
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Residuals Statistics" 

Minimum Maximum Mean Std. Deviation N 
Predicted Value 

Residual 

Std. Predicted Value 

Std. Residual 

91730.34 

-474307 

-1.1!:lQ 

-1.494 

384736.7 

43902.33 

1.919 

1.383 

203892.9 

.0000 

.000 

.000 

94220.78726 

28388.52205 

1.000 

.894 

11 

11 

11 

11 

a. Dependent Variable: PENUMPANG 
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Ptlrsamaan Regresi Penumpang
 

Model 2
 

Penumpung = -2355,662 (Jumlah Industri) + 4,828 (Penduduk)
 

Variables Entered/Removecf 

Variabies Variables 
Model Entered Removed Method 
1 PENDUDlJK, 

INDUSTRI 
Enter 

a. All requested variables entered. 

b. Dependent Vanable: PENUMPANG 

Model SummarY' 

Model R R Square 
Adjusted 
R Square 

Std. Error of 
the Estimate 

1 .871 a .759 .698 54039.08642 

a. Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI 

b. Dependent Variable: PENUMPANG 

ANOV/!f 

Model 
1 Regression 

Residual 

Sum of 
Sq..Jares df Mean Square F 81Q. 

i 
7.35E+10 

2.3lE+10 
2 
8 

3.674E+·10 

2920222861 

·12.~80 .00311 

----  - - -------  ~-'ltaL 9.68E+10 10 

£1. Prediclors: (Constant), PENDUDUI<, INDUSTRI 

b. Dependent '/ariable: PENUMPANG 

CoefficientS! 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t S;g.B Std. Error Beta 
1 (Constemt) 

INDUSTRI 

PENDUDUK 

-2G32694 

2355.662 

4.828 

83J091.5 

1207.505 

1.874 

.420 

.554 

-3.138 

1.951 

2.576 

.014 

.087 

.033 

a. Dependent Variable: PENUMPANG 



,
\-- --------
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Residuals StatisticSl 

.. -;;.;: --'" -. -, - 1 

Predicted Value 94399.04 323292.5 203892.9 85716.31495 11 I 
Residual -57958.2 73632.44 .0000 48334.02827 11 

Std. Predicted VCllue -1.277 1.393 .000 1.000 11 

Std. Residual -1.073 1.363 .000 .894 11 

a. Dependent Variable: PENUMPANG 



, 

LAMPIRAN 28 

Persamaan Regresi Kargo 

Model 1
 

Kargo = -13277623 + 1,21 (PDRB) + 23,683 (penduduk)
 

Variables Entered/Remove<f 

Model Variables Entered 
Variables 
Removed Method 

1 PENDyDUK, 
PDRB 

Enter 

a. All reC]uested variables entered. 

b. 1)(~IWildpl1t Vnriahle KARCn 

Model SummarY' 

Model R R Square 
Adjusted 
R Sauare 

Std. Error of 
the Estimate 

I .796a .633 .541 359058.484 

a. Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB 

b. Depe:ldent Variable KARGO 

ANOVI'P 

Model 
SUI,' of 
Squo;cs df Mean Sauare F SiQ. 

1 Regression 1."78':::+12 2 8.901E+11 6.904 .01Sa 

Resirlual 1.03E +-12 8 1.289E+11 

Total 2.811:.+12 1U 

a. Predictors: (Constant), rFNDUDUK, PDRB 

b. Dependent Variable: KARGO 

Coefficients" 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig.8 Std. Error Beta 
1 (Constant) 

PDRR 

PENDUDUK 

-1.3E+07 

1.121 

23.683 

5140028 

.614 

11.156 

.434 

505 

-2.583 

1.825 

2.123 

.032 

.10E 

.U67 

a. Dependent Variable: KARGO 

I 
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Residuals StatisticS! 

. . 
Iy,<:;all 

Predicted Value 984952.0 2323124 1506667 

Residual -765454 356513.0 .0000 

Std. Predicted Value -1.213 1.935 .000 

Std. Residual -2.132 .993 .000 

a. Dependent Variable: KARGO 

. . ~. 

421933.34449 
321151.67119 

1.000 
.894 

-~ 

11 
11 
11 
11 

1
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Persamaan Regresi Kargo 

Model 2
 

Kargo = -10310876 + 15730,642 (Jumlah Industri) + 18,100 (penduduk)
 

Variables Entered/Removed 

Variables Variables 
Model Entered Removed Method 
1 PENDUD~K, 

II'JDUSTR 
Enter 

a. All requested variables entered. 

b. Depf:ndent Variable: KARGO 

Model Summary'> 

Model R R Square 
Adjusted 
R Square 

Std. Error of 
the Estimate 

'1 .810a .657 .571 347330.316 

a. Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTR 

b. Dependent Variable: KARG 2) 

ANOV~ 

Sum of 
Mean Square FSquares df SiQ.Model 

9.233E+·1·11 Regression 1.85E+·12 .0'14°2 7.653 
1.206E+11Residual 9.65:=~11 8 J

?R1 F+lIloWI 1lJ I 
a. Predictors: (Constant), Pt::NDUDUK, INDUSTR 

b. Dependent Variable: Kl\RGO 

Coefficients a 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sic.B Std. Error Beta 
1 (Constant) 

INDUSTR 

PENUUDUK 

-l.oE+07 

1573{).642 

18.100 

5393169 

7761.105 

12.047 

.520 

.386 

-1.9~2 

2.027 
1.502 

.092 

.077 

.17'1 

a Dependent Variable: .<ARGO 
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Residwals StatisticS! 

