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INTISARI

Krisis ekonomi yang melanda Indonesia, menyehahkan kenaikan harga suku
cadang ( " Spare pari " ) yang tinggi. Hal ini menyehahkan tarip angkutan umum
bus kota mengalami penekanan kenaikan harga.

Penelitian ini hertujaan mendapatkan hesarnya tarip angkutan umum bus
kota dengan meioda DLLAJ dan ORGANDA. Meloda vanabel yang herpengaruh
adalah biaya operasi kendaraan, jarak tempuh, load faktor, dan kapasitas tempal
duduk. Meloda ORGANDA variahel yang digunakan adalah biaya operasi
kendaraan, jarak tempuh, dan kapasitas tempat duduk.

Berdasarkan analisis yang telah dilakukan, hasil hasil yang didapal untuk
untuk DLLAJ Rp. 1400,00 ( umum J, Rp. 500,00 (pelajar ) dan untuk ORGANDA
Rp. 1100,00 (umum), Rp. 700,00 (pelajar).

Untuk mengetahui tingkat keuntungan dan kerugian dari tarip yang telah
dianulisis, dipergunakan analisis ekonomi investasi dengan tiga metode yaitu

benefit cost ratio ", " net present value " dan " internal rate of return ".
Selau/ulnya ketiga meloda tersebut memherikan rekomendasi bahwa tarip menurut
DLLAJ dapat diterima ( menguntungkan ), dengan nilai BCR - 1,0476
NPV Rp. 137.945.921,40 dan IRR 45 %. Sedangkan tarip menurut ORGANDA
tidak dapat diterima ( mengalami kerugian ), dengan nilai BCR 0 604
NPV 2.587.373.80 dan IRR -8%.
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BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Lalar Belakang Masalah

Yogyakarta seperti yang telah kita ketahui merupakan pusat berkumpulnya

para mahasiswa dan pelajar dari segala penjuru Indonesia. Mahasiswa dan pelajar

serta masyarakat pada umumnya menggunakan angkutan umum bus kota untuk

mencapai tempat studinya maupun tempat-tempat lain yang menjadi tujuannya. Hal

mi dikarcnakan ongkos yang harus dikeluarkan relatif murah. Bus kota sebagai

sarana angkutan yang mempuyai peranan penting dalam melayani mobilitas orang

dan barang.

Dalam Undang-Undang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan No. 14 Tahun 1992

Bab II Pasal 3 disebutkan bahwa transportasi diselenggarakan untuk mewujudkan

angkutan yang cepat dan lancar dengan biaya yang terjangkau oleh masyarakat.

Krisis ekonomi yang melanda Indonesia belakangan ini menyebabkan harga-

harga bahan kebutuhan pokok menjadi mahal. Khusus sektor transportasi yang

merupakan kebutuhan kedua setelah kebutuhan pokok juga tidak luput dari imbas

ekonomi itu. Terkait dengan hal itu biaya " maintenance " juga me'ambung tinggi

yang menyebabkan tanp bus kota mengalami penekanan kenaikan harga .



Dalam Undang-Undang No 13 Tahun 1980 pasal 15 dijelaskan bahwa

komponen biaya operasi kendaraan meliputi antara lain bahan bakar, pelumas,

keausan dan nilai waktu.

Sehubungan dengan biaya "maintenance " yang tinggi itu perlu adanya suatu

penelitian untuk menentukan biaya operasi kendaraan yang dapat

mengakomodasikan semua elemen yang ada . Dengan diketahuinya besar Biaya

Operasi Kendaraan mi maka tarip angkutan umum bus kota dapat diperkirakan .

Tarip angkutan bus kota pada idealnya adalah menguntungkan perusahaan

otobus itu sendiri dan tidak memberafkan penumpang yang rata-rata merupakan

penduduk kelas ekonomi menengah ke bawah. Akan tetapi kondisi realnya tidak

demikian sehmgga perlu pemecahan lebih lanjut.

Penetapan tarip angkutan umum bus kota ini hams diperhitungkan secara

matang tanpa mengabaikan daya beli masyarakat, pelayanan dan aspek finansial.

1.2 Pokok Masalah

1 Identifikasi vanabel yang menentukan tarip angkutan bus kota.

2. Bagaimar.a cara menentukan tarip angkutan bus kota yang ideal, yang

menguntungkan perusahaan bus kota tetapi tidak memberafkan

masvarakat.

1.3 Tujuan Penelitian

1 Mendapatkan tarip angkutan umum bus kota dengan metoda DLLAJ dan

ORGANDA.



2. Menentukan besar keunlungan berdasarkan meloda BCR dan NPV .

1.4 Manfaat Penelitian

Penelitian mi akan menghasilkan perhitungan biaya operasi kendaaraan

dengan metode DLLAJ dan ORGANDA sebagai acuan untuk menghitung besarnya

tarip angkutan umum bus kota di Daerah Istimewa Yogyakarta.

1.5 Batasan Penelitian

1 Bus kota yang dijadikan obyek penelitian adalah KOPATA.

2. Penelitian hanya pada jalur 2, 3, 4, 5, 6, dan 7 yang termasuk dalam

trayek KOPATA.

3. Penelitian dimulai dari terminal kembali ke terminal.

4. Penelitian untuk satu jalur diambil dalam 3 rit.

5. Perhitungan waktu tundaan simpang tidak diperhitungkan

6. Lamanya penelitian 10 hari.

7. Model yang dipakai untuk menghitung biaya operasi kendaraan ( BOK )

adalah DLLAJ dan ORGANDA.

8. Besarnya harga per unit dalam studi im berdasarkan data pada periode

September 1999.

1.6 Metodologi Penelitian

1.6.1 Cara Pengumpulan Data

1. Observasi.

2. Wawancara.



3. Buku catatan / laporan ( data sekunder ).

1.6.2 Subyek Penelitian

1. Bus kota " KOPATA " (jalur 2, 3, 4, 5, 6, dan 7 ).

2. Toko suku cadang ( " spare part " ) mobil.

1.6.3 Obyek Penelitian

Penentuan tarip angkutan umum bus kota di Daerah Istimewa Yogyakarta.

1.6.4 Responden

1. Pegawai DLLAJ.

2. Pemilik bus kota.

3. Pengurus " KOPATA " ( Koperasi Angkutan Umum Yogyakarta ).

4. Supir bus kota.

5. Pemilik toko suku cadang.

6. Petugas terminal.

1.6.5 Jenis Variabel

1. Jumlah rit.

2. Jarak tempuh.

3. Waktu pulang - pergi ( " travel time " ).

4. Kecepatan rata - rata ( " running time " ).

5. Jumlah penumpang rata - rata ( " average number of passenger " )



1.6.6 Analisis

Dengan menggunakan analisis deskriptif, ekonomi transportasi dan ekonomi

investasi.
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BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tarip Angkutan Penumpang Antar Kota

Sincoff dan Da/an, (1975) melakukan penelitian di Amerika Serikat untuk

menentukan tarip angkutan penumpang antar kota, antara lain :

• Angkutan Udara - kelas utama

P=27,38 +0,095. M (2-1)

r2 = 0,974

• Pelayanan Udara Komuter (lokal)

P- 11,53 +0,1 12. M (2-2)

r = 0,955

• Rel - Pullman (gerbong tidur)

P= 16,09+ 0.078 . M /o ^( I - j )

r = 0,986

Tanp-tarip ini hanya beriaku di wilayah Amerika Serikat

Di mana : P = harga, S/orang, satu arah

M = jarak angkutan, mil

r" = faktor korelasi



Sementara itu Miller (1975) juga melakukan suatu penelitian dan berhasil

membuat suatu formula yang hanya beriaku di Amerika Serikat untuk :

• Angkutan Udara - kelas turis

P- 10,81 +0,06626. M (2-4)

r - 0,983

• Bus

P=3,827 +0,03996 . M (2-5)

r2 = 0,969

• Rel - gerbong biasa

P=3,095+ 0,04818. M (2-6)

r = 0,981

Di mana : P harga, S/orang, satu arah

M = jarak angkutan, mil

r == faktor korclasi

2.2 Tarip bus

Ir. Slamet Widodo, MT. ( 1998 ) telah melakukan penelitian tentang tarip bus

dengan mengambil pendekatan bahwa keuntungan merupakan selisih " revenue "

dengan " operating cost ". Apabila bus operator menginginkan keuntungan yang besar

maka bus operator berusaha untuk memaksimalkan " revenue " (pendapatan ). Secara

matemtis persamaannya adalah:



B = R - Oc ( 2 - 7 )

Pada kondisi impas ( " break event point " ) dimana B = 0, niaka persamaan

tersebut menjadi:

R = Oc ( 2 - 8 )

Dimana R adalah hasil perkalian tarip dan jumlah penumpang :

R = F x AVP ( 2 - 9 )

Dari persamaan ( 3 - 32 ), diperoleh:

R

F= (2-10)
AVP

Dimana: B =keuntungan (Rp.)

Oc = operating cost (Rp./km)

F = tanp ( fare ) (km)

AVp = average number of passenger



Hasil - hasil penelitiannya dipresentasikan dalam tabel berikut ini:

Tabel 2.1 Tarip untuk berbagai variasi demand dan kapasitas bus

10

Demand

(Q)

Tarip per penumpang ( Rp. ) i

S40 S60 S80

65 493,42 530,30 581,40

100

1

407,61 441,92 471,70

200

- - - _

302,42 351,41 347,22

Dimana S adalah kapasitas tempat duduk bus

Nilai dalam tabel 2.1 di atas adalah untuk keuntungan sama dengan nol. Dari tabel

tersebut dapat diketahui bahwa tarip yang lebih murah adalah pada ukuran bus yang

lebih kccil namun dengan konsekuensi penumpang yang lebih padat.



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 I! mum

Komponen yang digunakan dalam penghitungan tarip angkutan umum adalah

Biaya Operasi Kendaraan (BOK). Biaya operasi kendaraan adalah biaya yang

dikeluarkan oleh penyedia jasa atau pengusaha angkutan untuk mengoperasikan

armadanya per-hari atau per-kilometer. Perhitungan atas biaya yang dilakukan dalam

kegiatan produksi jasa angkutan, sesuai dengan hasil Studi ITB dalam buku laporan

Konsep Dasar Perhitungan Biaya Pokok Angkutan Penumpang Angkutan Jalan

dilakukan dan SK. DIREKTUR JENDERAL PERHUBUNGAN DARAT NO. 274

/1 IK. 105 / DR.1D ' 96 dengan pendekatan sebagai berikut :

1 Penggolongan biaya menurut fungsi pokok kegiatan :

1. Biaya Produksi

Biaya produksi adalah biaya yang berhubungan dengan fungsi produksi

atau kegiatan dalam proses produksi.

2. Biaya Organisasi

Biaya organisasi adalah semua biaya yang berhubungan dengan fungsi

administrasi umum perusahaan.

11
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3. Biaya Pemasaran

Biaya pemasaran adalah biaya yang dikeluarkan untuk kegiatan-kegiatan

pemasaran dari produksi jasa.

2. Penggolongan biayaberdasarkan perubahan volume produksi jasa :

/. Biaya Letup

Biaya tetap adalah biaya yang tidak berubah walaupun terjadi perubahan

pada volume produksi jasa sampai tingkat tertentu. Biaya ini secara rutin

harus dikeluarkan meskipun kendaraan yang bersangkutan tidak

beroperasi.

2. Biaya Lidak Letap

Biaya tidak tetap adalah biaya yang berubah apabila terjadi perubahan

pada volume produksi jasa.

3. Penggolongan biaya berdasarkan hubungannya dengan produksi jasa yang

dihasilkan :

/. Biaya Langsung

Biaya langsung adalah biaya yang berkaitan langsung dengan produk jasa

yang dihasilkan, misalnya biaya penyusutan kendaraan, bahan bakar,

bunga modal, gaji dan tunjangan awak bus, konsumsi ban, service, "

general overhaul ", konsumsi oli, pajak kendaraan dan biaya suku

cadang.



2. Biaya Tidak Langsung

Biaya tidak langsung adalah biaya yang secara tidak langsung

berhubungan dengan produk jasa yang dihasilkan, misalnya akuntansi,

administrasi kantor, dan sebagainya.

3.2 Teknik Transportasi

Kecepatan adalah satu karakteristik terpenting dari lalulintas dan merupakan

ukuran yang sering digunakan dalam studi rekayasa lalulintas. Kecepatan adalah

tmgkat pergerakan tertentu dari lalulintas yang diekspresikan dalam satuan metrik

yaitu kilometer per jam ( kph ). Salah satu yang penting untuk diketahui adalah

perbedaan tipe kecepatan dalam rekayasa lalulintas sehingga dapat membenkan

maksud yang tepat.

• Kecepatan dibagi menjadi 3:

1. Kecepatan perjalanan ( " jomey/ travel speed " )

" Journey / travel speed " disebut juga kecepatan perjalanan menyeluruh,

adalah kecepatan efektif sebuah kendaraan diantara dua titik atau jarak dua

titik dibagi oleh waktu total yang diberikan oleh kendaraan pada seluruh

perjalanannya tennasuk semua tundaan yang dilakukan kendaraan dalam

routenya. Dalam bentuk matematis dirumuskan :

jarak
Kecepatan perjalanan =

Total travel time (3-1 )



14

2. Kecepatan jalan ( " running speed " )

Runnning speed " adalah kecepatan rata - rata yang dipertahankan

kendaraan sejak bergerak sampai akhir perjalanannya. Persamaannya

diberikan sebaeai berikut:

Kecepatan jalan

Kecepatan jalan =

Panjang jalan

Running time

Panjang jalan

fravel time - total delay
(3-2)

Beberapa faktor yang mempengaruhi " running speed " ( delay ) adalah:

a. jarak pemberhentian bus,

b. jumlah penumpang per rit,

c. waktu naik dan turun rata - rata per penumpang,

d. keadaan jalan,

e. peri 1aku pengemudi,

f. banyaknya tanjakan,

g. kemacetan lalulintas.

3. Kecepatan sesaat ( " spot speed " )

Spot Speed " adalah kecepatan ketika kendaraan melewati suatu lokasi

tertentu.

Jarak tempuh adalah jarak yang ditempuh oleh kendaraan selama waktu tertentu

dengan kecepatan tertentu.



• Faktor pemuatan ( " load factor " ) adalah perbandingan jumlah penumpang yang

naik dalam bus kota selama waktu/jam sibuk dengan kapasitatas tempat duduk

bus kota tersebut selama periode yang sama. Sesuai dengan peraturan pemerintah

nomor 41 tahun 1993 tentang angkutan jalan pasal 28 yang menetapkan bahwa

faktor muat standar adalah sebesar 70%.

3.3 Manajemen Transportasi

3.3.1 Umum

Manajemen adalah cara untuk mencapai hasil yang maksimal dengan usaha

minimal, mencapai kesejahteraan dan kebahagiaan maksimal baik bagi pimpinan

maupun para pekeija serta memberikan pelayanan sebaik mungkin pada masyarakat.

Adapun yr.ng dimaksud dengan manajemen transportasi adalah kegiatan yang

dilaksanakan oleh penguasa transportasi untuk memindahkan / mengangkat barang

atau penumpang dari suatu lokasi ke lokasi lain secara efektif dan efisien.

3.3.2 Fungsi manajemen transportasi

Pada umumnya manajemen transportasi menghadapi 3 (tiga ) tugas utama:

1. menyusun rencana dan program untuk mencapai tujuan dan misi organisasi

secara keseluruhan,

2. meningkatkan produktifitas dan kinerja perusahaan,

3. menanggulangi dampak sosial dan tanggungjawab sosial dalam mengoperasikan

angkutan.
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Ketiga tugas ini selalu harus dilakukan dalam waktu yang bersamaan dan

dalam tindakan manajerial yang sama. Tugas yang akan diselesaikan itu

direncanakan terlebih dahulu untuk mencapai hasil yang diharapkan. Pengendalian

operasi mencakup penggunaan teknik manajemen yang mendorong orang mencapai

sasaran dari suatu rencana.

Struktur organisasi merupakan salah satu alat bantu manajemen agar orang

dapat mengerti sasaran tersebut dan untuk menghindari salah pengertian antar

individu atau antar bagian mengenai wewenang dan tanggungjawab yang harus

dilaksanakan.

Pada prinsipnya terdapat 4 ( empat ) fungsi produk jasa untuk transportasi

yang menghasilkan jasa pelayanan transportasi kepada masyarakat pemakai jasa

angkutan ( " users " ), yaitu:

1. transportasi yang aman ( " safety " ),

2. tertib dan teratur ( " regulary" ),

3. nyaman (" comfort " ),

4. ekonomis.

Untuk mewujudkan keempat fungsi produk jasa tersebut, fungsi manajemen

transportasi bagi operator transportasi padaumumnya adalah:

a. merencanakan kapasitas dan j umlah armada,

b. merencanakan janngan trayek / lintas / rute serta menentukan jadwal

keberangkatan,

c. mengatur pelaksanaan operasi annada dan awal kendaraan,

d. memberi pelayanan kepada penumpang,
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e. melaksanakan promosi dan penjualan tiket,

f. merencanakan dan mengendalikan keuangan,

g. memelihara dan memperbaiki armada,

h. mengatur pembelian suku cadang dan logistik.

i. merencanakan sistem dan prosedur untuk meningkatkan efisiensi perusahaan,

j. melaksanakan penetian dan pengembangan perusahaan,

k. menjalin hubungan yang erat dengan instansi - instansi pemerintah maupun

instansi lain.

