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ABSTRAKSI

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

Metode penelitian dilakukan dengan cara pengambilan data, baik data
primer maupun data sekunder. Data primer diperoleh dengan cara observasi
langsung ke lokasi penelitian yaitu Bandar udara Adi Soemarmo, Solo dan
dengan menggunakan alat bantu angket (kuesioner) yang dibagikan kepada calon
penumpang baikpada terminal keberangkatan maupun pada terminal kedatangan
yang nantinya hasil data primer diolah menggunakan analisis varians dan
cronbanch's alpha dengan program SPSS 10.00. sedangkan data sekunder
diperoleh dengan mengambil data dan beberapa instansi yaitu PT (PERSERO)
Angkasa Pura 1Cabang Bandar Udara Adi Soemarmo dan Biro Pusat Statistik
Karesidenan Surakarta. Setelah pengumpulan data selesai maka dibuat
pemodelan prakiraan jumlah penumpang dan kargo tahunan dengan
menggunakan analisis regresi pada program SPSS 10.00.

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

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

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

Sedangkan hasil evaluasi kebutuhan masa sekarang dan prakiraan 10
tahun mendatang yaitu:
Gedung terminal yang ada saat ini 1782 m, seharusnya yang ada saat im sebesar
2266 m2, dan kebutuhan untuk tahun 2015 sebesar 2852 m.
Gedung kargo yang ada saat ini sebesar 384 m\ seharusnya yang ada saat ini
sebesar 975 m dankebutuhan untuk tahun 2015yaitu 1004m.

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

PENDAHULUAN

l.i. Tatar Belakang

Di Indonesia, transportasi udara memegang peranan yang penting pada

masa sekarang ini. Dengan semakin berkembangnya perekonomian akan

meningkatkan mobilitas masyarakat yang pada saatnya akan menuntut pelayanan

transportasi yang lebih baik dengan tingkat keamanan. keselamatan, kecepatan

dan kelancaran yang lebih tinggi. Dari semakin banyaknya perusahaan-

perusahaan penerbangan swasta menyebabkan semakin padat jadual penerbangan

yang ada sehingga diperlukan pereneanaan dan perancangan bandar udara yang

baik, semakin padat jadual penerbangan dapat terjadi karena pertumbuhan

penduduk, kondisi geografis Indonesia, kondisi penerbangan dunia dan sifat

hubungan antar manusia.

Bandar udara Adi Soemarmo berperan penting pada penerbangan nasional

karena difungsikan sebagai penerbangan militer, sipil domestik, bandara sipil

internasional dan mulai 1997 berfungsi sebagai embarkasi haji. Spesifikasi bandar

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



No

IV

Tabel 1.1 Spesifikasi Bandar Udara Adi Soemarmo, Solo.

Nama

AERODRC,ViE DA l'A

RUNWAY

RUNWAY MARKING

OVER RUN

TAXIWAY

Fasilitas

Nama bandar udara

Kota

Propinsi

Reference ponf/coordinat

Elevas;

TemperaWr rata-rata

j^layana^ATS

Klasifikas' operasi

Runway designation/azimuth

Dimension : Length

Width

Turning Area

Paved shoulder

Longitudinal S'ope

Runway Surface

Base link

Runway designation marking

Threshold marking

Runway centre line marking

Runway side stripe marking

Fixed distance marking

Touch down zone marking

Nose wheel guidance marking

Dimension length

Slope

Surface

Remark

Dimension, Length

width

Paved shoulder

Longitudinal slope

Transverse Slope

Surface

Strenght

Remark

Spesifikasi

Adi Soemarmo

Solo

Jawa Tengah

07° 3V 005" S -110° 45'18.4" E

414 feet

33" C

ADC

H 24 (pada periode penerbangan haji)

08 - 26 (077° - 257°)

2600 m

45 m

on both of runway end (tidak ada guidance marking)

2 x 7.5 m x 2600 m

0.50%

Asphaltic Concrete

2 corner 45

AVBL

AVBL

AVBL

AVBL

AVBL

AVBL

AVBL ( entry taxiway )

Runway 08 - 50 m x 45 m

Runway 26 -100 m x 45 m

1.5 % (Transverse )