Minimull Maximum Mean Std. Deviation N 
~ . ,1...1,-,'" 

Residual 
Std. Predicted Value 

Std. Residual 

OC:SHlJlA d 

-550529 
-1.252 
-1.585 

583772.7 

1.195 
1.681 

1 

.0000 
.000 

.000 

A"'~, ~ 

310661.67868 
1.000 

.894 

11 
11 
11 
11 

a. Dependent Variable: KA..RGO 

, 

I 



LAMPlRAN 30 

Persamaan Regresi Bagasi 

Modell
 

Bagasi = -12992192 + 2,730 (PDRB) + 14,866 (Penduduk)
 

,tlriables Entered/Removed' 

Variabl~s Variables 
Model Entered Removed Method 
1 PF:NDyDUK, 

?DRB 
Enter 

a. All reCjuested variables entered. 

b. ')e~endent Variable: BAGASI 

Modol SummarY' 

Modnl I~ H S\llJiHH 

I\dlllst(~d 

H Square 
Slf! Error of 
the Estimate 

1 01 :''' 
_.._--- ----_.~-------

1\~7 790 326675.556 

iJ 1·'l;IJI(;lur~. (CUII:;lanl), IJl:NLJULJUK, ~'LJH(j 

b. DependE"nt Variable: BAGASI 

ANOVlJP 

-
Sum o~ 

Model SQuares df Mean SQuare F Sia. 
1 RegrefJsion 4.24E+12 2 2.119E+12 19.852 .001 8 

JLGAJ::~...·t·t _R _LflS7l==_...·L1~ 

Total 5.09E+12 10 

a. Predictortj: (Constant), PENDUDUK. PDRB 

b. Dependen: Variable: BAGASI 



Lanjutan LAMPIRAN 30 

Coe'Jicient;s3 

Model 

Unstandardized 
Cc,efficients 

Standardized 
Coefficients 

t Siq.G Std. Error Beta 
1 

L 

(Constant) 

PDRB 

PENDUDUK 

-1.3E+07 

2.730 

14.866 

4676457 

.559 

10.149 

.785 

.235 

-2.778 

4.884 

1.465 

.024 

.001 

.181 

a. Dependent Variable: BAGASI 

Residuals StatisticSi 

Millimum Maximum Mean Std. Deviation N 
Preoicted Value 

Residual 

Std. Predicted Value 

Std. Residual 

642'185.8 

-525333 

-1.226 

-1.608 

2569074 

418532.5 

1.734 

1.281 

1440223 

.0000 

.000 

.000 

650934.42176 

292187.49982 

1.000 

.894 

11 

11 

11 

11 

a. Depende,nt Variable: EAGASI 
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LAMPlRAN31 

PerS31fi33n Regresi Bagasi
 

Modt.:l2
 

Bagasi = -12~W13H) + 15515,578 (Jumlah Industri) + 22,170 {Penduduk)
 

Variables Entered/Removed' 

Variables Variables 
Model Entered Removed Method 
1 PFNOUDlAK, 

INIIIK;II~J 
Fulor 

a. All requested variables entered. 

b. Dependent 'Jariable: BAGASI 

Model Summart 

Model R R Square 
Adjusted 
R Square 

Std. Error of 
the Estimate 

1 .653a .427 .284 603834.551 

a. Predicton: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI 

b. Depelldent Variable: SAGASI 

ANOV~ 

Model 
1 Regl6ssion 

Residual 

Total 

Sum of 
.29uares df 
2.17E+12 2 
2.92E+12 8 

5.09E+12 I 1(', 

Mean Sauare F Sia. 
1.087E+12 2.981 .108a 

3.646E+11 

b. Dependent Variable: 8AGASI 

CoefficientS! 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig.B Std. Error Beta 
1 (Constant) 

INDIJSTRI 

PENDUDUK 

-1.~E-+07 

15515.578 
22.170 

9376037 

13492.700 

20.944 

.381 

.351 

-1.322 

1.150 
1.059 

.223 

.283 

.321 

a. Dependent Variable: SAGASI 
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Residuals StatisticSi 

Minimum Maximum Mean Std. Deviation N 
Predicted Value 

Residual 

Std. Predicted Value 

Std. Residual 

850710.4 
-621249 

-1.264 

-1.029 

2033368 
968799.6 

1.272 

1.604 

1440223 
.0000 

.000 

.000 

466257.68047 
540086.04119 

1.000 
.894 

11 
11 
11 

11 

a. Dependent Variable: BA<::'ASI 
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I.AMI)II{AN J2 

Correlatlon~ 

PENDUDUK PDRB INDUSTRI 
PENDUDUI( Pearsop Correlation 1 .434 .591 

Sig. (2-tailed) .182 .056 

f--.__.. - ....
N 

---........------...-.-
11 11 11 _.

PDRB Pearson Correlation .434 1 .697* 
Sig. (2-tailed) .182 .017 

N 11 11 "11 
INDUSTRI Pearson Correlation .591 .697* 1 

Sig. (2-tailed) .056 .017 

N 11 11 11 
, 

'. Corre~alion is significAnt At the 0.05 level (2-tailed). 
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