Dengan memahami fungsi manajemen transportasi, maka sesuai dengan

kondisi dan luasnya operasi dapatlah disusun struktur organisasi dengan deskripsi

tugas dan tanggungjawab, wewenang, dan sistem manajemennya.

3.3.3 Sasaran manajemen transportasi

Untuk mewujudkan fungsi produk transportasi yang telah dijelaskan diatas,

sasaran yang harus -dicapai perusahaan pengangkutan umum adalah:

1. menjamin penyelenggaraan angkutan yang aman dan selamat ( " safety " ),

2. menjamin pengoperasian angkutan yang tertib dan teratur ( " regularity " ),

3. mencapai efisiensi pengoperasian angkutan ( " economy " ).

Transportasi yang aman adalah dapat terhindarnya pengoperasian transportasi

akibat faktor eksternal, baik berupa gangguan alam maupun gangguan manusia.

Keadaan tersebut dapat diukur berdasarkan perbandingan antara jumlah terjadinya

gangguan dan jumlah perjalanan.
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Transportasi yang selamat berarti terhindarnya pengoperasian transportasi

dari kecelakaan akibat faktor internal transportasi. Keadaan tersebut dapat diukur

berdasarkan perbandingsan antara jumlah kejadian kacelakaan dan jumlah

perjalanan.

Transportasi yang tepat dan teratur terwujud melalui penyelenggaraan

transportsi yang sesuai dengan jadwal dan adanya kepastian pelayanan.

Transportasi yang efisien adalah keadaan penyelenggaraan transportasi yang

mampu membenkan manfaat yang maksimal dengan pengorbanan minimal.

3.3.4 Struktur organisasi transportasi massa ( " public transport" )

Struktur organisasi operator yang menghasilkan jasa transportasi di berbagai

lokasi atau wilayah sesuai dengan luasnya area jaringan rute yang dilayani. Oleh

karena itu struktur organisasinya berdasarkan wilayah, yaitu mempunyai perwakilan

di lokasi beroperasmya suatu perusahaan transportasi.

Struktur organisasi dapat berbentuk desentralisasi atau sentralisasi, serta

organisasi lini atau staf. Organisasi operator transportasi secara sederhana terdiri

dari:

1. Direktur utama, sebagai pimpinan perusahaan, membawahi beberapa direktur.

2. Direktur pemasaran ( niaga ), bertugas membina pelaksanaan perencanaan

produksi, pengembangan pasar, pelayanan penumpang dan barang, serta kru bus.

Direktur pemasaran mempunyai beberapa bagian, yaitu bagian penjualan dan

reservasi, bagian " traffic ", bagian tarifdan bagian promosi.
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3. Direktur operasi, bertugas mengatur pelaksanaan tugas keselamatan perjalanan,

pengaturan awak bus ( " bus crew " ), penjadwalan bus, pengendalian pergerakan

bus dan penyediaan bahan bakar. Direktur operasi membawahi beberapa bagian,

yaitu, bagian transportasi, bagian pemeliharaan, dan bagian terminal.

4. Direktur administrasi dan keuangan, bertugas membina pelaksanaan tugas di

bidang personalia, keuangan, dan umum. Untuk memperjelas struktur organisasi

tersebut dapat dilihat pada gambar 3.1.

Direktur pemasaran

1. Sales

2. Traffic

3. Price

Direktur utama

Direktur operasi

1. Transportasi
2. Pemeliaraan

3. Terminal

Sekretaris perusahaan

Direktur administrasi

1. keuangan
2. SDM

3. Umum

Gambar: 3.1 Struktur Organisasi Transportasi Angkutan Massa
Sumber: Manajemen transportasi, Drs. H.M.N. Nasution. M.S.Tr., 1997

3.4 Bus Kota Sebagai Fasilitas Angkutan Umum

Jasa angkutan umum pada lalulintas lokal digunakan bus berkapasitas tempat

duduk 27 orang dan usaha angkutan kota ini dikelola oleh beberapa badan usaha dan

koperasi. Alasan kuat yang membuat bus ini lebih disukai daripada bus berukuran
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standar yaitu bila digunakan sebagai angkutan pesanan karena mengingat sempitnya

jalan-jalan di dahm kota, kendaraan yang beroperasi di dalam kota merupakan

kendaraan campuran antara kendaraan bennotor dan kendaraan tidak bermotor.

Pemilihan bus dengan kapasitas tempat duduk 27 orang ini termasuk

kelompok midi bus (bus sedang), di sini dapat diperihatkan beberapa tipe dan

kelompok bus menurut kapasitas dan dimensi panjangnya, yaitu :

1. Mini bus, bus berkapasitas penumpang kecil antara 12-17 penumpang dengan

ukuran panjang 4-6 meter (13-20 feet).

2. Midi bus, bus berkapasitas penumpang kecil sampai sedang antara 20-30

penumpang, dengan ukuran panjang 6-8 meter (20-26 feet).

3. Kabin tunggal, bus berkapasitas penumpang sedang antara 40-60 penumpang

dengan ukuran panjang 10-12 meter (33-39 feet).

4. Kabin ganda, bus berkapasitas penumpang besar antara 70-100 penumpang

dengan ukuran panjang 9,5-10 meter (31-33 feet).

5. Kabin tunggal besar, bus berkapasitas penumpang besar antara 75-150

penumpang dengan ukuran panjang 16-18 meter (52-59 feet).

Sumber : Transportation and traffic engineering handbook, John E. Baerwald, Matthew J. Hubber,

Louis E. Keefer, 1976

Pengelompokkan bus ini terdapat di negara Inggris sedangkan untuk kota

Yogyakarta pemilihan bus perkotaan telah disesuaikan dengan kondisi jalan dan

situasi lalulintas yang ada di kota ini.



3.5 Permintaan Angkutan Umum

Beberapa faktor yang mempengaruhi permintaan dari angkutan umum antara

lain dapat dilihat dari tingkat segi ekonomi, sosial dan lingkungan dari pengguna jasa

angkutan umum tersebut. Permintaan akan angkutan umum ini pada dasarnya ia

diturunkan dari :

1. Kebutuhan seseorang untuk berjalan dari suatu lokasi ke lokasi lainnya untuk

mengikuti suatu kegiatan (misalnya : belanja dan bekerja).

2. Kebutuhan dalam mengangkut barang tertentu untuk membuat tersedianya

barang tadi pada tempat di mana ia dapatdipergunakan atau dikonsumsi.

3.6 Biaya Operasi Kendaraan

3.6.1 Perhitungan Biaya Operasi Kendaraan Menurut DLLAJ

A. Biaya Langsung

a. Biaya Penyusutan Kendaraan / bus - km

harga kendaraan (d) - nilai residu (20 % x d)

produksi bus - km/tahun x masa penyusutan ( 3 - 3 )

b. Biaya Bunga Modal / bus - km

Bunga modal per tahun

Produksi bus km/tahun (3-4

c. Gaji dan Tunjangan Awak Bus / bus - km

Biaya awak bus/tahun

Produksi bus km/tahun ( 3 - 5 )



d. Biaya Bahan Bakar Minyak (BBM) / bus - km

Biaya BBM/bus/hari

9?

Km tempuli/hari ( 3 - 6 )

e. Pemakaian Ban / bus - km

Jumlah pemakaian ban

Km daya tahan ban ( 3 - 7 )

Biaya Service Kecil / bus - km

Jumlah biaya service kecil

Km service kecil ( 3 - 8 )

g. Biaya Service Besar / bus - km

Jumlah biaya service besar

Km service besar ( 3 - Q)

h. Biaya " General Overhaul " / bus - km

Jumlah biaya " overhaul "

Km " overhaul " (3-10)

i. Biaya Penambahan Olie Mesin / bus - km

Penambahan olie x harga olie/liter

Km tempuh/hari (3-11 )



Biava Kir / bus - km

Biaya kir/tahun

Produksi km bus/tahun

k. Biaya STNK / Pajak Kendaraan / bus - km

Biaya STNK/bus

Produksi km/tahun

B. Biaya 'Tidak Langsung

Biaya tidak langsung mi hanya mencakup biaya iuran koperasi/tahun.

Jadi biaya operasional kendaraan total / biaya pokok =

biaya langsung •- biaya tidak langsung

3.6.2 Perhitungan Biaya Operasi Kendaraan Menurut Organda

A. Biaya Pemeliharaan Suku Cadang

1. Minyak Pelumas

01 i mesin - Oli gardan

01 i versnell ing - Oli rem

Air accu - Paslin

2. Suku Cadang

Filter oli - Filter solar
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(3-12

(3-13)



Filter udara

Kam pas kopling

Sepatu rem

Ban dalam

Siel roda

Plendes

Kris kopel

Lacher roda belakang

Perawatan / service

" Overhaul "

B. Biaya Perangkai Lunak

1. Perangkat Lunak

Dana Koperasi

- STNK & SWDKLLJ

Biaya Kir

2. Tenaga Kerja

Pengernudi

Biaya makan

Dana Asuransi

3. Investasi

Biaya Penyusutan

Tali kipas

Kampas rem

Ban luar

Accu

Siel rem

Dragh lacker

Lacker roda depan

Tromol

Siel kopling atas + bawah

Jasa Raharja Extra Cover

Kartu Pengawasan (KP)

Iuran ORGANDA

Kondektur + kenek

BBM Solar

TPR

Bunga Bank

24



Jadi biaya operasional kendaraan total =

hiaya pemeliharaan suku cadang biaya perangkai lunak

3.7 Perhitungan Tarip

3.7.1 Berdasarkan Metode DLLAJ

Total Biaya Pokok x Jarak Rata-rata

25

Tarip = •< y + io%
Load Factor x Kapasitas Kendaraan

(3-14)

Penumpang umum harus membenkan subsidi sebesar 65% kepada

penumpang pelajar, sehmgga :

Tarip pelajar = ( 1- 0,65 ) Tarip

3.7.2 Berdasarkan Metode ORGANDA

Biaya per hari
Biaya Operasinal Kendaraan Total

Hari Kerja Efektif per Bulan

Tarip per km =
Biaya per hari

(3-15)

Jarak Tempuh per hari x Jumlah Tempat Duduk

(3-16)

Tarip = ( Jarak Tempuh rata-rata / 2 ) xTarip per km

(3-17)
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3.8 Analisis Ekonomi

3.8.1 Umum

Analisis ekonomi diperlukan untuk mengetahui apakah suatu investasi

mengalami keuntungan atau kerugian dan pada tingkat suku bunga berapa investasi

tersebut menguntungkan.

3.8.2 "Benefit Cost Ratio"

"Benefit Cost Ratio" (BCR) merupakan analisis yang sangat umum

digunakan untuk mengevaluasi proyek - proyek publik. Analisis ini adalah cara

praktis untuk menaksir kemanfaatan proyek.

Analisis BCR biasanya dilakukan dengan melihat rasio antara manfaat dari

suatu proyek pada masyarakat umum terhadap ongkos - ongkos yang dikeluarkan.

Suatu investasi dikatakan bisa dilaksanakan jika rasio antara manfaat dan biaya yang

dibutuhkan lebih besar dari 1 ( satu ).

Secara matematis hal ini bisa diformulasikan sebagai berikut:

AWu B-(0 + M)
BCR= = (3-18)

AWC C.R

Dimana :

BCR = Rasio manfaat biaya

AWy = Nilai tahunan dari benefit

AWC = Nilai tahunan dari cost
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Benefit tahunan ( B )

benefit ( b ) = tarip x I penumpang rata -- rata per reet x I reet per hari x

hari kerja efekif per tahun

B •- b

( 1 + i )n - 1

Biaya Operasi dan Pemeliharaan ( O + M ) tahunan

(o + m ) = BOK x km tempuh bus per tahun

= BOK x jarak tempuh per reet x I reet per hari x hari kerja

efektif per tahun

i

(O + M) =(o + m)
(l+i)"-l

• C.R = " Capital Recovery "

i(l + i)11
C.R = ( harga kendaraan = nilai sisa ) x + nilai sisa x i

(1+i)'1-)
catatan nilai sisa diambil 20% harga kendaraan

3.8.3 "Net Present Value"

Analisis "Net Present Value" (NPV) merupakan nilai sekarang dari semua

pemasukan suatu proyek dikurangi dengan nilai sekarang dari semua pengeluaran

proyek tersebut. Studi ekonomi ini menentukan sumber daya yang diperiukan

sekarang untuk menutup semua biaya perbaikan yang diusulkan selama umur

rencana. Dalam bentuk analisis ini, pemecahan yang paling baik adalah

memperlihatkan perbedaan positif yang tinggi diantara nilai sekarang dari manfaat

dan nilai sekarang dari biaya.
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Dalam bentuk matematis sebagai berikut:

N P V = PV,i - PVU (3-19)

Dimana :

• PVR =-• nilai sekarang dari semua pemasukan

R = tarip x I penumpang rata - rata per reet x I reet per hari x hari

kerja efekif per tahun

1

PVR = R

( 1+ i )n

PV|.;=--= nilai sekarang dari semua pengeluaran

a. ( O • M ) --- biaya operasi dan pemeliharaan

(o -t- m ) - BOK x km tempuh bus selama n tahun

=•-- BOK x jarak tempuh per reet x I reet per hari x hari kerja

efektif per tahun

1

(0 + M) = (o + m)

( 1 + i )"

b. Co = modal awal investasi

= harga kendaraan

Jadi PVE = (' O + M.) + Co
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3.8.4 "Internal Rate of Return"

suatu investasi ada saatnya terjadi keseimbangan antara semua pengeluaran

yang terjadi dengan semua pendapatan yang diperoleh dari investasi tersebut.

Keseimbangan ini terjadi pada tingkat pengembalian tertentu yang dinyatakan

sebagai tingkat bunga. Tingkat bunga yang menyatakan terjadinya keseimbangan ini

disebut " internal rate of return " ( IRR ). Secara matematis dirumuskan sebagai

berikut:

NPV=PVR-PV,.: =0 (3 .20)

Dimana :

NPV == nilai sekarang netto

•PVK nilai sekarangdari semua pemasukan

R ( semua pemasukan ) = tarip x I penumpang rata - rata per reet x I reet

per hari x hari kerja efekif per tahun

1

PVK = R

( 1 + i )n

•PVH = nilai sekarang dari semua pengeluaran

a. ( O + M ) = biaya operasi dan pemeliharaan

(o + m ) '-= BOK x km tempuh bus selama n tahun

= BOK x jarak tempuh per reet x I reet per hari x hari kerja

efektif per tahun

1

( O + M ) = ( o + m y

( 1 + i )"



b. Co - modal awal investasi

= harga kendaraan

Jadi PV|.:-( 0 + M) + Co
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BAB IV

PELAKSANAAN DAN HASIL PENELITIAN

4.1 Pelaksanaan

Penelitian dilaksanakan selama 10 hari, dimulai hari Senin tanggal 15

Nopember 1999 sampai dengan hari Kamis tanggal 25 Nopember 1999. Setiap

hari dilakukan penelitian terhadap 2 jalur, dimana masing-masing jalur diteliti

dalam 3 putaran / rit. Penelitian yang dilaksanakan meliputi :

1. Jumlah putaran / rit.

2. Jarak tempuh.

3. Waktu perjalanan ( " Travel time " )

4. Kecepatan jalan ( " running speed " ).

5. Jumlah penumpang.

4.2 Hasil Penelitian

4.2.1 Jumlah Putaran/rit

Satu putaran yaitu mulai bus kota meninggalkan terminal Yogyakarta

sampai dengan bus kota tadi kembali ke terminal Yogyakarta. Dalam satu hari

untuk masing-masing jalur dapat menempuh beberapa putaran, seperti yang

tercantum dalam tabel di bawah ini.
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No.

JL.
2

"3.""

5.

6.

Tabel 4.1 Jumlah Putaran / rit

Jalur

4

5'
~6
7

Jumlah Putaran / Rit

(daja^m s_atu_ hari)

1~Z" ~7~~"
~ 1

~7
7

Sumber : Pos Pemberangkatan Bus Kota Terminal Yogyakarta on November
1999

4.2.2 Jarak Tempuh

Jarak tempuh yaitu jarak yang ditempuh bus kota untuk satu kali

putaran / rit.