Runway 08 - compacted gravel

Runway 26 - asphaltic concrete

Overrun runway08 perlutapering karena level tidak

sama dengan level threshold runway 26

240 m

23 m

2 x 7.50 m

0.50%

1.50%

Asphaltic Concrete

PCN 68 F/C/X/T

Grass shoulder tepi taxiway perlu pertapihan

pemadatan sesuai persyaratan



Lanjutan Tabel

y

VI

VII

VIII

IX

XI

TAXIWAY MARKING

STRIP

APRON

Ai'RON MARKING

LIGTINGS

PERALATAN STASIUN

METEOROLOGI

JTaxiwa» centre line marking

Taxi holding position marking
Nose wheel guidance
marl.ing

Remark

Dimension, Length

width

The first 3 m outward from
the

runway

Remark

Dimension. Length

width

Distance between edge of

runway end edge of apron

Slope of apron

Surface

Strength

Remark

_Apjon edgejnarking

Apron guidance marking

Parking stand position

Remark

Runway light

Taxiway light

Approach light

PAP I

REIL

Threshold

Flood light

Remark

Anemometer

Barometer

j3aroprap_h_

Wet ball end dry balj

AVBL

AVBL

AVBL

taxi holding position marking perlu diperbaiki

2600 m

300 m

Paved (7.5m

grass shoulder sepanjang tepi runway perlu

dibersihkan dari material yang sudah tidak

dipergunakan lagi dan dipadatkan sesuai

persyaratan

202.50 m

135 m

240 m

0.50%

Cement concrete

PCN 70 R/C/X/T

perlu perbaikan joint sealant

AVBL

AVBL

AVBL for 2 B - 247 - 400

Sesuai penmintaan PT. Garuda Indonesia

Diperiukan 3 parking stand untuk jenis
pesawat terbang 2 b-767 dan 1 DC-10

AVBL

AVBL

AVBL (runway 26 ) 420 m

AVBL (runway 26 dan 08 )
AVBL ( runway 08 )
AVBL

AVBL

Dudukan threshold light runway 26 ( selatan)
terlalu tinggi. sudah diturunkan tanggal
25-2-1997

US

AVBL

US



Lanjutan Tabel i.

1 2 3

thermometer

4

AVBL

Thermometer max AVBL

Thermometer min AVBL

Do ndstically Produce

oburainfall meter AVBL

1 yVeather radar/satelit Nil

[ R V R Nil

1 Remark status sebagai stasiun klas II

XII OBSTRUCTION

RESTRICTION

1. Obstruction Within

a. Take off runway 08 and

approach area 26 Obstacle 2.24 ° (3.9 %)
b. Take off runway 26 and

approach area 08 Clear

2. Obstacle within transitional

surface Clear

XIII NAVIGATION AIDS DVOR SLO-116.3 Mhz

NOB SO - 225 Khz,P.I - 265 Khz (Purwo point)
Landing Area (ILS) ISLO-111.5 Mhz

PSR/SSR Nil

ATIS Nil

OM
75 Mhz

MM
75 Mhz

G? 332.9 Mhz

Monitor NDB, VOR, ILS di tower

XIV COMMUNICATION VHF Communication AVBL

Direct link/speech AVBL (Solo - Yoqya)
Remark Direct speech Solo - Madiun dan Solo -

Semarang tersedia emergency frequency
121.5 Mhz

XV PROCEDURES Instrument approach procedure ILS runway 26

NDS runway 26

VOR runway 26

VOR / DME runway 26

XVI

XVil

Standart Instrument Departure
StLndart Arrival Route AVBL

FIRE FIGHTING

FACILITIES

POWER SUPPLY

Airport rescue and fire flighting
facilities

GENSET

AVBL_

215KVA + 650KVA

1 «,,

PL,M 272 KVA + 690 KVA



Bandar udara Adi Soemarmo direncanakan mampu menunjang moda

transportasi udara untuk perhubungan antar daerah di dalam negeri maupun

internasional, yang dari tahun ke tahun mengalami perkembangan sesuai dengan

kebutuhan pemakai jasatransportasi udara dan pertumbuhan ekonomi masyarakat.

Ferkembangan penumpang yang berkunjung ke kota Surakarta mengalami

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

jumlah pergerakan lalu lintas angkutan udara yang melalui bandar udara Adi

Soemarmo Surakarta. Statistik pergerakan lalu lintas angkutan udara yang

melalui bandar udara Adi Soemarmo Surakarta dapat dilihat pada Grafik 1.1-

Grafik 1.8 berkut ini.

Pergerakan Pesawat Pada Terminal
Domestik

• Kedatangan
Domestik

a Keberangkatan
Domestik

D Jumlah

Pesawat

Domestik

Tahun

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

Grafik l.i Statistik Pergerakan Pesawat Pada Terminal Domestik



Pergerakan Pesawat Pada Terminal
Internasional

•w

• Kedatangan

Intemasional

B Keberangkatan
Internasional

o Jumlah
Intemasional

Tahun

(Sumber :PT (PERSERO) Angkasa Pura I2006 . Diolah)

Grafik 1.2 Statistik Pergerakan Pesawat Pada Terminal Internasional

Pergerakan Penumpang Pada Terminal
Domestik
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(Sumber: PT (PERSERO) Angkasa Pura I 2006. Diolah)

Grafik 1.3 Statiswk Pergerakan Penumpang Pada Terminal Domestik
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Pergerakan Penumpang Pada
Terminal Internasional

120000
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«- 80000
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• Penumpang

Intemasional

Pada Terminal
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Internasional
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(Sumbci : IT (PERSERO) Angkasa Pura12006, Diolah)