Tabel 4.2 Rute dan Jarak Tempuh

No. I Jalur Rute

Terminal Yogyakarta - Jl. Veteran - J). Warungboto - Jl.
Perintis Kemerdekaan - Jl. Menteri Supeno - Jl. Kol.
Sugiyono - Jl. Sisingamangaraja - Jl. Ring Road Selatan - Jl.
Parangtritis - Jl. Brigjen Katamso - Jl. Mayor Suryotomo -
Jl. Mataram - Jl. Abu Bakar Ali - Jl. Kom Yos Sudarso - Jl.
Suroto - Jl. Cik Di Tiro - Jl. Colombo - Jl. Lingkar UGM
Penuh - Jl. Kaliurang - Jl. C. Simanjuntak - JI. Terban - Jl.
Cik Di Tiro - Jl. Suroto - Jl. Kom Yos Sudarso - Jl. Abu
Bakar Ali - Jl. Mataram - Jl. Mayor Suryotomo - Jl. Brigjen
Katamso - Jl. Parangtritis - Jl. Menukan - Jl.
Sisingamangaraja - Jl. Kol Sugiyono - Jl. Menteri Supeno -
Jl. Veteran - Terminal Yogyakarta.
Terminal Yogyakarta - Jl. Veteran - Jl. Warungboto - Jl.
Perintis Kemerdekaan - Jl. Menteri Supeno - Jl. Tamansiswa
- .11. Suryopranoto - Jl. Gayam - Jl. Kenari - Jl. Ipda Tut
Harsono - Jl. Laksda Adisucipto - Jl. Gejayan - Terminal
Conuong Catur - Jl. Gejayan - JI. Colombo - Jl. Lingkar
UGM Penuh - JI. Kaliurang - Jl. C. Simanjuntak - Jl. Terban
- Jl. Colombo - Jl. Gejayan - Terminal Condong Catur - Jl.
Gejayan - Jl. Laksda Adisucipto - Jl. Ipda Tut Harsono - Jl.
Kenari - J). Gayam - Jl. Ki Mangunsarkoro - Jl. Tamansiswa

Jarak

Tempuh

(km)

37

39



No. | Jalur Rute

7

Terminal Yogyakarta - JI. Veteran - Jl. Warungboto - Jl.
Perintis Kemerdekaan - Jl. Ngeksigondo - Jl. Gedong Kuning
- Jl. Kusumanegara - .11. Sultan Agung - Jl. Mayor
Suiyotomo - Jl. Mataram - .11. Abu Bakar AM - Jl. Kom Yos
Sudarso - Jl. Suroto - Jl. Cik Di Tiro - Jl. Colombo - Jl.
Lingkar UGM Penuh - Jl. Kaliurang - Jl. C. Simanjuntak -
Jl. Jend. Sudirman - JI. P. Mangkuhumi - Jl. Kleringan - JI.
Taman Garuda - Jl. Malioboro - ]\ Jend. A. Yatii - JI
Pancmbahan Senopati - Jl. Sultan Agung - Jl. Kusumanegara
- Jl. Gedong Kuning - Jl. Ngeksigondo - Jl. Perintis
Kemerdekaan - Jl. Veteran - Terminal Yogyakarta.
Terminal Yogyakarta - Jl. Veteran - Jl. Warungboto - Jl.
Perintis Kemerdekaan - JI. Menteri Supeno - Jl. Kol.
Sugiyono - Jl. Parangtritis - Jl. Mangkuyudan - Jl. Jend. DI
Panjaitan - Jl. Jend. MT Haryono - Jl. KH. Wakhid Hasyim -
Jl. K.HA. Dahlan - Jl. Bayangkara - Jl. Jogonegaran - Jl.
Gandekan - Jl. JIagran Lor - Jl. Tentara Pelajar - JI.
Magelang - Terminal Jombor - Jl. Ring Road Utara - Ji.
Kaliurang - Jl. Lingkar UGM Penuh - Jl. Kaliurang - Jl.
Ring Road Utara - Terminal Jombor - JI. Magelang - Jl.
Tentara Pelajar - Jl. JIagran Lor - Jl. JIagran - Jl.
Pringgokusuman - Jl. Letjen S. Prapto - Jl. KHA. Dahlan -
Jl. Trikora - Jl. Lingkar Barat Alun-alun Utara - Jl.
Rotowijayan - Jl. Ngasem - Jl. Polowijan - Jl. Kadipaten -
Jl. KH. Wakhid Hasyim - Jl. MT. Haryono - Jl. Jend. DI
Panjaitan - Jl. Mangkuyudan - Jl. Parangtritis - Jl. Kol.
Sugiyono - .11. Menteri Supeno - JI. Veteran - Terminal
Yogyakarta

Terminal Yogyakarta - Jl. Veteran - Jl. Kusumanegara - Jl.
Sultan Agung - Jl. Gajah Mada - Jl. Hayam Wuruk - Jl.
Emplasemen Lempuyangan - Jl. Kom Yos Sudarso - Jl.
Atmosukarto - Jl. DR. Wahidin S. - Jl. Rahayu Samirono -
Jl. Colombo - Jl. Lingkar UGM Penuh - Jl. Kaliurang - Jl. C.
Simanjuntak - Jl. Terban - Jl. Colombo - Jl. Rahayu
Samirono - Jl. Jend. Sudirman - Jl. Suroto - Jl. Kom Yos
Sudarso - Jl. Emplasemen Lempuyangan - Jl. Hayam Wuruk
- Jl. Gajah Mada - JI. Sultan Agung - JI. Kusumanegara - Jl.
Veteran - Jl. Warungboto - Jl. Perintis Kemerdekaan - Jl.
Veteran - Terminal Yogyakarta.
Terminal Yogyakarta - Jl. Veteran - Jl. Kusumanegara - Jl.
Janti - Jl. Solo - Jl. Laksda Adisucipto - Jl. Gejayan -
Terminal Condong Catur - Jl. Ring Road Utara - Jl.
Kaliurang - Jl. Lingkar UGM Penuh - Jl. Kaliurang - Jl.
Ring Road Utara - Terminal Condong Catur - Jl. Gejayan -
Jl. Laksda Adisucipto - Jl. Solo - Jl. Janti - Jl.
Kusumanegara - Jl. Veteran - Jl. Warungboto - Jl. Perintis
Kemerdekaan - Jl. Veteran - Terminal Yogyakarta.

Jarak tempuh rata-rata
Sumber : DLLAJ PROPINSI DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA 1997

33
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4.2.3 Waktu perjalanan ( ""Travel / journey Time " )

" Travel time " ini dihitung saat bus kota mulai meninggalkan terminal

sampai dengan bus kota tersebut kembali masuk terminal . Penelitian

dilakukan dengan mengikuti bus kota. " Travel time " mi meliputi waktu

ngetem dan waktu menaik - turunkan penumpang.

1 • '" Travel Time ' Jalur 2

Tabel 4.3 " Travel Time " Rata-rata Jalur 2

No. Hari j Tanggal No. Bus Rit Berangkat Datang j Travel Time
(menit)

i 1. j Senin

1

15.1 1.1999

-

140

136

140

I

IV

VII

05.43

11.41

16.18

07.38

13.20

17.59

115

99

101
i 2. 1 Jum'at

1

i

19.11.1999 124

117

122

1 I 05.46
IV | 10.02
VI 13.11

07.28

11.38

14.52

102

96

101
1 3 1

i
|

c,..»

Selasa 23.1 I.I 999

... .. . 1

69

53

53

II

V

V]

07.30 |
11.13 1
14.13 !

08.41

12.54

16.00

98

101

107

Travel Ti me Rata-rata Jalur 2 102
1 O

2. " Travel Time " Jalur 3

Tabel 4.4 " Travel Time " Rata-rata Jalur 3

j No.

1 1

Hari Tanggal No. Bus ! Rit
i

Berangkat Datang 1 Travel Time
! (menit)

1 i-

i

Senin 15.11.1999 102

99

99

1

III

VI

05.40

09.42

15.39

07.45

U.46

17.40

) 125
124

121[ 2.
I

j 1

JunPat I 19.1 1 1999
I
l

|

30

30

24

II

III

V

07.28

09.45

13.23

09.18

11.36

15.16

110

III

1 13
! 3 1
! 1
t !

i. 1

Selasa \~23.li.}999
j

J I

173

173

173

II

IV

VI ,

07.15

11)5

15.27

09.14

13.20

17.30

119

125

123
I XralT-l Time Rata-rata J

iber Survey on bi.', on november 1999
alur 3 119

Sun
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3- " Travel Time " Jalur 4

Tabel 4.5 " Travel Time " Rata-rata Jalur 4

| No.
!

Hari Tanggal No. Bus Rii Berangkat Datang Travel Time
(menit)

i 1. Selasa 16.11.1999 155

155

161

I

11

VI

05.40

07.43

14.15

07.23

09.24

16.25

103

101

130
2. Sabtu 20.11.1999 189

189

201

II

III

V

07.06

09.06

12.17

08.42

10.55

14.07

96

109

110
j. Rabu 24.11.1999 87

89

87

II

IV

VIJ

07.13

10.46

15.56

09.02

12.35

J7.37

109

109

103

Travel Time Rata -rata Jalur 4 108

4. " Travel Time " Jalur 5

Tabel 4.6 " Travel Time " Rata-rata Jalur 5

No. Hari

1. Selasa

Sabtu

Rabu

Tanggal

16.11.1999

20.1 1.1999

24.11.1999

No. Bus

74

76

76

44

44

44

132

129

129

Rit

1

II

111

1

II

III

I

II

III

Berangkat

06.55

1 1.40

14.46

05.49

09.07

12.15

05.45

09.02

12.15

Travel Time Rata-rata Jalur 5
Sumber : Survey on bus on november 1999

Datang

09.45

14.39

17.52

08.53

12.02

15.21

08.49

12.00

15.17

Travel Time
(menit)

170

179

186

184

175

186

184

178

182

180



5. " Travel Time " Jalur 6

Tabel 4.7 " Travel Time " Rata-rata Jalur 6

Berangkat j Datang

09.06

12.07

14.50

07.48

10.22

12.12

Travel TimeJRata=rata_Ja\urJi_
Sumber : Survey on bus on november J 999

6. "_Travel Time " Jalur 7

07.35

09.12

15.08

10.37

13.37

16.23

09.02

12.00

13.51

—J

Tabel 4.8 " Travel Time " Rata-rata Jalur 7

36

Travel Time
(menit)

99

83

91

91

90

93

74

98

99

91

r.No. j Hari
1

i—— ~——

Tanggal Hno. Bus Rit Berangkat Datang Travel Time

j 1. j Rabu
j i

, i

17.11.1999

i

01

12

12

I

111

V

05.58

09.00

12.32

07.42

10.47

14.07

J 104
107

95
i Mmggu
1
i

1

1 : 1

21.11.i 999 188

174

181

11

IV

VI

07.10

10.45

14.26

09.01

12.23

16.12

111

98

106
j. I Kanns 25.11.1999 133 j

132 |
132 )

I

IV

VJ

06.00

10.51

14.11

07.44

12.40

16.00

104

109

109

.Sin

Travel Time Rata- rata Jalur 7 105
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4.2.5 Jumlah Penumpang

Penelitian mengenai jumlah penumpang ini berguna untuk mengetahui

berapa prosentase penumpang pelajar dan penumpang umum. Jumlah

penumpang ini juga digunakan untuk menghitung keuntungan yang didapat

perusahaan bus kota.

Penelitian mengenai jumlah penumpang ini dilakukan langsung di atas

bus dengan mengikuti bus kota tersebut dari terminal sampai kembali lagi ke

terminal.

Jumlah Penumpang Jalur 2

Tabel 4.10 Prosentase Jumlah Penumpang Jalur 2

No. Hari Tanggal Rit Pelajar

(orang)

Umum

(orang)

1 Pelajar

( %)

Umum

( % )
1. Senin 15.11.1999 I

IV

VII

57

84

55

39

62

49

59,4
57,5
52,9

40,6
42,5

47 I
'2.

t ;

Jum'at 19.11.1999 I

IV

VI

68

73

81

42

55

47 ,

61,8
57

63,3

38,2
43

36 7
I 3.

1 i

Selasa 23.1 1.1999

i

11 !v 1
vii !

77

82

78 i

43

49

50

64,2

62,6
61

35,8

37,4
39

K Rata - rata |iimlah penumpang / rit } 121,: 222

I'rosentase Rata-rata Ju

u

mlah Peilumpang Jsilur 2 60 40

1



2- -lunijah Penumpaim Jalur 3

Tabel 4.1 1 Prosentase Jumlah Penumpang Jalur 3

No. Hari

Senin

Jum'at

Selasa

Tanggal

15.11.1999

. 1999

1999

Rit

I

III

VI

II

III

V

II

IV

VI

Jj^Mjlj^riUiLJiirolah penumpang / rit

Pelajar j Umum j Pelajar

(orang)
57

77

62

72

65

87

66

52

("rang)
32

45

41

37

54

48

51

47

1 11,8888

(%)
64

63,1
60,2

68,6

57,1
57,5

63

66,7
52,5

Prosentase Rata-rata Jumlah Penumpang Jalur 3 61,4

Sumber : Survey on bus on november 1999

3. Jumlah Penumpang Jalur 4

Tabel 4.12 Prosentase Jumlah Penumpang Jalur 4

Sumber : Survey on bus on november 1999

39

Umum

36

36,9
39,8

31,4
42,9
42,5

37

33,3
47,5

38,6



4- Jumlah Penumpang Jalur 5

Tabel 4.13 Prosentase Jumlah Penumpang Jalur 5

Rata - rata jumlah penumpang / rit

Prosentase Rata-rata Jumlah Penumpang Jalur 5

Sumber . Survey on bus on november 1999

5- jumlah Penumpang Jalur ft

label 4.14 Prosentase Jumlah Penumpang Jalur 6

Sumber : Survey on bus on november 1999

40



6. Jumlah Penumpang Jalur 7

Tabel 4.15 Prosentase Jumlah Penumpang Jalur 7

41

No. Hari

Rabu

Tanggal

17.11.1999

Rit

I

III

V

Pelajar Umum

(orang) (orangl
63

55

76

42

47

58

Pelajar Umum

JJril

Minggu

Kami

21. 1999

25.11.1999

II

IV

VI

I

IV

VI

Rata - rata jumlah penumpang / rit

21

17

38

54

47

83

37

48

42

32

53

44

95,2222

Prosentase Rata-rata Jumlah Penumpang Jalur 7

Sumber : Survey on bus on november 1999

60

53,9

56,7

36,2
26,2
47,5

62,8
47

65.4

62,3

7- Jumlah Penumpang Rata-rata

Tabel 4.16 Prosentase Rata-rata Jumlah Penumpang
No. Jalur

2

3

4

5

6

7

Rata - rata

Jumlah penumpang

122,2222

111,8888

119,2222

151,2222
102J11!

95,2222
116,8147

Pelajar

-L%2
60

61,4
59,7
59,2
56

62,3

40

46,1
43,3

63,8

73,8
52,5

37,2
53

34,6

37,7

Umum

40

38,6
40,3
40,8
44

37,7

Prosentase Rata-rata ! 59,8 «60 J 40,2 «40
——L—___J__

Jadi jumlah penumpang rata-rata untuk semua jalur 116,8147 penumpang

( untuk perhitungan selanjutnya jumlah penumpang diambil 100 penumpang )
dengan prosentase 60% penumpang pelajar dan 40 %penumpang umum.



BAB V

ANALISIS

Hasil-hasil penelitian yang telah dibahas pada bab sebelumnya

bertujuan untuk menetapkan besarnya tanp bus kota yang seef.sien mungkin.

Penentuan tanp bus kota dapat dihitung apab.la Biaya Operasional Kendaraan

(BOK) telah diketahui. Biaya Operas. Kendaraan yang akan dican, agar

didapat suatu tanp yang ideal, dihitung dengan menggunakan beberapa macam

cara / metode sebagai bahan perbandingan. Antara lain dengan menggunakan :

1. Metode DLLAJ.

2. Metode ORGANDA.

5.1 Biaya Operasi Kendaraan

5.1.1 Metode DLLAJ

Rata-rata tempuh / rit 40 Km

Frekwensi / hari 5 Rjt

Km-tempuh / hari + 3 % 247,2 Km

Penumpang / rit 30 Orang
Penumpang/hari | 80 Orang
Hari operasi / bulan 26 Hari

Km-tempuh / bulan : 6.427,2 Km

Penumpang / bulan 4500 Orang

42
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Km-tempuh / tahun ; 77.126,40 Km

Penumpang / tahun ; 54.000 Orang

A. Biaya Langsung

a. Biaya Penyusutan

" Harga kendaraan = Rp. 175.000.000,00

• Masa penyusutan = 5 tahun

• Nilai residu = 20 %

• Harga kendaraan setelah 5tahun =Rp. 35.000.000,00

• Penyusutan per bus - km

harga kendaraan - nilai residu (20 %xharga kendaraan)

produksi bus selama masa penyusutan

175.000.000,00-20% x 175.000.000 00

77.126,4x5

Rp. 363,04/km

b. bunga modal per bus - km

• bunga modal per tahun

( n + ] ) x harga kendaraan x tingkat bunga / th

2 5

5+1 x Rp. 175.000.000,00 x 0,15

2 5

= Rp.15.750.000,00

• bunga modal per bus - km



bunga modal per tahun

produksi bus km / tahun

Rp.15.750.000,00

77.126,4
Rp.204,21/km

c Gaji dan Tunjangan Awak Bus

• Biaya awak bus / tahun -= Rn 3511 250 00

• Biaya per bus-km =

biaya awak bus / tahun

produksi bus km /tahun

3.511.250

77.126,4
Rp. 45,53/km

d. Biaya Bahan Bakar Minyak

' Harga BBM / liter =Rp. 550,00

• Perbandingan BBM /liter =4 ^m

" Km tempuh / hari = 247 2 km

• Pemakaian BBM / bus / hari =61,8 liter

" Biaya BBM /bus / hari =Rp. 33.990,00

• Biaya BBM / bus - km

biaya BBM / bus / hari

km tempuh / hari

33.990,00

247,2
= Rp. 137,50 /km

44



e. Pemakaian Ban

• Jumlah pemakaian ban

- ban baru = 2 buah

- ban vulkanisir = 4 buah

« Daya tahan ban = 30.000 km

• Biaya pemakaian ban

- ban baru @Rp. 550.000,00 x2 = Rp. 1.100.000,00

- ban vulkanisir @Rp. 132.450,00 x4 = Rp. 529.800,00

jumlah - Rp. 1.629.800,00

• Biaya ban / bus - km

jumlah biaya pemakaian ban

km daya tahan ban

.629.800,00

iO.000
Rp. 54,33/km

f. Service Kecil

• Service dilakukan setiap = 5000 km

• Biaya bahan

a. Olie mesin 7 liter xRp. 8.000 / liter = Rp. 56.000,00

b. Gemuk 1kg xRp. 40.000 / kg =Rp. 40.000,00

c. Minyak rem 1liter xRp. 16.000 / liter =Rp. 16.000,00

jumlah =Rp. 112.000,00

1 .?•
f . ' -"'Muu.