Grafik 1.4 Statistik Pergerakan Penumpang Pada Terminal Intemasional

Pergerakan Bagasi Pada Terminal
Domestik
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Grafik 1.5 Statistik Pergerakan Bagasi Pada Terminal Domestik
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Pergerakan Bagasi Pada Terminal

Internasional
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(Sumbei : PT (PERSERO) Angkasa Pura I 2006, Diolah)

Grifik 1.6 Statistik Pergerakan Bagasi Pada Terminal Intemasional

Pergerakan Kargo Pada Terminal Domestik
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Grafik 1.7 Statistik Pergerakan Kargo Pada Terminal Domestik
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Grafik 1.8 Statistik Pergerakan Kargo Pada Terminal Internasional

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

yang melalui bandar uaara Adi Soemarmo mengalami peningkatan dan

penurunan. Untuk pergerakan pesawat terjadi kenaikan dari tahun 1995 sampai

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

2004 dan mengalami penurunan dari tahun 1997 sampai tahun 1998, dari tahun

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

pergerakan jumlah penumpang mengalami kenaikan dari tahun 1996 sampai tahun

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

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

pergerakan jumlah bagasi mengalami peningkatan jumlah dari tahun 1996 sampai

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

jumlah bagasi dari tahun 1995 sampai tahun 1996 dan dari tahun 1997 sampai
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tahun 1999. Sedangkan untuk jumlah pergerakan kargo mengalami peningkatan

dari tahun 1995 sampai tahun 1997. dari tahun 1998 sampai tahun 2005 dan

mengalami penurunan dari tahun 1997 sampai tahun 1998.

Penurunan yang sangat berarti pada pergerakan pesawat, penumpang.

bagasi dan barang disebabkan oleh beberapa faktor yang diantaranya adalah krisis

ekonomi. Namun dengan semakin membaiknya keadaan perekonomian, maka

pergerakan lalu lintas udara mengalami peningkatan sampai sekarang ini.

Peningkatan pada pergerakan pesawat terjadi karena bertambahnya

permintaan untuk penerbangan udara rute Jakarta-Solo, hal ini yang memieu

meningkatnya pergerakan oesawat udara tersebut. Untuk pergerakan penumpang,

peningkatannya dipsngaruhi oleh bersaingnya harga tiket pesawat dan tiket kereta

api untuk tujnan penerbangan Jakarta-Solo. Sedangkan untuk peningkatan

pergerakan. barang disebabkan meningkatnya pcrmintaan akan angkutan kargo

udara, baik pergerakan kargo domestik maupun internasional.

1.2. Perurausan Masalah

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

Soemarmo, menyebabkan kebutuhan fasilitas dan pelayanan terminal pada bandar

udara akan semakin meningkat, sehingga diperlukan adanya suatu analisis

kebutuhan terhadap fasilitas dan pelayanan yang ada sekarang ini untuk

memenuhi pengguna di masa sekarang dan masa yang akan datang. Pada saat

ketimpangan antara kebutuhan dan penyediaan tersebut terjadi dan jika tidak di

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

penumpang, bagasi dan barang juga berpengaruh terhadap jenis pesawat yang

digunakan pada penerbangan bandar udara Adi Soemarmo.

Persentase kenaikan pergerakan pesawat, penumpang, kargo dan bagasi di

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

pada Tabel 1.2 sebagai berikut

Tabel 1.2 Presentase Kenaikan Pergerakan Pesawat, Penumpang, Kargo Jan
Bagasi Di Bandara Adi Soemarmo Tahun 1995-Tahun 2005
Tahun Jenis pergerakan Kenaikan Penurunan

1 2 3 4

1995 Pergerakan pesawat
Pergerakan penumpang
Pergerakan cargo
Pergerakan bagasi

35%

15,88%

15,13%

0,91%

1996 Pergerakan pesawat
Fergerakan penumpang
Pergerakan cargo
Pergerakan bagasi

9.07%

6,60%

11,26%

6,92%

1997 Pergerakan pesawat
Pergerakan penumpang
Pergerakan cargo
Pergerakan bagasi

38,29%

14,74%

15,89%

56,35%

-

1998 Pergerakan pesawat
Pergerakan penumpang
Pergerakan cargo
Pergerakan bagasi

-

38,96%

57,47%

57,49%

34,38%

1999 Pergerakan pesawat
Pergerakan penumpang
Pergerakan cargo
Pergerakan bagasi

8,60%

13,01%

13,77%

26,18%

2000 Pergerakan pesawat
Pergerakan penumpang
Pergerakan cargo
Pergerakan bagasi

25,68%

77,82%

54,96%

103.73%

-

20C1

2002

Pergerakan pesawat
Pergerakan penumpang
Pergerakan cargo
Pergerakan bagasi
Pergerakan pesawat
Pergerakan penumpang
Pergerakan cargo

Pergerakan bagasi

21.64%

20.13%

9.09%

2.29%

6.79%

3.81%

13.89%

2.04%



Lanjutan Tabel 1.2

1 2 3 4

2003 Pergerakan pesawat
Pergerakan penumpang
Pergeiakan cargo
Pergerakan bagasi

18.45%

38.23%

19.28%

37.29%

-

2004 Pergerakan pesawat
Pergeiakan penumpang
Pergerakan cargo
Pergerakan bagasi

10,27%

36.36%

14.77%

26.16%

2005 Pergerakan pesav/at
Pergerakan penumpang

Pergerakan cargo
Pergerakan bagasi

12.23%

99.23%

9.53%

19.09%

(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura 12006. Diolah)
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1.3. Tujuan penelitian

Tujuan dari penelitian ini adalah :

1. Mengetahui dan menganalisis fasilitas dan pelayanan terminal bandar

udara Adi Soemarmo pada masa sekarang.