'"

;;;,Vr~r ;' ..1

V •Vs-\'' '-_v-

45



Biaya Service Kecil / bus - km

jumlah biaya service kecil / bus

km service kecil

12.000,00

5.000
Rp. 22,401 km

g. Biaya Service Besar

• Service dilakukan setiap = 20.000 km

• Biaya bahan

a. Olie mesin 7liter x Rp. 8.000 / liter =Rp. 56.000,00

b. Gemuk 1kg x Rp. 40.000 / liter =Rp. 40.000,00

c. Minyak rem 1liter x Rp. 16.000 / liter = Rp. 16.000,00

d. Solar 4liter xRp. 550,00/liter =Rp. 2.200,00

e. Olie gardan 4 liter xRp. 6.500 / liter = Rp. 26.000,00

f. Olie transmisi 4liter xRp. 6.500/Hter =Rp. 26.000,00

g. Filter 2 buah x Rp. 45.000 / buah = Rp. 90.000,00

• Ongkos service =Rp 15.000,00

jumlah =Rp.217.200,00

" Biaya service besar

jumlah biaya service besar

km service besar

217.200,00

20.000 -RP-13.56/km

46



h. Biaya " General Overhaul "

• "" Overhaul " dilakukan setiap - 300.000 km

• Biaya " Overhaul " =Rp 2.000.000,00

» Biaya " Overhaul " / bus - km

Jumlah biaya •'Overhaul"

km "Overhaul "

2.000.000,00

300.000
Rp. 6,67/km

i. Penambahan Olie Mesin

• Penambahan olie mesin / hari = 0,25 liter

• Harga olie / liter =Rp. 8.000,00

• Biaya penambahan olie / bus - km

penambahan oli x harga olie / liter

km tempuh / hari

0,25 x 8.000,00

267,73
Rp. 7,47 I km

Kir bus

• Frekwensi kir bus / tahun = 2 kali

- Biaya setiap kali kir =Rp 50.000,00

- Biaya kir/tahun =Rp 100.000,00

47



Biaya kir/ bus - km

biaya kir / tahun

produksi bus km / tahun

100.000,00

80.319,6
Rp. 1,25 /km

k. STNK Pajak Kendaraan

• Biaya STNK/bus =Rp. 300.000,00

- Biaya STNK/bus-km

biaya STNK / bus

produksi bus km / tahun

300.000,00

80.319,6
Rp. 3,74/km

48

Total biaya langsung =biaya penyusutan kendaraan +bunga modal +gaji dan

tunjangan awak bus + biaya bahan bakar minyak +

pemakaian ban + service kecil + service besar + biaya

general overhoul + penambahan olie mesin + kir bus +

STNK / pajak kendaraan

= Rp. 363,04 + Rp. 204,21 + Rp. 45,53 + Rp. 137,5 +

Rp. 54,33 + Rp.22,40 + Rp. 13,56 + Rp. 6,67 + Rp.

7,47 + Rp. 1,25 + Rp. 3,74

Rp. 859,7/km



B. Biaya Tidak Langsung

Biaya tidak langsung hanya terdiri dari biaya iuran koperasi saja.

• Biaya iuran koperasi / tahun = Rp \50 000 00

" Biaya tidak langsung / bus - km

jumlah biaya tidak langsung

produksi bus km / tahun

150.000,00

80.319,6
= Rp. 1,87/km

49

Biaya Operas. Kendaraan Total =Biaya Langsung +Biaya Tak Langsung

= Rp. 859,7 + Rp. 1,87

= Rp. 861,57 / bus - km

5.1.2 Metode ORGANDA

Perhitungan Biaya Operasi Kendaraan dengan metode ORGANDA

meliputi 2 bagian, yaitu :

3. Biaya Pemeliharaan Suku Cadang.

2. Biaya Perangkat Lunak.



Biaya Pemeliharaan Suku Cadang

NO

It A R G A

KITERANCAN

A | MINYAK PEIA MAS
1 j Oli mesin 8 liter

2 j Oli gardan 4 liter

3 j Oli vcrsncllijig 4 liicr

4 ! Oli rem 1 liter

> ; Air accu 1 liter

6 i Paslin 25 ku

SATliAN

31L.

X. 000.00

6.500.00

6.500.00

17.000.00 .

2.500.00 !

9.000.00 j

M M LA II

3s±

52.000.00

26.000,00

26.000.00

17.000.00

2.500,00

225.000.00

UVIUR

EKONOMIS

DLM BULAN

0.66

2.00

2,00

1.33

0,23

8.33

50

BIAYA

PER

BULAN

78.787,00

13.000.00

13.000,00

12.781,00

10.869,00

27.010.00

j B j SUKU CADANG 1 !
i i

! 1 j Filter oli 2 buah 29.000.00 | 58.000.00 1 1.33 43.609,00
2 Filler solar 3 buah 32.500.00

j
97.500.00 j 2.66 36.654,00

3 Filler udara 1 buah 1 35.000.00
|

35.000.00 5.33 6.566,00
4 ! Tali kipas j 35.000.00 35.000.00 1 1.67 2.999.00
s 1 Kanip.'is kopluu; 180.000 00 1X0,000.00 6,00 30.000,00
6 | Kampas rem 2 set

i
j 50.000.00 100.000.00 4.00 25.000,00

| 7 | Sepatu rem 2 set i 60.000 00
I

120 000.00
i

12.00 10.000,00

S
1 Ban luar 6 buah 550.000.00 3.300.000.00 6.00 550.000,00

9
1

i Ban dalam 6 buah 90.000.00 540.000.00 12,00 45.000.00

1 H) ! Accu 1 buah 1 185.000.00
1

185.000.00 12,00 30.833.00

l " j Siel roda 8 buah 12.500,00 100.000.00 5,33 18.761.00

! 12 i Siel rem 16 buah 7.500.00 120.000.00 5.33 22.514.00

j l3 | Pleiades 350.000.00 350.000.00 24,00 14.583.00
14 ! Drag lacber 75.000,00 75.000,00 12,00 6.250,00
15 J Lacher roda depan 4 buah 65.000.00 260.000.00 6,00 43.333,00
16 Lacher roda bclakang 4 bh 90.000.00 360.000.00 6,00 60.000,00
17 Kris kopcl 40.000.00 40.000.00 12,00 3.333,00
18 Siel kopling atas + bawah 85.000.00 85.000.00 6,00 14.166,00
19 Tromol 4 buah 95.000.00 380.000.00 j 18.00 21.111,00
20

' 21

Pcrawatan /' scrvis 50.000.00 50.000,00 ! 0,46 108.695,00
Overholc 3.000.000.00 3.000.000.00 36,00 83.333,00

\i i mV

JUMLAH A+B

M*r r»Dr\ r\o n \ Kin a nv\f

1 1.332.187,00

September 1999 )

Jadi biaya suku cadang tiap bulan per bus =Rp. 1.332.187,00



2. Biaya Perangkai Lunak

NO KETERANGAN
I HAJG A
! SATUAN

32:

JUMLAH

A j PKRANCKATLUNAK S
i
i

1 j Dana Koperasi

2 j Jasa Raharja Extra Cover
3 | STNK & SWDKLLJ

4 j Kartu Pengawasan ( KP )
5 j Biaya Kir

6 I Iuran ORGANDA

7.500.00

25.000.00

325.000,00

15.000.00

40.000,00

500

300.000.00

240.000,00

5.000.00

550

1.000,00

300

B j TENACA KERJA

i

I ; I'cugcmudi I orang

2 | Konciektur J kcnck 2 orang

3 j Biaya makan krew 3orang
4 j BBM Solar I 120 liter

> j Dana asuransi
6 j TPR( 6reet )

C j INVESTASI

1 ! Nilai Bus J
2 j Biaya Penyusutan (5 th) j
3 j Bunga Bank 15% / th

175.000.000.00

JUMLAH A + B + C

7.500.00

25.000,00

325.000.00

15.000.00

40.000,00

500

300.000,00

480.000.00

15.000.00

6 16.000.00

1.000.00

1.800,00

35.000.000,00

26.250.000.00

UMUR

EKONOM1S
DLM

BULAN

0,03

1,00

12.00

1.00

6,00

1.00

1.00

1.00

0.03

1,00

0,03

0.03

12,00

\2.0Q

Sumber : DPD ORGANDA DIY ( September 1999 )

Jadi biaya operasional tiap bulan per bus =Rp. 7.333.416,67
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BIAYA

PER

BULAN

225.000,00

25.000,00

27.083,00

15.000,00

6.667,00

500,00

300.000,00

480.000,00

450.000.0(1

616.000,00

30.000.00

54.000.00

2.916.666,67

2.187.500.00

7.333.416,67

Biaya Operasi Kendaraan ( BOK ) Total

=Rp. 1.332.187,00 + Rp. 733.416,67

= Rp. 8.665.603,67 / h,.U,n



erhitungan biaya / bus - km :

Biaya bahan Bakar

- Biaya per bulan = Rp. 616.000,00

Biaya per bus - km
Rp. 616.000,00

26 x 240

Rp. 98,718/bus-km

2. Biaya Minyak Pelumas =

- Biaya per bulan = Rp. 155.447,00

Biaya per bus - km
Rp. 155.447,00

26 x 240

-Rp. 24,911/bus-km

3. Biaya Pemakaian Ban

- Biaya per bulan = Rp. 595.000,00

- Biaya per bus - km
Rp. 595.000,00

26 x 240

= Rp. 95,353/bus-km
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4. Biaya Suku Cadang

- Biaya per bulan = Rp. 389.712,00

Biaya per bus - k m

Rp. 389.712,00

26 x 240

= Rp. 62,454 / bus - km

5. Biaya Tenaga Kerja

- Biaya per bulan - Rp 1.230.000,00

Biaya per bus - km
Rp. 1.230.000,00

26 x 240

Rp. 197,115 /bus -km

6. Biaya Depresiasi

- Biaya per bulan = Rp. 2.916.666,67

Biaya per bus - km
Rp. 2.916.666,67

26 x 240

Rp. 467,415/bus-km

7. Biaya Bunga Modal

- Biaya per bulan = Rp. 2.187.500,00

- Biaya per bus - km

Rp. 2.187.500,00

26 x 240

Rp. 350,561 /bus -km
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8. Biaya Asuransi =

- Biaya per bulan = Rp. 30.000,00

- Biaya per bus - k m

Rp. 30.000,00

26 x 240

Rp. 4,808 / bus - km

9. Biaya Service Kecil =

- Biaya per bulan = Rp. 108.695,00

Biaya per bus - km
Rp. 108.695,00

26 x 240

Rp. 17,419/bus-km

10. Biaya Overhole

- Biaya per bulan = Rp. 83.333,00

Biaya per bus - km

Rp. 83.333,00

26 x 240

Rp. 13,355/bus-km

11. Biaya Kir =

- Biaya per bulan = Rp. 6.667,00

Biaya per bus - km
Rp. 6.667,00

26 x 240

Rp. 1,058 /bus -km
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12. Biaya Pajak Kendaraan -

-Biaya per bulan =Rp. 27.083,00
Rp. 27.083,00

Biaya per bus - km
26 x 240

Rp. 4,34 / bus - km

13. Biaya Iuran Koperasi =

- Biaya per bulan - Rp. 225.000,00

- Biaya per bus - km
Rp. 225.000,00

26 x 240

Rp. 36,058 /bus-km

14. Biaya Perangkat Lunak =

- Biaya per bulan --= Rp. 94.500,00

- Biaya per bus - km
Rp. 94.500,00

26 x 240

= Rp. 15,144 /bus -km
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"abel 5.1 Hasil Perhitungan Biaya Operasi Kendaraan

No Komponen BOK DLLAJ(Rp/km ) ORGANDA( Rp /km )

1*

2*

Konsumsi bahan bakar

Konsumsi minyak pelumas
137,5

7,47
98,718

24,91 1
— -

j Konsumsi ban i 54,33 95,353
4* Biaya suku cadang - 62,454

5 Tenaga kerja 45,53 197,115
6

r 8

Depresiasi 363,04 467,415
Bunga modal 204,21 350,561
Asuransi - 4,808

9*

"To*
Servis kecil 22,40 17,419
Servis besar 13,56 -

ii*

"~Ti
" General overhaul " 6,67 13,355
Kir bus 1,25 1,068

13 Pajak kendaraan 3,74 4,340
14 Iuran koperasi 1,87 36,058
15 Perangkat lunak

Jumlah

- 15,144
861,57 1.388,719

Keterangan :

(...*) -'- mengalami kenaikkan 10 % setiap tahun.



5.2 Tarip

5.2.1 Penentuan Tarip berdasarkan Metode DLLAJ

Berdasarkan perhitungan BOK dengan metode DLLAJ didapat :

- Rp. 861,57 /bus -kmotal biaya BOK

Jarak rata-rata

" Load Factor *"

Kapasitas kendaraan

Tarip =

- Untuk umum :

total biaya pokok x jarak rata-rata

- 40 km

--- 100 %

= 27 tempat duduk

load factor x kapasitas kendaraan

Rp. 861,57x40

10%

= Rp. 1404,04

Rp. 1.400.00

Rp. 546,42

Rp. 500.00

100%x27

untuk pelajar :

( 1 0.65 ) x Rp. 1400,00

+ 10 %

5.2.2 Penentuan Tarip Berdasarkan Metode ORGANDA

• Hari kerja efektifper bulan = 26 hari

• Jarak tempuh per hari = 240 km

" Jumlah tempat duduk = 27 seat

• Jarak tempuh rata-rata per reet = 40 km
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BOK total per bulan = Rp 8.665.603,67

Tarip

BOK Total
Biaya per liar i ^

hari kerja efektif per bulan

Rp.8.665.603,67

27
Rp. 333.292,4488

biaya per hari
Tarip per km =

jarak tempuh per hari x jumlah tempat duduk

333.292,4488

~ =Rp. 51,43
240 x 27

Tanp - ( Jarak tempuh rata-rata / 2 ) x tarip per km

= ( 40/2 )xRp. 51,43

= Rp. 1.100,00

Jadi tarip untuk umum

untuk mahasiswa =

0.65 %xRp.l. 100,00 = Rp. 700.00

Rp. 1.100.00
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Tabel 5.2 Hasil Perhitungan Tarip Bus Kota

No

i i

Keterangan

DLLAJ "

ORGANDA

TARIP YANG BERLAKU

Tarip untuk
umilm ( Rp )

MOO

1 100

600
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Tarip untuk
pelajar ( Rp )

500

700

500



5.2.3 Analisis Ekonomi

5.2.3.1 Metode DLLAJ

5.2.3.1.1 " Benefit Cost Ratio "

B, B- B3 B4 B5

r
( O-i- M ),, ( Or M),T ( 0+ M)2 (O + m y ( O + M )4 (O + M)5

* Benefit (B)

b =|(Rp. 1.400,00 x100x0,40x6x312)
(Rp. 500,00 x100 x0,60 x6x 312 )[

= Rp. 160.992.000,00

B tahun 1 = Rp. 160.992.000,00
0,15

( 1 +0,15)'- 1

Rp. 160.992.000,00

B tahun 2 - Rp. 160.992.000,00 .
0,15

( 1 +0,15 )2-l

Rp. 74.880.000,00

B tahun 3 = Rp. 160.992.000,00
0,15

( 1 +0,15 )3- 1

Rp. 46.361.987,04
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0,15
B tahun 4 = Rp. 160.992.000,00 .

( 1 +0,15 y'

Rp. 32.241.119,48

0.15

B tahun 5 = Rp. 160.992.000,00
( 1 +0,15 )>-]

= Rp. 23.877.617,42

Benefit Total = Rp. 160.992.000,00 + Rp. 74.880.000,00

Rp. 46.361.987,04 + Rp. 32.341.119,48 +

Rp. 23.877.617,42

= Rp. 338.352.723,94

* Biaya Operasi dan Pemeliharaan ( O + M )

tahun 1 :(o + m) = Rp. 861,57 x 40 x 6 x 312

= Rp. 64.514.361,6

0,15
(O + M) =Rp. 64.514.361,6

( 1 + 0,15)' - 1

= Rp. 64.514.361,6

tahun 2 :(o + m) = Rp. 885,763 x 40 x 6 x 312

= Rp. 66.325.933,44

0,15
(O + M) =Rp. 66.325.933,44

( 1 + 0,15 )2

Rp. 30.849.271,37
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tahun 3 : ( o + m ) = Rp. 909,956 x 40 x 6 x 312

= Rp. 68.137.505,280

0,15
(O + M) =Rp. 68.137.505,28

( 1 +0,15 )• - 1

= Rp. 19.622.031,76

tahun 4 :(o + m) = Rp. 934,149 x 40 x 6 x 312

= Rp. 69.949.077,12

0,15
(O+M) -Rp. 69.949.077,12 .