2. Memperkirakan kebutuhan fasilitas dan pelayanan terminal berdasarkan

prediksi oenumpang pada tahun 2015.

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

datang.

4. Mengetahui kemapuan bandar udara Adi Soemarmo untuk melayani-

pesawat per jam maupun per tahun.



1.4. Batasan Penelitian

Penelitian yang dibahas dalam tugas akhir ini dibatasi pada terminal

penumpang dan kemampuan landasan untuk melayani pesawat di bandar udara

Adi Soemarmo, untuk itu penelitian ini hanya membahas tentang:

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

kedatangan.

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

c. Penerbangan sipil domestik.

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

e. Kemampuan bandar udara untuk melayani pesawat perjam dan per tahun.

1.5. Manfaat Penelitian

Penelitian ini diharapkan dapat memberikan gambaran, informasi dan

rencana pengkajian guna peningkatan efektifitas dan optimalisasi dari fasilitas dan

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

juga untuk mengetahui apakah fasilitas yang ada saat ini mampu memenuhi

permintaan pengguna jasa transportasi udara di bandar udara Adi Soemarmo

untuk masa yang akan datang.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tinjauari Umum

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

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

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

dan runway termasuk sisi udara. Untuk jelasnya dapat dilihat pada Gambar 2.1 di

bawah ini.

Sisi udara

Sisi darat

Sumber: (Robert II, 1988)

Ruang
Angkasa

pcrjalanan

Area pintu
gerbang (gate)

apmn_.

Gedung terminal

Tempal parkir &
sirkulasi kendaraan

Sistem jalan masuk ke
Handar udara

Arus pesawat terbang

Arm penun.oang

Gambar 2.1 Bagian-Bagian Dari Sistem Udara Untuk Suatu Bandar Udara Yang Besar.
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2.2 Analisis Metode Kuesioner.

Menurut Azwar, 1999. Teknik pengumpulan data menggunakan metode

kuesioner yaitu menyusun suatu pertanyaan yang berhubungan dengan masalah

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

dengan cara diberikan secara langsung kepada responden untuk diisi sesuai

dengan pendapai masing-masing.

Pembagian kuesioner pada penelitian ini dibagikan kepada calon

penumpang pada terminal keberangkatan dan pada terminal kedatangan bandar

udara Adi Soemarmo, dengan dua jenis pertanyaan yaitu pertanyaan yang

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

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

dibuat, setelah dilakukan perhitungan menggunakan SPSS for Windows didapat

beberapa aitem pertanyaan yang dapat digunakan atau tidak dapat digunakan

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

digunakan, maka dibagikan kepada 50 responden yaitu 25 responden pada

terminal keberangkatan dan 25 responden pada terminal kedatangan.

Penggunaan metode analisis kuesioner dihitung dengan mencari nilai

vaiiditas dan nilai reliabilitas, untuk mengetahui sejauh mana jenis pertanyaan

dapat dipakai atau tidak. Perhitungan vaiiditas dan reliabilitas dicari menggunakan

metode analisis varians dengan menggunakan Formula Hoyt, dengan cara

memisahkan antara pertanyaan yang mendukung (Favorable) dan pertanyaan

yang tidak mendukung (Unfavorable). Setelah pertanyaan dipisahkan selanjutnya



memasukkan skor dari responden terhadap masing-masing aitem pertanyaan

dengan menggunakan skala Likert.

2.3 Terminal Penumpang Pesawat Terbang

Pengertian terminal didefinisikan oleh beberapa penulis antara lain sebagai

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

yang dapat mengakomodasi kedatangan, keberangkatan dan transfer penumpang

sebuah pengangkutan dengan jumlah tinggi.

Horonjeff (1988), bangunan terminal pada bandar udara adalah daerah

penemuan utama antara lapangan udara dengan bagian bandar udara lainnya.

Terminal ini bertujuan untuk memberikan daerah pertemuan antara dan cara jalan

masuk bandar udara, guna memproses penumpang yang memulai atau mengakhiri

suatu perjalanan udara atau mengangkut penumpang ke dan dari pesawat.

Pranoto Dirhan Putra (1998), menyatakan terminal adalah pertemuan

utama antara lapangan udara (airfield) dan bagian bandar udara lainnya. Daerah

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

penanganan barang angkutan (cargo) dan kegiatan4cegiatan administrasi, operasi

serta pemeliharaan bandar udara.