( 1 +0,15)4- 1

= Rp. 14.008.376,52

tahun 5 : ( o + m ) = Rp. 958,342 x 40 x 6 x 312

= Rp. 71.760.648,96

0,15
( O + M ) = Rp. 71.760.648,96 .

- Rp. 10.643.220,30

( 1 +0,15 )5- 1
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O + M Total = Rp. 64.514.361,6 + Rp. 30.849.271,37 +

Rp. 19.622.031,76 + Rp. 14.008.376,52-1

Rp. 10.643.220,30

= Rp. 139.637.261,55
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* " Capital Recovery '* ( C.R )

0,15
tahun 1 = (Rp. 175.000.000,00 - Rp. 147.000.000,00 ) x

(1 +0,15)'- 1

+ Rp. 147.000.000,00 x0,15

= Rp. 50.050.000,00

0,15
tahun 2 - ( Rp. 175.000.000,00 - Rp. 119.000.000,00 ) x

(1 + 0,15)2- 1

+ Rp. 119.000.000,00 x0,15

= Rp. 43.896.511,63

0,15
tahun 3 = ( Rp. 175.000.000,00 - Rp. 91.000.000,00 ) x

(1 + 0,15)3- 1

+ Rp. 91.000.000,00x0,15

= Rp. 37.840.064,80

0,15
tahun 4 = ( Rp. 175.000.000,00 - Rp. 63.000.000,00 ) x

(1 + 0,15)4- 1

+ Rp. 63.000.000,00x0,15

= Rp. 31.879.719,38

0,15
tahun 5 = ( Rp. 175.000.000,00 - Rp. 35.000.000,00 ) x _____

(1 +0,15)'- 1

i Rp. 35.000.000,00x0,15

Rp. 26.014.177,34



C.R Total - Rp. 50.050.000,00 + Rp. 43.896.511,63 +

Rp. 37.840.064,80 + Rp. 31.879.719,38 +

Rp. 26.014.177,34

Rp. 189.680.473,15

Rp. 338.352.723,94 - Rp. 139.637.261,55

Rp. 189.680.473,15

= 1,0476 > 1 ( investasi dapat dilaksanakan )

5.2.3.1.2 " Net Present Value "

* PVR

R |̂( Rp. 1.400,00 x100 x0,40 x6x312 )+
( Rp. 500,00 x 100 x0,60 x6x312 )f

= Rp. 160.992.000,00

1

PVR tahun 1 = Rp. 160.992.000,00 .

Jadi BCR

( 1 +0,15)'

Rp. 139.993.043,50

PVR tahun 2 = Rp. 160.992.000,00 .

= Rp. 121.733.081,30

1 + 0,15 )2

1

PVR tahun 3 = Rp. 160.992.000,00
(1+0,15 )3

Rp. 105.854.853,30
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PVR tahun 4 = Rp. 160.992.000,00 .
( 1+0,15)4

Rp. 92.047.698,51

PVR tahun 5 = Rp. 160.992.000,00
(1+0,15 f

Rp. 80.041.476,97

PVR Total = Rp. 139.993.043,50 + Rp. 121.733.081,30 -

Rp. 105.854.853,30 + Rp. 92.047.698,51 +

Rp. 80.041.476,97

= Rp. 539.670.153,6

* PV,.;

- Menghitung O + M

tahun 1 : ( o i- m ) = Rp. 861,57 x 40 x 6 x 3 12

= Rp. 64.514.361,6

tahun 2

(O+M) =Rp. 64.514.361,6 .
( 1 + 0,15 )l

= Rp. 56.099.444,87

( o + m ) = Rp. 885,763 x 40 x 6 x 312

= Rp. 66.325.933,44
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tahun 3

tahun 4

tahun 5

( O + M ) = Rp. 66.325.933,44

( o + m )

( 1 + 0,15 )-

- Rp. 50.151.934,55

- Rp. 909,956 x 40 x6 x312

-Rp. 68.137.505,280

1

(O + M) = Rp. 68.137.505,28
( 1+0,15)J

-Rp. 44.801.515,76

(o + m) = Rp. 934,149x40x6x312

-Rp. 69.949.077,12

1

(O + M) -Rp. 69.949.077,12 .
( 1 -i 0,15 )"

-Rp. 39.993.611,87

( o + m ) = Rp. 958,342 x 40 x 6 x 3 12

-Rp. 71.760.648,96

1

( O + M ) = Rp. 71.760.648,96 .
( 1 + 0,15)5

Rp. 35.677.725,17
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O + M Total Rp. 56.099.444,87 + Rp. 50.151.934,50 +

Rp. 44.801.5 15,76 + Rp. 39.993.611,87 +

Rp. 35.677.725,17

Rp. 226.724.232,20



- Menghitung Co ( modal awal investasi )

= Rp. 175.000.000,00

PV,.; Total - Rp.226.724.232,20 + Rp. 175.000.000,00

-Rp. 401.724.232,20

Sehingga NPV - Rp. 539.670.153,60 - Rp. 401.724.232,20

= Rp. 137.945.921,40 ( investasi dapat dilaksanakan )

Catatan: suku bunga iliambil 15% berdasarkan survci tcrhadap BANK DUTA ( November l'J'J'J )

5.2.3.1.3 " Internal Rate of Return "

R = *] ( Rp. 1.400,00 x 100 x 0,40 x 6 x 312 )

(Rp. 500,00 x100 x0,60 x6x312 )(•

= Rp. 160.992.000,00

1

PVR tahun 1 = Rp. 160.992.000,00 .

Rp. 160.992.000,00 .

(1 + i)'

( 1 + i )'
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PVR tahun 2 = Rp. 160.992.000,00

(i + * r

Rp. 160.992.000,00

( 1 + i )-

PVR tahun 3 - Rp. 160.992.000,00
(i +1 f

Rp. 160.992.000,00

(l+i )3

PVRtahun4 = Rp. 160.992.000,00

( 1 + i )"

Rp. 160.992.000,00

( 1 + i )A

PVR tahun 5 = Rp. 160.992.000,00 .
( 1 + i f

Rp. 160.992.000,00

(i +1 y

PVR Total
Rp. 160.992.000 Rp. 160.992.000

(l+i)1

Rp. 160.992.00

( 1 + i f

Rp. 160.992.000

( I + i )5

( 1 + i f

Rp. 160.992.000

( 1 + i )4
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* PV,.;

- Menghitung O 4- M

tahun 1 : ( o + m ) = Rp. 861,57x40x6x312

= Rp. 64.514.361,6

1

(O + M) - Rp. 64.514.361,6 .

tahun 2

tahun

tahun 4

( o + m )

(l + i )'

Rp. 64.514.361,6

( 1 + i )'

-Rp. 885,763 x 40 x6x 312

- Rp. 66.325.933,44

( Or M ) = Rp. 66.325.933,44

(i + i r

Rp. 66.325.933,44

(i +1 )-

(o + m) -Rp. 909,956x40x6x312

= Rp. 68.137.505,28

(O + M) -Rp. 68.137.505,28 .
1

(l + i f

Rp. 68.137.505,28

( 1 H f

o + m ) - Rp. 934,149x40x6x312

-Rp. 69.949.077,12
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( O + M ) - Rp. 69.949.077,12 . -

Rp. 69.949.077,12

(l + i )"'

( 1 + i )5

tahun 5 : ( o + m ) - Rp. 958,342 x 40 x 6 x 3 12

= Rp. 71.760.648,96

1

(O + M) =Rp. 71.760.648,96 .

( 1 + i f

Rp. 71.760.648.96 .

( 1 + i )5

O + M Total Rp. 64.514.361,6 Rp. 66.325.933,44

( 1 + i )' ( 1+ i )2

Rp. 68.137.505,28 Rp. 69.949.077,12

( 1 + i )* ( 1+ i )4

Rp. 71.760.648,96

(l+i )5

Co ( modal awal investasi )

- harga bus baru di pasaran

= Rp. 175.000.000,00
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PVi; Total Rp. 64.514.361,6 Rp. 66.325.933,44

( 1 + i )'

Rp. 68.137.505,28

(l+i )'

Rp. 71.760.648,96

(i+i y

(1-D2

Rp. 69.949.077,12

( 1 + i )4

Rp. 175.000.000,00
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Sehingga IRR metode DLLAJ didapat

No

s i

Pen da pa tan

Rp. 160.992.000

LL+J__

Rp. 160.992.000

< 1•*- • )"

Rp. 160.992.000

( !+ . )•'

Rp. 160.992.000

( 1+i )4

Rp. 160.992.000

( 1+i)5

Pengeluaran

Rp. 64.514.361,6

( l+i)1

Rp. 66.325.933,44

('+ j r

Rp. 68.137.505,28

( 1+i)

Rp. 69.949.077,12

( 1+i)4

Rp. 71.760.648,96

(1+i)5
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Selisih

c = a - b

Rp. 96.477.638,4

(l+i)'

Rp. 94.666.066,56

( 1 + i )2

Rp. 92.854.494,72

( 1 + i )*

Rp. 91.042.922,88

(1+i)4

Rp. 89.231.351,04

( 1 + i )5

Rp. 96.477.638,4

•)'

Rp. 94.666.066,56

( 1 + i )2

Rp. 92.854.494,72

( 1+ i ?
+

Rp. 91.042.922J Rp. 89.231.351,04

( 1 + i )5
Rp. 175.000.000,00

i)4

Dengan trial dan error didapat :

untuk i = 45,6 % diperoleh Rp. 174.895.038,9

untuk i = 46% diperoleh Rp. 173.815.688,1

Jadi dipakai i = 45 %



5.2.3.2 Metode ORGANDA

5.2.3.2.1 " Benefit Cost Ratio "

* Benefit (B)

b •-= |( Rp. 1.100,00 x100 x0,40 x6x312 )+
( Rp. 700,00 x 100x0,60x6x312 ) Y

-Rp. 160.992.000,00

0,15
B tahun 1 - Rp. 160.992.000,00

-Rp. 160.992.000,00

(1 + 0,15)'-1

0,15
B tahun 2 = Rp. 160.992.000,00 .

(1+0,15)--1

-Rp. 74.880.000,00

0,15

B tahun 3 = Rp. 160.992.000,00

B tahun 4 - Rp. 160.992.000,00 .

(1+0,15)-' -1

Rp. 46.361.987,04

0,15

( 1 +0,15) - 1

Rp. 32.241.119,48

0,15
B tahun 5 = Rp. 160.992.000,00 .

(1+0,15)3-1

Rp. 23.877.617,42
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Benefit Total = Rp. 160.992.000,00 + Rp. 74.880.000,00 -

Rp. 46.361.987,04 + Rp. 32.341.119,48 +

Rp. 23.877.617,42

= Rp. 338.352.723,94

* Biaya Operasi dan Pemeliharaan ( O + M )

tahun 1 :(o + m) = Rp. 1.388,719 x 40 x 6 x 312

-Rp. 103.987.278,7

0,15
(O+M) -Rp. 103.987.278,7. •

( 1 +0,15 )'- 1

= Rp. 103.987.278,7

tahun 2 :(o + m) - Rp. 1.419,94 x 40 x 6 x 312

-Rp. 106.325.107,2

0,15
(O + M) -Rp. 106.325.107,2 . —

( 1 + 0,15 )2

- Rp. 49.453.538,23

tahun 3 :(o + m) = Rp. 1.451,161 x 40 x 6 x 312

= Rp. 108.662.935,7

0,15
(O + M) -Rp. 108.662.935,7

( 1 +0,15)J- 1

-Rp. 31.292.422,1

tahun 4 :(o + m) = Rp. 1.482,382 x 40 x 6 x 312

-Rp. 111.000.764,2
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0,15

(O + M) -Rp. 111.000.764,2 .
( 1 +0,15)4- 1

- Rp. 22.229.607,07

tahun 5 : ( o + m ) - Rp. 1.5 13,603 x 40 x 6 x 3 12

-Rp. 113.338.592,6

0,15

(O+M) -Rp. 113.338.592,6 .

-Rp. 16.809.875,98

( 1 + 0,15 )5- 1
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O + M Total -Rp. 103.987.278,7 + Rp. 49.453.538,23 +

Rp. 31.292.422,1 + Rp. 22.229.607,07 +

Rp. 16.809.875,98

= Rp. 223.772.722,1

* " Capital Recovery " ( C.R )

0,15

tahun 1 - ( Rp. 175.000.000,00 - Rp. 147.000.000,00 ) x
(1 +0,15)!- 1

+ Rp. 147.000.000,00x0,15

= Rp. 50.050.000,00

0,15
tahun 2 - ( Rp. 175.000.000,00 - Rp. 119.000.000,00 ) x

(1 + 0,15)2- 1

+ Rp. 119.000.000,00x0,15

Rp. 43.896.511,63
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0,15

tahun 3 - ( Rp. 175.000.000,00 - Rp. 91.000.000,00 ) x

+ Rp. 91.000.000,00 x0,15

= Rp. 37.840.064,80

tahun 4 = ( Rp. 175.000.000,00 - Rp. 63.000.000,00 ) x

+ Rp. 63.000.000,00x0,15

-Rp. 31.879.719,38

tahun 5 - ( Rp. 175.000.000,00 - Rp. 35.000.000,00 ) x

+ Rp. 35.000.000,00 x0,15

-Rp. 26.014.177,34

(1 +0,15)3- 1

0,15

(1 +0,15)4-1

0,15

(1 +0,15)D-1

C.R Total =--- Rp. 50.050.000,00 + Rp. 43.896.511,63 +

Rp. 37.840.064,80 + Rp. 31.879.719,38 +

Rp. 26.014.177,34

-Rp. 189.680.473,15

Jadi BCR
Rp. 338.352.723,94 - Rp. 223.772.722,1

Rp. 189.680.473,15

0,604 < / ( investasi tidak dapat dilaksanakan )



5.2.3.2.2 " Net Present Value "

* PVHR

R -|( Rp. 1.400,00 x 100 x0,40x6 x312 )

( Rp. 500,00 x 100 x 0,60 x 6 x 312 )Y

-Rp. 160.992.000,00

1

PVR tahun 1 - Rp. 160.992.000,00
( 1 + 0,15)'

-Rp. 139.993.043,50

PVR tahun 2 ----- Rp. 160.992.000,00
( 1 +0,15 )2

Rp. 121.733.081,30

PVR tahun 3 = Rp. 160.992.000,00
( 1 + 0,15 )3

-Rp. 105.854.853,30

PVR tahun 4 = Rp. 160.992.000,00
(1+0,15)4

-Rp. 92.047.698,51

PVR tahun 5 = Rp. 160.992.000,00
(1 + 0,15)3

-Rp. 80.041.476,97
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PVK Total --- Rp. 139.993.043,50 h Rp. 121.733.081,30

Rp. 105.854.853,30 + Rp. 92.047.698,51 +

Rp. 80.041.476,97

Rp. 539.670.153,6

* PV,

Menghitung O + M

tahun 1: ( o + m Rp. 1.388,719x40x6x312

-Rp. 103.987.278,7

(O + M) -Rp. 103.987.278,7. -

-Rp. 90.423.720,61

tahun 2: ( o > in ) Rp. 1.419,94 x 40 x 6 x 3 12

-Rp. 106.325.107,2

(O + M) -Rp. 106.325.107,2.

= Rp. 80.397.056,48

tahun3:(o + m) = Rp. 1.451,161 x40x6x312

-Rp. 108.662.935,7

(O + M) -Rp. 108.662.935,7

Rp. 71.447.644,09

1 +0,15

(1+0,15)-

(1 + 0,15 y
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tahun 4 :(o + m) - Rp. 1.482,382 x 40 x 6 x 3 12

-Rp. 111.000.764,2

1

( O + M ) = Rp. 111.000.764,2 .
(1+0,15)4

-Rp, 63.465.047,19

tahun 5 :(o + m) - Rp. 1.513,603 x 40 x 6 x 312

-Rp. 113.338.592,6

1

(O + M) -Rp. 113.338.592,6.
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( 1 + 0,15 f

-Rp. 56.349.31 1,45

O + M Total - Rp. 90.423.720,61 + Rp. 80.397.056,48 +

Rp. 71.447.644,09 + Rp. 63.465.047,19 +

Rp. 56.349.311,45

= Rp. 362.082.779,8

- Menghitung Co ( modal awal investasi)

= Rp. 175.000.000,00

PVH Total = Rp.362.082.779,8 + Rp. 175.000.000,00

- Rp. 537.082.779,8



Sehingga NPV - Rp. 539.670.1 53,60 - Rp. 537.082.779,8

= Rp. 2.587.373,80 ( investasi dapat dilaksanakan )

Catalan: suku bunga diambil 15% berdasarkan survei tcrhadap BANK DUTA ( November 1999 )

5.2.3.2.3 " Internal Rate of Return "

* PVR

R J|( Rp. 1.400,00 x100 x0,40 x6x312 )
(Rp. 500,00 x100 x0,60 x6x312 )[

-Rp. 160.992.000,00

PVR tahun 1 = Rp. 160.992.000,00

Rp. 160.992.000,00

( 1 + i )'

PVR tahun 2 - Rp. 160.992.000,00

Rp. 160.992.000,00

( l+i)2

PVRtahun3 = Rp. 160.992.000,00

Rp. 160.992.000,00

( 1 + i )3

1

(l+i)'

( 1 + i )2

(i + i f
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PVR tahun 4 = Rp. 160.992.000,00
( 1 + i )4

Rp. 160.992.000,00

( 1 + i )4

PVR tahun 5 = Rp. 160.992.000,00

PVR Total

(l+i)'

Rp. 160.992.000,00

( 1+ i )5

Rp. 160.992.000 Rp. 160.992.000

(i + i y (i + i y

Rp. 160.992.00 Rp. 160.992.000
- +

(i +i T (i +i y4

Rp. 160.992.000

(l+i )5
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* PVt:

- Menghitung O+M

tahun 1 :(o + m) = Rp. 1.388,719 x 40 x 6 x 312

- Rp. 103.987.278,7

( 0 + M ) -Rp. 103.987.278,7-

Rp. 103.987.278,7 .

(1+i)1

( 1 + i )'

tahun 2 :(o + m) = Rp. 1.419,94 x 40 x 6 x 312

= Rp. 106.325.107,2

1

(O + M) -Rp. 106.325.107,2
( 1+ i )2

Rp. 106.325.107,2

(i + i y

tahun 3 :(o + m) = Rp. 1.451,161 x 40 x 6 x 312

-Rp. 108.662.935,7

1

( O + M ) - Rp. 108.662.935,7

Rp. 108.662.935,7

tahun 4

( 1 + i )3

(i +1 y

:(o + m) =Rp. 1.482,382x40x6x312

-Rp. 111.000.764,2
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1

(O+M) -Rp. 111.000.764,2 .
d + i )4

Rp. 111.000.764,2 .

( 1 + i f

tahun 5 :(o+m) - Rp. 1.513,603 x 40 x 6 x 312

-Rp. 113.338.592,6

1

(O + M) -Rp. 113.338.592,6 .

O + M Total

( 1 + i )5

Rp. 113.338.592.6 .

( 1+ i )5

Rp. 103.987.278,7 Rp. 106.325.107,2
+ +

( 1+ i )' ( 1+ i ) 2

Rp. 108.662.935,7 Rp. 111.000.764,2
- — —- .,. —— +

d + i y d + i )4

Rp. 113.338.592,6

(l + i )5

Co ( modal awal investasi )

= harga bus baru di pasaran

= Rp. 175.000.000,00



PVF Total Rp. 103.987.278,7 Rp. 106.325.107,2
— + +

( 1 + i )' (1+i)

Rp. 108.662.935,7 Rp. 111.000.764,2

(i + i y

Rp, 113.338.592,6

(l+i )5

( 1 + i )4

Rp. 175.000.000,00
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Sehingga IRR metode ORGANDA didapat

No j Pendapatan I Pengeluaran'

1 | Rp. 160.992.000

[_J___L___ZZ_
2 ! Rp. 160.992.000

] u+«y

J ! Rp. 160.992.000

( 1+if

4 i Rp. 160.992.000

..(._!.+. i..)_4

5 I Rp. (60.992.000

_.__LL+ <)5

B

Rp. 103.987.278,7

(J+i )'

Rp. 106.325.107,2

__Lt_____

Rp. 108.662.935,7

( l+i)3

Rp. 111.000.764,2

LLtl____

Rp. 113.338.592,6

(J+i)5

Selisih

c = a - b

Rp. 57.004.721,3

_-J__J_l____

Rp. 54.666.892,8

LL+jLi!

Rp. 52.329.064,3

_l2_i_rL___

Rp. 49.991.235,8

. LL+.JL)4

Rp. 47.653.407,4

n+n5

Rp. 57.004.72 L

( I + i )'

Rp. 54.666.892,8

( 1 + i )2

Rp. 52.329.064,3

( 1+ i T
+

Rp. 49.991.235,8

( 1 + i )4

Rp. 47.653.407,4

d + i y
Rp. 175.000.000,00
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Dengan trial dan error didapat :

untuk i = 8,5 %diperoleh Rp. 175..243,762,7

untuk i - 8 % diperoleh Rp. 177.297.310,8

Jadi dipakai i = 8 %
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Tabel 5.3 Hasil Analisis Ekonomi dengan Metode BCR, NPV, dan IRR

Metoda

No Tarip BCR NPV

DLLAJ ,0476 Rp. 137.945.921,40

ORGANDA 0,604 Rp. 2.587.373,80 8%



BAB VI

PEMBAHASAN

6.1 Biaya Operasi Kendaraan

Biaya operasi kendaraan tiap km perjalanan sangat bervariasi

bergantung pada jenis kendaraan, ukuran kendaraan, beban kendaraan dan

sebagainya.

Biaya operasi kendaraan DLLAJ terdiri dari biaya langsung maupun

biaya tidak langsung, sedangkan ORGANDA memiliki biaya pemeliharaaan

suku cadang dan biaya perangkat lunak.

Dalam aplikasinya biaya operasi kendaraan menurut DLLAJ dan

ORGANDA lebih aktual karena berdasarkan harga harga market saat itu,

tetapi diperiukan suatu survei terhadap harga - harga barang di pasaran secara

berkala sehingga cukup melelahkan.

6.1.1 Bahan Bakar

Bahan bakar sangat dipengaruhi oleh besarnya kecepatan kendaraan.

Jika kecepatan kendaraan semakin besar maka biaya bahan bakar semakin

kecil. Namun apabila kecepatan semakin kecil biaya bahan bakar akan

semakin besar. Hal ini terkait dengan daya yang dibutuhkan Oleh kendaraan.

Pada kecepatan tinggi daya yang diperiukan kendaraan hanya dipergunakan
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untuk mempertahankan kecepatan tersebut, sehingga konsumsi bahan bakar

yang dibutuhkan kecil. Sebaliknya pada saat akan bergerak ( kecepatan = 0 )

kendaraan membutuhkan daya yang besar untuk mendorong beban kendaraan

sehingga konsumsi bahan bakar tinggi. Tetapi perlu diperhatikan kecepatan

yang terlalu tinggi konsumsi bahan bakarjuga akan meningkat, karena tahanan

udara ( ^ air resistan " ) dan gesekan dalam ( " internal friction " ).

Dari analisis biaya bahan bakar menurut DLLAJ didapat sebesar

Rp. 137,50 / bus km, dan menurut ORGANDA sebesar Rp. 98,7180. Untuk

lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel 5.1.

DLLAJ berpatokan pada perbandingan BBM / km yang dimiliki setiap

kendaraan. Sebagai contoh untuk bus kota perbandingannya 1 : 4, dimana

untuk 1 liter bahan bakar bus kota dapat menempuh jarak sejauh 4 km.

Adapun konsumsi bahan bakar paling ekonomis dicapai pada kecepatan

( 40 - 80 ) km /jam, sesuai dengan rekomendasi " Red Book " ( lihat gambar

6.2).

6.1.2 Minyak Pelumas

Besar kecilnya biaya pemakaian minyak pelumas tergantung dari

kecepatan kendaraan. Semakin cepat kendaraan melaju maka pemakaian

minyak pelumas semakin kecil, tetapi bila kecepatan kendaraan rendah maka

biaya pemakaian minyak pelumas semakin meningkat.

Dari analisis biaya pemakaian minyak pelumas menurut ORGANDA

sebesar Rp. 155.447,00 / bulan ( hari kerja efektif per bulan = 26 hari dan
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jarak tempuh per hari 240 km ), jadi biaya per bus - km = Rp. 29,8937. Untuk

lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel 5.1.

Sedangkan untuk metode DLLAJ pemakaian minyak pelumas ini

dimasukkan ke dalam biaya service.

Perlu diketahui pula " Red Book " telah memberikan rekomendasi

bahwa konsumsi minyak pelumas akan meningkat 50% pada kecepatan ( 20 -

40 ) km / jam dan pada kecepatan ( 80 - 200 ) km / jam. Konsumsi minyak

pelumas mempunyai nilai ekonomis pada kecepatan (40 70 ) km /jam ( lihat

gambar 6.2 ). Padahal kita ketahui bahwa bus kota hanya dapat bergerak

dengan kecepatan 35 km /jam saja, sehingga konsumsi minyak pelumas pada

bus kota ini tidak ekonomis.

6.1.3 Pemakaian Ban

Biaya pemakaian ban sangat tergantung pada kecepatan kendaraan.

Semakin tinggi kecepatan kendaraan semakin tmggi pula biaya pemakaian

ban. Hal ini dikarenakan pada kecepatan tinggi terjadi gesekan - gesekan

yang tinggi antara lapis permukaan jalan dengan ban sehingga ban semakin

mudah aus, khususnya pada jalan - jalan menikung . Oleh karena itu perlu

dicari kecepatan ekonomis yang dapat menghemat konsumsi ban kendaraan.

Menurut rekomendasi dan " Red Book " kecepatan ekonomis dicapai pada ( 60

- 70 ) km / jam ( lihat gambar 6.2 ). Pada kecepatan di luar inteval tersebut

konsumsi ban kendaraan sangat tinggi.
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Dari analisis dengan metode DLLAJ didapat biaya pemakaian ban

sebesar Rp. 54,33 / bus - km. Tetapi bila dibandingkan dengan metode

ORGANDA terdapat perbedaan sebesar 2 kalinya setiap bulannya yaitu

sebesar Rp. 595.000,00. Untuk biaya per bus - km sebesar 595.000,00 : (200 x

26) - Rp. 95,353. Hal ini dikarenakan dalam metode ORGANDA penggantian

ban semua dianggap memakai ban baru, sedangkan menurut metode DLLAJ

ban baru yang digunakan hanya 2 buah sedangkan 4 buah lainnya memakai

ban vulkanisir. Hal ini sesuai dengan kenyataan yang ada dimana sebagian

besar bus kota banyak yang memakai ban vulkanisir disebabkan melonjaknya

harga ban baru. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel 5.1.

6.1.4 Suku Cadang

Pada biaya suku cadang apabila kecepatan bertambah besar maka biaya

suku cadang akan bertambah, akan tetapi bila kecepatan bertambah kecil maka

biaya suku cadang akan turun. Secara logika hal ini benar sebab bila kecepatan

tinggi maka akan banyak suku cadang ( " spare part " ) yang cepat rusak

sehingga harus segera diganti.

Menurut ORGANDA biaya suku cadang untuk bus kota sebesar Rp.

1.176.740,00 / bulan atau Rp. 226,296 / bus - km. Untuk lebih jelasnya dapat

dilihat pada tabel 5.1.

Sedangkan menurut DLLAJ biaya suku cadang ini terdiri dari biaya

service kecil, biaya service besar, biaya " general overhaul " dan biaya

penambahan olie mesm. Biaya suku cadang berdasarkan DLLAJ kurang efektif



dikarenakan penggantian suku cadang yang rusak dimasukkan ke dalam biaya

service besar dan kecil serta biaya " overhaul ", di mana besarnya biaya-biaya

itu berdasarkan jumlah km yang telah ditempuh. Seperti contoh untuk service

kecil dilakukan setelah bus kota menempuh jarak 5000 km. Seandainya

sebelum 5000 km ada salah satu suku cadang ( "spare part " ) yang harus

diganti akan sulit penentuan pos anggarannya.

Jadi biaya suku cadang berdasarkan metode ORGANDA yang efektif

perhitungannya, sebab di dalamnya sudah termasuk biaya service dan biaya "

overhaul " serta biaya umum dari masing masing suku cadang juga

diketahui.

6.1.5 Tenaga Kerja

Biaya tenaga kerja juga sangat tergantung pada kecepatan yaitu

semakin cepat bus kota melaju maka semakin besar biaya tenaga kerja yang

dihasilkan. Kendaraan yang bergerak dengan kecepatan tinggi semakin sedikit

waktu yang diperiukan untuk menempuh jarak yang sama danpada ketika

kendaraan bergerak dengan kecepatan rendah, oleh karenanya kendaraan

tersebut banyak menghasilkan produksi kerja ( putaran per hari ). Produksi

kerja yang tinggi akan menghasilkan pendapatan ( " revenue " ) yang tinggi

pula. Logikanya ini menunjukkan efisiensi kerja yang tinggi, sehingga biaya

tenaga kerja yang dikeluarkan juga tinggi.
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Sedangkan biaya tenaga kerja berdasarkan metode ORGANDA

diperoleh hasil sebesar Rp. 1.230.000,00 / bulan atau sekitar

Rp. 197,115 / bus-km.

Namun jika metode ORGANDA di atas dibandingkan dengan metode

DLLAJ akan tampak perbedaan yang cukup mencolok sekitar 1/5 dari biaya

kedua metode tadi yakni sebesar Rp. 45,53 / bus - km. Untuk lebih jelasnya

dapat dilihat pada tabel 5.1.

Secara umum metode ORGANDA lebih baik dari metode DLLAJ.

Sebab kita dapat mengetahui secara pasti berapa gaji sopir, berapa gaji kenek

dan kondektur dan juga berapa biaya makan mereka bertiga dalam sehari.

Sehingga kita tidak perlu mengetahui apakah gaji sopir dan kondektur per

bulan sudah termasuk di dalamnya. Sedangkan metode DLLAJ kurang

sempurna sebab biaya makan kru bus kota per hari tidak dicantumkan ke

dalam perhitungan biaya tenaga kerja ini. Begitu juga kita tidak mengetahui

apakah gaji sopir, kenek, dan kondektur itu sama atau berlainan.

6.1.6 Depresiasi

Depresiasi merupakan gerakan yang tidak dapat dihindarkan menuju

tumpukan barang rongsokan yang disebabkan olen keausan dan menjadi tidak

memadai atau sudah ketinggalan zaman, ini terjadi karena kendaraan sering

digunakan dan tergantung pada waktu. Kendaraan yang bergerak dengan

kecepatan tunggi akan menghasilkan perjalanan tahunan yang jauh. Dengan
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kata lain kendaraan tersebut sering dipakai sehingga akan cepat mengalami

kerusakan atau mengalami penyusutan nilai.

Semakin tinggi kecepatan kendaraan semakin tinggi produksi yang

dihasilkan oleh kendaraan dalam menempuh perjalanan, artinya kendaraan

tersebut dapat mengangkut penumpang dalam jumlah yang besar. Oleh

karenanya semakin besar manfaat - manfaat positif yang didapatkan yaitu

pendapatan ( " revenue " ) yang bertambah yang dapat dipergunakan untuk

menutup kerugian - kerugian akibat depresiasi ini, tetapi dilain pihak

kendaraan cepat mengalami kerusakan. Oleh karena itu perlu dipikirkan

kecepatan yang tinggi dengan reduksi kerusakan yang tinggi pula. " Red Book

membenkan rekomendasi bahwa kecepatan ekonomis untuk depresiasi ini

adalah ( 40 - 70 ) km /jam ( lihat gambar 6.2 ).

DLLAJ memasukkan variabel kecepatan ini, namun dalam bentuk

produksi bus per tahun, sehingga antara kedua metode ini ada kemiripan

persamaan dalam menentukan nilai depresiasi ini.

Berbeda dengan metode ORGANDA yang tidak memasukkan faktor

kecepatan, tetapi berdasarkan pengalaman yang terjadi sehingga hasil yang

didapat lebih aktual tetapi tidak dapat dipergunakan untuk mengetahui setiap

berapa km bus perlu diadakan pemeriksaan - pemenksaan / perbaikan -

perbaikan secara berkala ( " general overhaul " ) untuk mencegah terjadinya

kerusakan - kerusakan Secara keseluruhan metode DLLAJ lebih dapat

diterima.
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Melihat hasil yang didapat dalam tabel 5.1 terdapat simpangan yang

tidak jauh antara metode DLLAJ ( Rp. 363,04 ) dan metoda ORGANDA

( Rp. 467,4145 ).

Pada kebanyakan bus kota, depresiasi juga sangat dipengaruhi oleh

banyak sedikitnya penumpang yang menggunakan bus kota. Semakin banyak

penumpang semakin tinggi nilai depresiasi ini, begitu sebaliknya. Hal ini dapat

dikenali dengan rusaknya fasilitas - fasilitas yang terdapat dalam bus kota

tersebut, yaitu rusaknya tempat duduk ( •' seat " ), kaca yang pecah dan

tankan mesin yang terlihat berat dalam mendorong beban penumpang yang

terlalu banyak. Oleh karena itu dalam metode DLLAJ harusnya variabel

jumlah penumpang juga dimasukkan. Perilaku kendaraan umum demikian

sangat berbeda dengan kendaraan pribadi yang mempunyai kecenderungan

hanya dipergunakan oleh pemiliknya saja

6.1.7 Bunga modal

Bunga modal berhubungan erat dengan nilai waktu sehingga

pengukurannya dengan menggunakan waktu yang dibutuhkan. Semakin cepat

waktu semakin kecil pula nilai bunga modal ini, dengan begitu waktu yang

tersisa dapat dipergunakan untuk aktifitas lain yang dapat menghasilkan

manfaat - manfaat positif, sehingga dapat menghasilkan pemasukan yang

dapat dipergunakan untuk menutup bunga modal ini.
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Bahwa semakin tinggi kecepatan semakin kecil nilai bunga modal ini,

artinya dengan kecepatan yang tinggi maka waktu yang didapat akan semakin

cepat dan akan menghasilkan produktifitas yang tinggi.