Ditjen Perhubungan Udara (1999), menyatakan bahwa terminal

penumpang adalah tempat untuk memproses penumpang dan barang bawaannya

dari sisi darat ke sisi udara (pesawat terbang) atau sebaliknya, agar terjamin

keselamatan penerbangannya sampai ke tempat tujuan.
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2.4 Bangunan Terminal Penumpang

Suatu bangunan terminal hams didesayi untuk kenyamanan dan

kemudahan pemrosesan penumpang. Menurut Hariman (2002), pertimbangan

pereneanaan untuk penumpang meliputi :

1. Memenuhi kebutuhan masyarakat seperti kenyamanan dan kebutuhan

pribadi.

2. Kemudahan akses yaitu informasi yang lengkap dan tersedia jalur efektif.

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

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

2.5 Fasilitas Penumpang

Khanna (1979). bahwa bangunan terpenting yang diperuntukkan bagi

bandar udara komersial adalah terminal dan operasional. Kenyamanan

penumpang adalah suatu hal yang terpenting dalam sudut pandang penerbangan

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

fasilitas pelengkap pelayanan untuk penumpang, yang antara lain adalah ruang

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

sarana telekomunikasi, ruang beiistirahat bagi penumpang dan tempat potong

rambut.

2.6 Kebutuhan Ruang

v.,.nord (1991). untuk memberikan fungsi yang baik dan nyaman dari

terminal, area fasilitas individu yang membentuk bagian utama terminal itu harus
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dirancang untuk menampung tingkat dan jenis pemuatan penumpang. Proses ini

idealnya berdasarkan hal-hal berikut:

1. Penentuan Jam Puncak Pereneanaan Kebutuhan.

Walaupun pengetahuan tentang pergerakan penumpang tahunan adalah

penting untuk perkiraan pendapatan potensial dari kebutuhan yang

dinyatakan dalam jam-jam puncak menentukan ukuran fasilitas. Namun

parameter rencana yang paling umum adalah TPHP (typical peak hour

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

bukanlah kebutuhan puncak mutlak yang terjadi, tapi suatu perkiraan

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

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

digunakan dalam perancangan jalan raya. Untuk menghitung TPHP dari

volume penumpang tahunan, FAA merekomendasikan hubungan yang

ditunjukkan dalam Tabel 2.1 berikut ini.

Tabel 2.1 Rekomendasi FAA Untuk Perhitungan TPHP Dari Jumlah Penumpang
Tahunan

Total Penumpang Talvjnan

30.000.000 ke atas

20.000.000-29.999.9P9

10.000.000- 19.999.999

1.000.000-9.999.999

500.000 - 999.999

100.000-499.999

Di bawah 100.000

TPHP sebagai Persentase dari Arus Tahunan

0,035

0,040

0,045

0,050

0,080

0,130
0,200

Catatan : Nilai-nilai di atas berlaku secara terpisah untuk penumpang domestik dan
internasional di mana saja.
(Sumber : Asht'ord, 1991)



2. Pengelompokkan Jenis Lalu Lintas Penumpang.

Studi pergerakan penumpang dalam terminal pelabuhan udara

menunjukkan bahwa jenis penumpang yang berbeda membutuhkan

fasilitas yang berbeda pula dalam kaitannya dengan ruang. Sehingga

diharapkan untuk bisa mcnggolongkan jam puncak para penumpang

menurut jenis penerbangan, tujuan perjalanan, jenis perjalanan dan cara

masuknya.

3. Identifikasi Volume Fasilitas Individu dan Perhitungan Area.

Pergerakan dari berbagai jenis para penumpang yang melalui terminal

menunjukkan tingkat pemakaian ruangan atas berbagai fasilitas yang ada

pada jam puncak.

4. Standar Kebutuhan Ruang.

Di .masa lalu, ukuran-ukuran kebutuhan ruang yang digunakan untuk

perancangan terminal bandara sudah bervariasi. Bagaimanapun juga, FAA

dan badan lain sudah memberikan petunjuk, jika berhubungan dengan

gamba>-an disain jam puncak, akan memberikan ketetapan ruang yang pas

dan nyaman kepada pemakai terminal. Berikut ini disajikan standar FAA

untuk perancangan ruangterminal.

Tabel 2.2 Standar FAA Untuk Perancangan Ruang Terminal

Tasilitas Ruang Terminal Domestik Ruang yang Diperlukan per 100 TPHP

(1000 ff) (100 m2)
1 2 3

Lobby like!
1 0.95

Operasional perusahaan oenerbangan 4.8 4.57

Tempat pengambilan bagasi 1 0.95
Ruang tunggu

1.3 1.7

Restoran
1.6 1.52

Dapur dan ruanq penvimpanan 1.6 1.52



2. Pengelompokkan Jenis Lalu Lintas Penumpang.

Studi pergerakan penumpang dalam terminal pelabuhan udara

menunjukkan bahwa jenis penumpang yang berbeda membutuhkan

fasilitas yang berbeda pula dalam kaitannya dengan ruang. Sehingga

diharapkan untuk bisa menggolongkan jam puncak para penumpang

menurut jenis penerbangan. tujuan perjalanan, jenis perjalanan dan cara

masuknya.

3. Identifikasi Volume Fasilitas Individu dan Perhitungan Area.

Pergerakan dari berbagai jenis para penumpang yang melalui terminal

menunjukkan tingkat pemakaian ruangan atas berbagai fasilitas yang ada

pada jam puncak.

4. Standar Kebutuhan Ruang.

Di masa lalu, ukuran-ukuran kebutuhan ruang yang digunakan untuk

perancangan terminal bandara sudah bervariasi. Bagaimanapun juga, FAA

dan badan lain sudah memberikan petunjuk, jika berhubungan dengan

gamba'-an disain jam puncak, akan memberikan ketetapan ruang yang pas

dan nyaman kepada pemakai terminal. Berikut ini disajikan standar FAA

untukperancangan ruang terminal.

Tabel 2.2 Standar FAA Untuk Perancangan Ruang Terminal

Fasilitas Ruang Terminal Domestik Ruang yang Diperlukan per 100 TPHP

(1000 ft1) (100 m*)
1 2 3

Lobby tiket
1 0.95

Operasionalperusahaan oenerbangan 4.8 4.57

Tempat pengambilan bagasi 1 0.95
Ruang tunggu

1.3 1.7
Restoran

1.6 1.52

Dapur dan ruang penvimpanan 1.6 1.52 I
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Lanjutan Tabel 2.2

Fasilitas Ruang Terminal Domestik
Ruang yang Diperlukan per 100 TPHP

(1000 ft') (100 m1)

1 2 3

Ruar.g konsesi lainnya

ToMet

Sirkulasi. mekanikal, dan pemeliharaan

0.5

0.3

11.6

0.48

0.28

11.05

Total 24.2 23.02

Fasilitas Ruang Terminal International

Tambahan Ruang yang Diperlukan per 100
TPHP

(1000 ft2) (100 m')

Kesehatan masyarakat

Imigrasi

Bea cukai

Karantina

Ruanq tunggu pengunjunq

1.5 1.42

1

3.3

0.95

3.14

0.2

1.5

0.19

1.42

Total 7.5 7.12

Sirkulasi, penanqanan bagasi, utilitas, dinding penyekat 7.5 7.12

Total 15 14.24

(Su.nber : Ashford, 1991)

Dinyatakan oleh FAA bahwa sekitar 55 persen ruangan terminal

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

Perincian dari alokasi ruangan tersebut diberikan sebesar :

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

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

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

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

IATA juga mengeluarkan standar pereneanaan ruang berdasarkan

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

bagus, standar tingkat D adalah level yang paling rendah dicapai dalam

jam puncak, dan tingkat F adalah tingkat paling jelek. Standar ini disajikan

pada Tabel 2.3 berikut ini.
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Tabel 2.3 IATA Level oj Service Standar Ruang Untuk Terminal Penumpang Bandara

Fasilitar. terminal

1

Ruang antrian check- in
Sirkulasi

Ruang tunggu
Ruamg pengambilan bagasi
Imigrasi, bea cukaj dag_karantina_

level of service standar\m* per orang )
B C D E F

2

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

(Sumber : Ashlonl. I99I)

Sedangkan ICAO (1983), menyatakan kebutuhan fasilitas di

bandar udara didasarkan alas hal-hal berikut ini :

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

internasional dan domestik, terjadual dan tidak terjadual, dan

kedatangan, keberangkatan, serta transit/transfer.

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

pesawat, icrmasuk penumpang, bagasi, dan kargo, yang

dikclompol.kiiii alii'. kcl)ci:iii)-'.knliiu dun kciliiliiiigiin.

3. Jenis dan jumlah pesawat, jumlah perusahaan penerbangan dan

rute mcrcka. Icrmasuk domestik dan internasional, dalam

hubungannya dengan bandar udara (untuk kebutuhan check-in,

kanlor, dan fasilitas pemcliharaan).

4. Jumlah pengunjung, pegawai bandara dan sistem jalan masuk

antara bandara dan pelayanan penumpang.