Produktifitas yang tinggi implementasinya adalah menghasilkan

perjalanan tahunan yang jauh sehingga dapat mengangkut lebih banyak

penumpang. Dengan begitu akan menghasilkan manfaat - manfaat positif yang

tinggi, sehingga dapat menutup kerugian - kerugian akibat bunga modal.

Berdasarkan analisis didapat biaya bunga modal sebesar

Rp. 350,5609 / bus - km untuk metoda ORGANDA dan 204,2100 untuk

metoda DLLAJ. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel 5.1

6.1.8 Asuransi

Metode DLLAJ tidak mencantumkan asuransi dalam menghitung BOK,

padahal asuransi ini merupakan suatu keharusan , sehingga DLLAJ seharusnya

juga memasukkan vanbel biaya asuransi mi, agar lebih aktual lagi.

Menurut ORGANDA biaya asuransi dihitung menjadi satu kesatuan

dengan biaya tenaga kerja dengan nilai Rp.4,8077 / km. Seperti yang terlihat

dalam tabel 5.1
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6.2 Komponen biaya operasi kendaraan total

Ada empat penyebab utama mengapa besar biaya operasi kendaraan

selalu berlainan, yaitu:

komponen komponen yang dimasukkan dalam biaya adalah berlainan,

terdapat kekurang - rincian dalam menyebutkan komponen - komponen biaya

operasi kendaraan,

kendaraan yang digunakan selalu berubah, dan

inflasi.

Secara umum komponen biaya operasi kendaraan total menurut

ORGANDA lebih lengkap daripada metoda DLLAJ, seperti yang terlihat

dalam tabel 5.1. Biaya operasi kendaraan total menurut DLLAJ adalah sebesar

Rp. 861.57,00 dan menurut ORGANDA sebesar Rp. 1388,719. Meskipun

demikian secara keseluruhan simpangan yang terjadi tidak terlalu jauh, ini

menunjukkan biaya operasi kendaraan menurut DLLAJ dan ORGANDA dapat

diterima.

6.3 Tarip

Masalah jasa angkutan sebenarnya adalah persoalan yang pelik. Disatu

sisi, sebetulnya kita bisa memahami keinginan sebagian masyarakat untuk

mendapat layanan jasa angkutan yang murah. Umumnya, masyarakat

Indonesia kini masih terkena dampak krisis, sehingga beban mereka menjadi

makin berat jika tarip angkutan dinaikkan.
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Pada sisi lain, para pengelola jasa angkutan sudah lama mengalami

delisit. Naiknya harga suku cadang, oli, dan lain - lain yang terkait dengan

apresiasi dolar, membuat margin mereka sangat tipis. Bahkan, dalam banyak

kasus mereka harus tombok untuk bisa menjalankan roda angkutannya.

lekanan mi pula yang menyebabkan beberapa operator angkutan mencari cara

nekat. bahkan kadang membahayakan penumpang, agar usaha mereka bisa

jalan.

Bagi mereka, patokan tarip yang diberlakukan pemerintah sekarang ini

sudah tak memadai. Karena itu, banyak diantara mereka yang memilih

menutup operasi. Berdasarkan survei Iapangan, saat ini sudah sekitar

duapertiga angkutan dalam kota yang gulung tikar.

Tanpa kenaikan tarip, sebetulnya sama saja dengan membiarkan para

pengusaha yang tergabung dalam ORGANDA itu mati pelan - pelan. Selain

itu, tanpa kenaikan tarip juga membuat kualitas layanan angkutan itu makin

buruk. Banyak bus kota yang terpaksa mengangkut penumpang melebihi batas

demi memperoleh pendapatatn lebih besar. Hal - hal semacam itu, pada

gilirannya, malah merugikan konsumen sendiri, terutama soal keselamatan

mereka.

Menmgkatnya kasus kecelakaan yang disebabkan oleh faktor fisik

kendaraan ( aus, tak terawat dan sebagainya ) memberi bukti betapa beratnya

beban pengelola angkutan itu. Sebab, banyak kendaraan angkutan itu yang

dibiarkan tak terawat karena tipisnya modal.
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Demikian pula, merebaknya kasus pemogokan dan demo para awak

angkutan yang menuntut perbaikan upah menunjukkan bahwa para pekerja

diusaha mi juga ikut menanggung beban berat akibat melorotnya prospek

usaha int. Kenaikan tarip itu adalah satu jalan untuk memperbaiki upah

mereka. Konsumen pada dasarnya tak keberatan jika tarip angkutan ini naik.

Hanya agar bisa diterima, kenaikan itu mestinya juga diimbangi peningkatan

kualitas layanan bus kota. Jangan sampai terjadi, masyarakat mau berkorban

membayar lebih. tapi layanan yang mereka terima malah tambah buruk.

Pada dasarnya perhitungan tarip bus kota ini sangat sulit penentuannya,

karena begitu banyaknya vanabel yang ditemui di Iapangan, seperti yang

tersebut diatas. Kebanyakan tarip bus kota ini berakhir pada forum - forum

negosiasi, baik melalui DPRD, LSM maupun lembaga - lembaga lainnya.

Pada cara menurut DLLAJ tarip sangat dipengaruhi oleh biaya operasi

kendaraan, jarak rata - rata dan " load faktor Ci ( faktor pemuatan ). Semakin

besar nilai biaya operasi kendaraan dan jarak rata - rata semakin besar pula

nilai tarip, tapi sebaliknya semakin besar " load faktor " semakin kecil nilai

tanp tersebut. " Load faktor " diambil 100% yang berarti semua bangku terisi

semua dalam seluruh perjalannya. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada

persamaan di bawah ini:

Total biaya pokok x jarak rata - rata
Tar'P = " +10% (6-20)

Load faktor x kapasitas kendaraan

Seperti yang terlihat dalam tabel 5.2 dengan biaya operasi kendaraan

Rp 861,57 \ bus -km dan jarak tempuh rata - rata 40 km didapat tanp sebesar
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Rp. 1400,00. Ini merupakan tanp untuk penumpang umum, padahal kita

ketahui bahwa bus kota kebanyakan penumpangnya adalah pelajar dengan

prosentase 60% dan sisanya adalah penumpang umum. Menurut DLLAJ

penumpang umum harus membenkan subsidi sebesar 65% pada penumpang

pelajar sehingga tarip penumpang pelajar menjadi Rp.500,00. Penyebab dari

itu adalah karena frekuensi pelajar dalam menggunakan bus kota sangat tinggi.

Menurut survei yang telah dilakukan rata - rata pelajar pergi ke kampus

frekuensmya sekitar 2 kali dalam sehari, sehingga untuk tanp sebesar
Rp1400,00 sangat berat.

Untuk perhitungan tanp menurut ORGANDA sangat tergantung oleh

besarnya jarak tempuh rata -rata dan biaya operasi kendaraan. Semakin tinggi

jarak tempuh semakin tinggi pula tarip bus kota. untuk jarak tempuh rata - rata

sebesar 40 km /jam didapat tanp adalah Rp.l 100,00. Tidak berbeda dengan

DLLAJ tarip mi juga merupakan tarip untuk penumpang umum, sedangkan

tarip untuk penumpang pelajar langsung diambil sebesar Rp.700,00 tanpa
meinberikan alasan yangjelas.

Di dalam tabel 5.2 juga dicantumkan tanp yang beriaku sekarang

sebagai perbandingan. Dari tabel tersebut terlihat terdapat simpangan antara

tarip yang beriaku dengan tarip berdasarkan hasil perhitungan. Hal im terjadi
karena dalam penentuan tarip ini terjadi tarik menarik antara wakil - wakil

rakyak ( DPRD ) dan wakil - wakil pengusaha angkutan bus kota

( ORGANDA ) serta wakil - wakil dan pemerintah ( DLLAJ ) setempat. Di

satu pihak menghendak, tanp yang serendah - rendahnya sebab kebanyakan
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penumpang bus kota adalah masyarakat ekonomi menengah kebawah dan usia

non produktif dan pada lain pihak menghendaki semahal - mahalnya guna

menutup, biaya operasi kendaraan yang tinggi. Dan pada akhirnya disepakati

tanp yang beriaku adalah Rp.600,00 dan Rp.300,00 berdasarkan Keputusan

Gubernur No. 134 Tahun 1999 ( lihat lampiran 3 ). Sebenarnya tanp bus kota

mi masih dapat ditekan dengan mempertahankan tanp yang lama, tetapi harus

ada campur tangan dari pemerintah setempat yaitu dengan memberikan subsidi

kepada para pengusaha angkutan umum itu.

Secara umum perhitungan tarip ini adalah berdasarkan biaya operasi

kendaraan dan jarak tempuh rata - rata, namun pada kenyataannya vanabel

tersebut tidak herpengaruh. Tanp bus kota yang beriaku jauh maupun dekat

adalah sama. Hal mi disebabkan penentuan tanp bus kota ini memang sangat
sulit sehingga sebagai hitungan pendekatan digunakan vanbel tersebut.

Jika tanp ini diserahkan pada pasar, ia akan cenderung mengarah pada
tmgkat yang wajar sebab semua perusahaan mempunyai kedudukan yang
hampir sama kuat d, pasar. Jika tanp lebih besar dan tingkat yang wajar maka
perusahaan akan menambah kendaraan dan timbulnya perusahaan yang baru

mengakibatkan suplai akan naik sehingga tarip akan turun ketingkat yang
wajar. Sebaliknya, jika tarip terlalu rendah, banyak perusahaan menurunkan

penawarannya atau beralih ke usaha lain, mengakibatkan suplai turun sehingga

tarip meningkat ke batas yang wajar. Keadaan demikian memudahkan tumbuh

atau tenggelamnya perusahaan angkutan, dimana tidak ada perusahaan yang
merebut kedudukan monopolisms.
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6.4 Analisis ekonomi

Dari analisis yang telah dilakukan dengan metoda " benefit cost ratio '\

" net present value " dan " internal rate of return " didapat hasil bahwa

investasi dapat dilaksanakan, kecuali perhitungan menurut ORGANDA. Dari

tabel 5.1 dengan tarip bus kota Rp. 1100,00 untuk penumpang umum dan

Rp. 700,00 untuk penumpang pelajar didapat nilai BCR - 0,604 lebih kecil

dari satu, NPV - Rp. 2.587.373.80 dan IRR - 8%. Tampak bahwa tanp

menurut ORGANDA tersebut tidak dapat mengembalikan investasi. Hal mi

disebabkan karena tingginya biaya operasi kendaraan, akibat melambungnya
harga - harga suku cadang kendaraan, sedangkan pemasukan relatif sama,

apalag. akhir - akhir ini pemerintah juga berancang - ancang untuk menaikkan
harga BBM.

Pada tanp menurut DLLAJ nilai BCR lebih besar dari satu yaitu sebesar

1,0476 dan nilai NPV - Rp. 137.945.921,40 tetapi pada akhir umur

kendaraaan belum dapat d.adakan pembaruan ( regenerasi ) armada baru.

Dengan harga kendaraan baru Rp.. 175.000.000,00 masih terdapat kekurangan
sebesar Rp. 37.054.078,6. Adapun nilai IRR pada metode ini adalah 45%,

artinya suku bunga saat terjadinya keseimbangan antara pendapatan " revenue

" dan pengeluaran ( "disbursement «) adalah 45%. Jadi pada suku bunga di
bawah 15% operator bus kota akan untung.
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KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Dari hasil perhitungan dan analisis pada bab sebelumnya dapat disimpulkan :

1. Tarip angkutan umum bus kota menurut DLLAJ 21,42% lebih tinggi dari
ORGANDA.

2. Tarip bus kota yang ideal dicapai berdasar analisis perhitungan menurut DLLAJ

sebesar Rp. 1400,00 ( umum ) dan Rp. 500,00 ( pelajar ) dengan asumsi umur

kendaraan selama 5 tahun dan bunga Bank tetap sebesar 15 %serta tidak ada

harga residu dari bus kota tersebut.

3. Berdasarkan analisis perhitungan ekonomi dengan metoda BCR, NPV, dan IRR

hasil perhitungam tarip menurut ORGANDA tidak membenkan keuntungan pada

perusahaan bus kota, tetapt tarip menurut DLLAJ membenkan keuntungan. Hal

ini disebabkan BOK ORGANDA lebih besar dan BOK DLLAJ.

6.2 Saran

1 Sebelum melaksanakan investasi bus kota, harus dilakukan analisis ekonom,

yang cemiat, sehingga bus kota tetap bertahan selama umur ekonomisnya dan

dilanjutkan untuk pengembangan lebih lanjut.

103
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2 Dengan perhitungan dan pemilihan mesin bus yang tepat maka akan

mengoptimalkan investasi dan mengurangi biaya operasi kendaraan.

3 Tarip yang diberlakukan pada bus kota harus dapat diterima oleh calon

penumpang dengan tidak merugikan perusahaan bus itu sendiri, jika perlu

pemerintah setempat ikut campur tangan dengan cara memberikan subsidi,

sehingga tarip yang dikenakan pada penumpang lebih terjangkau dan akhirnya

calon penumpang akan berbondong - bondong menggunakan bus kota sebagai

sarana untuk melakukan aktifitasnya.

4 Perlu penelitian lebih lanjut agar tarip bus kota dapat diterima oleh seluruh

lapisan masyarakat.
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LAMPIRAN I

DEWAN PIMPINAN DAERAH

ORGANDA
DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA

Bintaran Tengah No. 5 Yogyakarta Telp. 374066 Fax. 374879.

DALAM LiNGKUNGAN DEPARTEMEN PERHUBUNGAN

Nomor : Adtn . Q383/DPD . ORGANDA / D I Y/ V I -99
Lamp. : 1 (satu) Dendel

H a 1 : Usui an Penyesuaian Tarip
Angkutan Penumpang Bus Kota

Kepada Y t h. :

Bapak GUBERNUR KEPALA DAERAH

DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA

di-

YOGYAKARTA

Dengan hormat,

Mernperhatikan situasi dan kondisi Usaha Transportasi Angkutan
Perkotaan di Daerah Istimewa Yogyakarta serta usulan Pengusaha
dan Koperasi-koperasi Pengelola Bus Kota.

Bahwa Perolehan Pendapatan dari Usaha tersebut sudah tidak mampu
lagi untuk menutup Biaya Operasional.

Seperti diketahui Tarip Angkutan Penumpang Bus Kota sesuai
Keputusan Gubernur Kepala Daerah Istimewa Yogyakarta Nomor :
115/KPTS/1998 Tanggal 07 Mei 1998 adalah :

- Untuk Penumpang Umum : Rp. 500,00

Untuk Pelajar dan Mahasiswa : Rp. 150,00

Sedanqkan di sisi lain Biaya Operasional yang menyangkut : Suku
Cadang Kendaraan, Minyak Pelumas dan Komponen lain harganya
masih cukup tinqgi meskipun Nilai Dolar telah turun.

Sehubungan hal tersebut, guna mempertahankan kelangsungan Usaha
Anqkutan Bus Perkotaan di Daerah Istimewa Yogyakarta dan
peningkatan pelayananan masyarakat pemakai jasa angkutan.
DPD Orqanda D.I. Yogyakarta sebagai wadah Pengusaha Anqkutan
Bermotor di Jalan Raya mengajukan permohonan ke hadapan Bapak
Gubernur Kepala Daerah Istimewa Yogyakarta sebagai berikut :

.!. Momohon kepada Bapak Gubernur- Kepala Daerah Iv, f. lmewa
Yogyakarta untuk meninjau kembali Curat Keputusan Nomor :
115/KPTS/1998 Tentang Penerapan Tarip Angkutan Penumpang Bus
Kota di Propinsi. D.I. Yogyakarta yang masih beriaku saat ini.

Momohon



2. Memohon kepada Bapak Gubernur, agar Tarip Angkutan Penumpang
Bus Kota di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta dapat
r] i sesua.i kan dan il.inaikkan sebesar :

- Untuk Penumpang Umum : Rp. 900,00
- Untuk Mahasiswa/Pelajar : Rp. 500,00

Sebagai pertimbangan kami lampirkan perhitungan penyesuaian
Tarip Bus Kota yang baru.

3. Memohon kepada Bapak Gubernur Kepala Daerah
Yogyakarta untuk dapat membentuk Team Terpadu.
Team dimaksud bertugas untuk melakukan operasi pasar
diharapkan kelangkaan dan mahalnya harga Suku
Kendaraan seperti Ban, Minyak Pelumas dan Komponen
dapat segera teratasi.

Istimewa

sehingga

Cadang

lainnya

Demikian Permohonan Penyesuaian Tarip Angkutan Penumpang Bus
Kota ini disampaikan, atas perkenan Bapak Gubernur Kepala Daerah
Istimewa Yogyakarta, Pengurus DPD Organda D.I.
rneny arnpaikan terima kasih.

Yogyakarta

Yogyakarta, 21 Juni 1999

PENGURUS,
DEWAN PIMPINAN DAERAH ORGANDA

—-T1AERAH ISTIMEWA YQGYAKART

JOHNNY PARMANTYA

Ketua I

fombusan :

1. KETUA DPP ORGANDA DI JAKARTA

2. KAPOLDA DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA

3. KCriANDAN KOREN 072 PAMUNGKAS

q. KAKANWIL DEPARTEMEN PERHUBUMGAN DIY
5. KA DINAS LLAJ D.I. YOGYAKARTA

6. ARSIP.

t_ri p—99/_g_yrnn.

S0EGIART0, SY

Sekretaris I
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LAMPIRAN 2

GUBERNUR DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA

INSTRUKSI GUBERNUR DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA

NOMOR: \^> TaVVJ/A VO$9)

TENTANG

PENINGKATAN KUALITAS PELAYANAN ANGKUTAN PENUMPANG BUS KOTA

DI PROPINSI DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA

GUBERNUR DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA

Menimhang : a. bahwa penyelenggaraan angkutan penumpang Bus Kota
dimaksudkan untuk memberikan pelayanan kepada masyarakat.
dengan selamat, aman, cepat, lancar, tcrtib, dan teratur, nyaman
dan eiisien;

b. bahwa dengan diberlakukannya kenaikan larif angkutan
penumpang Bus Kota, maka perlu diimbangi dengan peningkatan
kualitas pelayanan yang menyangkut pengusaha, pcrilaku awak
bus kota maupun penyediaan fasilitas Bus Kota, sarana dan
prasarana ocrtapeningkatan pengawasan clan pengendalian ;

c. bahwa untuk melaksanakan maksud huruf b di alas perlu adnnya
langkah nyata dari para pengusaha, awak bus kota dan instansi
tcrkait untuk melaksanakan upaya peningkatan pelayanan kepada
macyarakat;

d. bahwa atas dasar norlimbangan-pcrtimhnngan tersebut. di atas
perlu nicngcluarkan Instuiksi Gubernur Daerah Istimewa
Yogyakarta tentang Peningkatan Kualitas Pelayanan Angkutan
Penumpang Rug Kota.

Mengingat : 1, Undang-undang Nomor 3 Tahun 1950 tentang Pembcntukan
Daerah Istimewa Yogyakarta jo Peraturan Pemerintah Nomor 31
Tahun 1950 sebagaimana ielah diubah dan dilauibah feiakhir
dengan Undang-undang Nomor 26 Tahun 1959 :

2. Undang-undang Nomor Id Tahun P?92 tcntanp, Lain Lintas ihn
Ang'uitan .'alan ;



3. Undang-undang Nomor 22 Tahun 1999 tentang Pemerintahan
Daerah ,

4. Peraturan Pemerintah Nomor 6 Tahun 1988 tentang Koordinasi
Kegiatan Instansi Vcrtikal di Daerah jo Imendagri Nomor 18
Tahun 1989;

5. Peraturan Pemerintah Nomor 22 Tahun 1990 tentang Penyerahan
Scbagian Urusan Pemerintahan Dalam Bidang Lalu Lintas dan
Angkutan Jalan Kepada Daerah Tingkat I clan Daerah Tingkat II;

6. Peraturan Pemerintah Nomor 41 Tahun 1993 lenlag Aiigkutan
Jalan ;

7. Keputusan Direktur Jcndcral Perhubungan Darat Nomor
274/HK.105/DRJD/96 tentang Pcdoman Teknis Penyelenggaraan
Angkutan Penumpang Umum di Wilayah Perkotaan Dalamlrayek
Tetap dan Teratur;

o. Peraturan Daerah Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta Nomor 10
Tahun 1995 tentang Pembentukan. Organisasi dan Tata Kerja
Dinas LLAJ Propinsi DIY ;

9. Peraturau Daerah Propinsi Daerah Istimewa Yogvakarta Nnmor 3
Tahun 1999 tentang Rctribusi Ijin Trayck.

10. Keputusan Gubernur Kepala Daerah Istimewa Yogyakarta Nomor:
20I/KPTS/1993 tentang Penetapan Jalur, Trayck dan Jumlah
Armada Angkutan Orang Dengan Kendaraan Bus Umum di
Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta ;

11. Keputusan Gubernur Daerah Istimewa Yogyakarta Nomor :
Tahun 1999 tentang Penetapan Tarif Angkutan

Penumpang Bus Kola di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta.

M ENGINS'l'RU K»S IK A i\

Kepada : 1. Kepolisian Daerah Istimewa Yogyakarta
2. Dinas Lalu Lintas dan Angkutan Jalan Propinsi Daerah Istimewa

Yogyakarta.
3. Wa.tikola Yogyakarta, Bupati Bavitul, Bupali Sicilian u.p Dhuu; Lain

Lintas dan Angkutan Jalan Kota/Kabupatcn.
4. Dcwan Pimpinan Daerah ORGANDA Daerah Tstimcwa. Yogyakarta.
5. Koperasi dan Pengusaha serla awak angkutan penumpang bus kota

KOPATA, ASPADA, PUSKOPKAR, KOBUTRI dan DAMRI.

Untuk

KESATU : Tersebut Nomor 1sesuai dengan. fungsi dan tugas agar :

a. Meningkat lean pcmbiiiaan keterliban dan kefancanm lalu lintas.
b. Meningkatkan keamanan penumpang dan awak bus kota.
e. Meningkatkan pemeriksaan dan penyidikan terhadap pelanggaran

pelayanan ang.kntan bus kuia.



KEDUA : Tersebut Nomor 2sesuai dengan fungsi dan tugas agar :

a. Meningkatkan pembinaan kepada koperasi dan pengusaha serta awak
angkutan dalam bidang tgkjjis dan pejayangn angkutan bus kota

b. Melengkapi pemasangan dan meningkatkan pemeliharaan rambu
lalu lintas dan marka jalan

c. Meningkatkan pemcriksaan dan penyidikan terhadap pclanggaran
pelayanan angkutan bus kola.

KETIGA : Tersebut Nomor 3sesuai dengan fungsi dan tugas ap.ar:

a. Melcngkapi pengadaan, pemasangan dan meningkatkan perawatan
rambu lalu lintas danmarka jalan.

b. Mcnambah dan mcngoptimalkan tempat pembcrhentian bus dan
shelter.

e. Meningkatkan penyelenggaraan segala usaha dan tindakan dalam hal
pengelolaan, pemeliharaan fisik dan ketertiban terminal penumpang.

KEEMPAT : Tersebut Nomor 4sesuai dengan fungsi dan tugas agar:

Meningkatkan pembinaan manajemen usaha angkutan bus kota.

KELIMA : Tersebut Nomor 5sesuai dengan fungsi dan tugas agar :

1. Koperasi dan pengusaha ;

a. Melakukan pembinaan dan pengawasan secara rutin terhadap awak
angkutan penumpang bus kota.

b. Mcnjaga kelaikan dan kebcrsihan bus.
e. Mcmasang papan trayclc/jalur angkutan sesuai dengan ijin ya.no

dimiliki. °

2. Awak Angkutan Penumpang bus kota ;
a. Mcntaati peraturan pcrundang-undangan dibidang lalu lintas dan

angkutan jalan.

b. Meningkatkan pelayanan bus kota discrtai jamtnan keselamatan
terhadap penumpang bus kota.

c. Bcrsikap sopan dan memakai pakaian scragam yang telah
ditcntukan.

d. Menaikkan dan menurunkan penumpang di tempat yang telah
ci.t1entiika.ii dengan menghcutikan kendaraan dengan sempurna dan
aman.

e. Tidak menaikkan dan menurunkan penumpang pada tempat-tempat
yang dilarang berdasarkan peraturan lalu lintas.

f. Dilarang bcrhenti untuk menunggu penumpang pada setiap
pembcrhentian bus dan shelter kccuali untuk menaikkan dan
menurunkan penumpang.

g. Membenkan karcis kepada. penumpang.
1). Berlnlu lintas yang tertib dan sopan serta menghonnati sesaina

pemakai jalan.



KEENAM : Instansi tersebut angka 1, 2, 3 dan 4 Diktum KESATU melaksanakan
pengawasan, pengendalian dan penertiban terhadap bus kota secara
terkoordinasi agar terwujud peningkatan kualitas pelayanan angkutan
penumpang bus kota.

KETUJUII : Instruksi ini agar dilaksanakan dengan sungguh-sungguh dan penuh rasa
tanggung jawab.

Dikeluarkan di : Yogyakarta
Pada tanggal : n\ ^^mBE-vIj V£93

fA?T"'""~ ' " '" '-\ GUBERNUR
/ _V $DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA
Pf v.-/ . .' \y\
% -•» i •>• • .- i -'• i

HAMENGKU BUWONO Xj)

SAL1NAJN instruksi ini disampaikan kepada Yth.

1. Pimpinan DPRD Propinsi DIY;
2. KAPOEDADIY;
3.- DANREM 072/PAMUNGKAS DIY ;
4. Kepala Kanwil Dep. Perhubungan Propinsi DIY :
5. Kepala Dinas LLAJPropinsi DIY;
6. Bupati/Walikota Se-Propinsi DIY ;
7. Kepala Biro Bina Perekonomian Setwilda Propinsi DIY ;
8. Kepala Biro Iiukum Setwilda Propinsi DIY ;
9. Kepala Biro Huraas Setwilda Propinsi DIY ;'
10. Kepala PT (Pcrscro) A.I_ Jasa Raharja cabang Yogyakarta
11. Ketua TJmiun DPD Organda DIY ;
12. Ketua Yayasan Lembaga Konsumen Indonesia (YLKI) cabang Yogyakarta ,

T_____djkgjahui dan atau dipergunakan sepcrlunya.
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AMPIRAN3

GUBERNUR DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA

KEPUTUSAN GUBERNUR DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA

NOMOR: \2>J\ T\r\UA\ \Og5

TENTANG

PENETAPAN TARTP ANGKUTAN PENUMPANG BUS KOTA
DT PROPTNST DAERAH TS7TMEWA YOGYAKARTA

GUBERNUR DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA

Menimbang : a. bahwa untuk menunjang kelestarian pelayanan Angkutan Penumpang
Bus Kota di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta, sebagai nkibat
kenaikan biaya operasional Bus Kola, perlu dilakukan penyesuaian
Tarip Angkutan Penumpang Bus Kota;

b. bahwa dalam menetapkan Tarip Anglaitan Penumpang Bus Kota
tersebut huruf a di atas, tetap mcmpcrhatikan/mcmpcrtimbangkan
kepentingan bcrbagai pihak, khususnya kemampuan masyarakat
pemakai jasa Angkutan Penumpang Bus Kota dan para Pengusaha
AngkutanPenumpangBus Kota;

c. bahwa sesuai dengan kctcntuan Pasal 1 ayat (1) Keputusan Menteri
Pcrhubmigan Nomor : KM 38 Tahun 1999 tentang Penetapan Tarif
Angkutan Penumpang Dengan Mobil Bus Umum Kelas Ekonomi,
disebutkan bahwa tarif angkutan penumpang yang dilayani dengan
menggunakan Bus Kota kclns ekonomi ditelapkan oleh Gubernur
Kepala Daerah Tingkat 1;

d. bahwa atas dasar pcrtimbangan-pcrtiinbangan tersebut di atas, perlu
menetapkan Keputusan Gubernur Daerah Istimewa Yogyakarta tentang
Penetapan Tarip Angkutan Penumpang |-jus Kota di Propinsi Daerah
Istimewa Yogyakarta;

Mengingat ; I. Undang-undang Nomor 3 tahun 1950 tentang Pembentukan Daerah
Tstimowa Yogyakarta jo Peiaturan Pemerintah Nomor 31 tahun 1950
sebagaimana telah diubah dan ditambah tcrakhir dengan Undang-
undang Nomor 26 tahun 1959;

2. Undang-undang Nomor 33 Tahun 1964 tentang Dana Pcrtanggutigan
Wajib Kecelakaan Penumpang jo Pcravumn Pemerintah Nomor 17
Tahun 1965;



Mcmpcrhatikan

Menetapkan

KESATU

KEDUA

3. Undang-undang Nomor 14 Tahun 1992 lenlang Lalulintas dan
Angkutan Jalan:

4. Undang-undang Nomor 22 Tahun 1999 tentang Pemerintahan Daerah;

5. Peraturan Pemerintah Nomor 22 Tahun 1990 tentang Penycrahan
Scbagian urusan Pemerintahan Dalam Bidang Lalulintas dan Angkutan
Jalan Kepada Dacrali Tingkat I dan Daerah Tingkat u;

6. Peraturan Pemerintah Nomor 41 Tahun 1993 tentang Angkutan Jalan;

7. Kcputuaan Menteri Pcrhubungan Nomor : KM 38 Tnhun 1999 tentang
Penetapan TarifAngkutan Penumpang Dengan Mobil Bus Umum Kelas
Ekonomi;

8. Keputusan Direktur Jcnderal Pcrhubungan Darat Nomor •
274/BK.105/DRJD/96 tentang Pedoman Tcknis Penyelenggaraan
Angkutan Penumpang Umum di Wilaj'ah Perkotaan Dalam Trayck
Tetap dan Teratur;

9. Peraturan Daerah Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta Nomor 2
Tahun 1986 tentang Pcngujian Kendaraan Bcrmotor dan Tzin Trayek
Serta Kctcntuan Besarnya Pungulan jis Peraturan Dacrali Propinsi
Daerah Tstimcwa Yogyakarta Nomor 9 Tahun 1990 dan Peraturan
Daerah Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta Nomor 3Tahun 1999,

10. Peraturan Daerah Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta Nomor 10
lahun 1995 tentang Pcmbcntukan, Organisasi dan Tatakcrja Dinas
Lalulintas dan Angkutan Jalan Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta;

11. Keputusan Gubernur Kepala Daerah Istimewa Yogyakarta Nomor
201/KPTS/1993 tentang Penetapan Jalur, Trayck dan Jumlah Armada
Angkutan Orang Dengan Kendaraan Bus U!m,m di Propinsi Daerah
Istimewa Yogyakarta.

Surat Pimpinan Dcwan Penvakilan Rakyat Daerah Propinsi Daerah
Istimewa Yogyakarta Nomor 024 / 661 tanggal 1Nopember 1999 pcrihal •
Penyesuaian Tarip Angkutan Penumpang Bus Kota.

MEMUTUSKAN:

Besarnya Tarip Angkutan Penumpang Bus Kota di Propinsi Daerah
Istimewa Yogyakarta yang operasioualnya meliputi seluruh Wilayah Kota
Yogyakarta, scbagian Wilayah Kabupatcn Slcman dan scbagian Wilayah
Kabupatcn Bantul untuk semua Jalur jaiakjauh/dekat sebagai bcrikut:

1. Untuk Penumpang Umum sebesar Rp. 600,- per penumpang.
2. Untuk Mahasiswa/Pclajar sebesar Rp. 300,- per penumpang dengan

kctcntuan harus menunjukkan identitas (Kartu Mahasiswa/Pclajar).

Tarip sebagaimana tersebut Diktum KESATU tennanuk Iuran Wajib
Dana Pcrtanggungan Wajib Kecelakaan Penumpang, sesuai peraturan
penmdang-undangan yang beriaku.



KETIGA : Penyesuaian Tarip sebagaimana tersebut Diktum KESATU pcrlii diikuti
dengan peningkatan pelayanan penumpang Bus Kota.

KEEMPAT .: Peningkatan pelayanan sebagaimana tersebut Diktum KETIGA diatur lebih
lanjut dengan Intruksi Gubernur.

KELIMA : Pengawasan dan pengendalian atas pelaksanaan Keputusan ini ditiigaskan
kepada Dinas Lalulintas dan Angkutan Jalan Propinsi Dacrali Istimewa
Yogyakarta bckerjasama dengan Instansi tcrkait secara koordinatif.

K.EENAM : Dengan bcrlakunya Keputusan ini maka Keputusan Gubernur Kepala
Daerah Istimewa Yogyakarta Nomor 115/KPTS/1998 tentang Penetapan
Tarip Anglaitan Penumpang Bus Kota di Propinsi Daerah Istimewa
Yogyakarta, dinyatakan tidak beriaku .

KETUJUH : Keputusan ini mulai beriaku pada tanggal ditctapkan.

Ditctapkan di : Yogyakarta

Pada tanggal : 1£\ %i___*\e>_-Rj \&Q

GUBERNUR

PAErM^STIMEWA YOGYAKARTAI SI V.- PARI

HAMEINGKU JJUWONO X.Q

SALTNAN Keputusan ini disampaikan kepada Yth.

1. Menteri Dalam Negeri di Jakarta
2. Menteri Pcrhubungan di Jakarta.
3. Menteri Negara Urusan Olonomi Daerah di Jakarta
4. Dirjcn Pcrhubungan Darat Dcp. Hub. di Jakarta
5. Kepala Biro Huknm SETJEN DEPDAGRI di Jakarta
6. Pimpinan DPRD Propinsi DIY.
7. KATOLDA Dacrak Istimewa Yogyakarta
8. DANREM 072 / Pamungkas Propinsi DIY.
9. Inspcktur Wilayah Propinsi DIY.
10. Kepala Kanwi! XII Dcpartemcn Pcrhubungan Prop. DIY.
11. Kepala Dinas LLAJ Propinsi DIY.
12. Bupati/Walikota sc Propinsi DIY.
13. Kepala Biro LIukum Setwilda Propinsi DIY.
14. Kepala Biro IiUMAS Setwilda Propinsi DIY.
15. Kepala Biro Bina Pcrekonomian Setwilda Propinsi DIY.
16. KepalaPT. (Persero) A.K, Jasa Raharja Cabang Yogyakarta
17. Ketua DPD. ORGANDA Propinsi DIY.
IR. Semua Perusahaan Angkutan Penumpang Bus Kota di Propinsi DIY.
19. Ketua Yayasan Lembaga Konsumen Indonesia (YLKl) Cabang Yogyakarta

yjbtjLikihtefi^
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