Kehiituliaii ruang untuk fasilitas terminal berbeda-beda meiuirut

kegiatan, jenis pelayanan dan volume lalu lintas penumpang pada jam

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

Fasilitas ruang terminal Ruang yang diperlukan per 1 juta penumpang tahunan

1 2

Lobby tiket

Ruangan check in

Ruling perusahaan penerbangan

Ruang tunggu keberangkatan

Berdasarkan panjang tiket counter

Kedalaman 10 m

Kedalaman rata- rata 7.5 - 9 m

20-30 % dari total ruang kotor

Restoran dan Kantin

Kios koran/majalah dan rokok

Toko pakaian dan barang

Salon

Counter penyewaan mobil

Reservasi hotel

Asurar.si

Loker barang dan bagasi

Telepon umum

Toilet umum

Apen perjalanan

Bengunan mekanikal

Kolom dan dinding bangunan

Kantor manajemen bandar udara

Bangunan pemeliharaan

Knntor k'jnmnnan bnndrim

Ramp (jalur kursi roda )

3,3 - 3,7 m2 per tempat duduk dan 15 - 35% dari total ruang

minimal 14 m2 dan rata - rata 56 - 65 m2

56 - 65 m2

10- 11 m2

33 - 37 m2

8-9 m2

14- 16 m2

6,5-7,5 m2

9-10m2

120 m2

7,4-9,3 m2

12 - 15% dari total ruang kotor

5 % dari total ruang kotor

berbeda-beda menurut jumlah staf dan tingkatan bandara

tergantung jenis pemeliharaan

h(!ih<!(li"i-ixnla menurut jumlah staf dan jadwal pnngnturan

Tmgginya 5 - 10 cm, lebar 1,2 m
(Sumber: ICAO. 1983)

Ditjen Perhubungan Udara (1999), juga mengeluarkan ketentuar

untuk standar luas terminal penumpang domestik dan internasional.

Standar luas terminal penumpang tersebut dapat dilihat pada Tabel 2.5 di

bawah ini.

Tabel 2.5 Standar Luas Terminal Penumpang Domestik dan Internasional

No

Jumlah penumpang per
tahun Standar luas terminal domestik catatan

m'/jumlah
penumpang waktu

sibuk

Total / ml

1 2 3 4 5

1

2

3

4

5

6

/

< 1C.O00

10.000 < 25.000

25.000 < 50.000

50.000 < 100.000

100.000 < 150.000

150 000 < 500 000

oooooos ;.ooo.oou

10

1?

14

100

120

240

600

Standar luas

terminal ini belum

memperhitungkan

kegiatan
komersial
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Lanjutan Tabel 2.5

Ao

Jumlah penumpang per
tahun Standar luas terminal domestik catatan

m2/jumlah
penumpang waktu

sibuk

Total / m*

1 2 3 4 5

8 > 1.000.000 Dihitung lebih detail -

No

Jumlah penumpang per
tahun

Standar luas terminal

internasional catatan

nWjumlah
penumpang waktu

sibuk

Total / m2

1

2

< 200.000

> 200.000 17

600

(Sumber : Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara. 1992)

Perhitungan luas ruang yang dibutuhkan sudah termasuk 20 %

untuk sirkulasi/toleransi gerak. Sebagai peningkatan pelayanan terhadap

penumpang disediakan tambahan luas 20 % untuk ruang cadangan atau

lain-lain.

Secara umum Ashford (1989), memberikan ukuran luas terminal

yang dibutuhkan untuk masing-tnasing fasilitas sebagai berikut.

Tabel 2.6 Ukuran Luas Terminal Penumpang

Fasilitas Standarluas Standar waktu

1 2 3

Check in
0

0,8 m2/ orang dengan bagasi
0,6 m2/ orang untuk
penumpang

95 % penumpang < 3 menit

Saat jam puncak, 80 % < 5 mnt

Pemeriksaan paspor 0,6 m2/ orang (tanpa bagasi)
0,8 m2/ orang ( dengan bagasi)

95 % penumpang < 1 mnt

Keamanan 95 % penumpang < 3 mnt
Untuk keamanan penerbangan

80 % < 8 mnt

Ruang tunggu
keberangkatan

1-1,5 m2/ orang ( duduk)
1 m2 /orang ( berdiri)
1,2 mz/orang ( berdiri dengan
troley)
Tempat duduk = 505 jumlah
total penumpang
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Lajuntan Tabel 2.6

Fasilitas Standarluas Standar waktu

1 2 3

Pintu

0,6 m2 /untuk antrian tanpa
bagasi 80 % penumpang mengantri

keberangkatan
0,8 m2 /untuk antrian dengan
bagasi
0,6 m2/ orang untuk
penumpang

< 5 mnt

Saat jam puncak, 80 % < 5 mnt

Imigrasi 0,6 nr /orang 95 % penumpang < 12 mnt

Pengambilan bagasi 0,8 m2 /orang (domestik)
1,6 m2 /orang (international)

Max 25 mnt dari orang per+ama
ke bagasi terakhir
90 % penumpang menunggu < 12

Bea cukai 2,0 m2 /orang (pemeriksaan) mnt untuk bagasi

Hall kedatangan 0,6 m2 .'orang (berdiri)
1,0 m2 /orang (duduk)
0,8 m2 /orang (short haul)
1,6 m2 /orang (long haul)

(Sumber : Ashford, 1989)
Catatan : Anjungan : Jarak bcrjalan : < 250 m (tanpa alat Bantu)

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

Keeepatan transit dari satu tempat ke tempat lain lebih dari 500 m
Pelayanan anjungan : jembatan pengangkutan minimal 75 % penumpang

FAA menyatakan bahwa kebutuhan ruangan terminal kotor sebesar

0,08 sampai 0,12 ft2 per penumpang. Sedangkan ukuran minimum

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

Seperti disebutkan di atas, bahwa untuk menetapkan ukuran ruang

kcseluruhan harus di perhitungkan kebutuhan ukuran luas tiap penumpang

yang didasarkan atas jumlah total arus penumpang yang naik ke pesawat

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

berdasarkan arus puncak penumpang tahunan sebagai berikut:

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

tahun.
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2. Rata-rata penumpang per hari =0,03226 x arus rata-rata per bulan.

3. Arus puncak harian = 1.26 xarus rata-ra'a perhari.

4. Arus jam puncak =0,0917 xarus puncak harian.

Untuk standar kebutuhan luas terminal per penumpang pada jam

puncak tersebut dapat dilihat berdasarkan peraturan Ditjen Perhubungan

Udara (1999) seperti pada Tabel 2.7 berikut ini.

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

Jumlah penumpang pada jam puncak
1

50 penumpang

100 penumpang

500 penumpang

1500 penumpeng

B (nWpenumpang) = 21,6-0,9 In x
X = Jumlah Penumpang Pada Jam Puncak

Luas Kebutuhan Ruang Per
Penumpang

18/penumpang

17,5/penumpang

16/penumpang

15/penumpang

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

puncak

(Sumber: Standarisasi Persyaratr.n Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992)

2.7 Konsep Terminal Penumpang

ICAO (1983), menyatakan bahwa konsep terminal penumpang

dipertimbangkan berdasarkan jumlah tingkat/lantai dimana kedatangan,

pemrosesan dan keberangkatan berlangsung. Tiga jenis konfigurasinya adalah

sebagai berikut:

1. Satu lantai/satu tingkat terminal.

Pemrosesan keberangkatan dan kedatangan terminal dilakukan pada 'antai

yang sama tapi dipisahkan secara horizontal. Penumpang yang akan naik

ke pesawat terbang menggunakan tangga. Biasanya digunakan untuk

bandar udara berukuran kecil.
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2. Satu lantai/dua tingkat terminal.

Pemrosesan keberangkatan dan kedatangan dalam terminal secara normal

pada laniai bawah dengan ruang tunggu keberangkatan pada lantai atas,

untuk pemuatan penumpang menggunakan jembatan pengangkut atau lift.

3. Dua lantai/tiga tingkat terminal.

Jalan masuk dan peiataran terminal terletak pada lantai yang berbeda,

pemrosesan keberangkatan dan kedatangan dalam terminal dilakukan

pemisahan secara vertikal, biasanya lantai atas untuk keberangkatan dan

lantai bawah untuk kedatangan penumpang.

Luas lantai terminal yang dibutuhkan pada setiap cara pemrosesan di atas

dapat dikctahui dengan membagi luas total terminal yang dibutuhkan dengan

faktor luas lantai terminal Berikut ini disajikan faktor luas lantai pada Tabel 2.8

di bawah ini.

Tabel 2.8 I'aktor Luas Lantai Terminal

No Sistem Pemrosesan Fenumpang dan Bagasi Faktor

1 2 3

1

2

3

Sistem pemrosesan 1 lantai

Sistem pemrosesan 1,5 lantai

Sistem pemrosesan 2 lantai

1,1

1,8

2

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

2.8 Waktu Pemrosesan Penumpang

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

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

63 persen waktunya dihabiskan di terminal saja. .ladi, terminal sangatlah penting

bagi para penumpang. Berikut ini perkiraan waktu yang dipakai oleh penumpang
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seiama kegiatan pemrosesan penumpang di terminal pada Tabel 2.9 dan waktu

pelayanan fasilitas nemrosesan penumpang pada Tabel 2.10.

Tabel 2.9 Waktu Pemrosesan Penumpangdi Terminal Antar Kota

Kegiatan

Penerbangan berangkat dari pelabuhan udara
• Karcis penumpang
• Pemeriksaan bagr.si express
• Lapor-masuk dengan pemilihan tempat

duduk

• Lapor-masuk tanpa pemilihan tempat duduk
Penerbangan tiba di pelabuhan udara
Turun dari pesawat menggunakan :

• Jetway
• Tangga pesawat
• Tangga bergerak

Waktu total dari membuka pintu untuk
penumpang

sampai bagasi tersedia untuk diarnbil
Waktu minimum untuk semua tahapan di
terminal

• Keberangkatan

• Kedatangan

(Sumber : Morlok, 1985)

Waktu rata-rata

3,25 mnt / pnp

0,64 mnt/pnp

0,45 mnt/pnp

0,37 mnt/pnp

21,9 mnt/pnp

22,1 mnt/pnp

28,9 mnt/pnp

9,40 mnt

24,55-35,10 mnt

5,39-7,12 mnt

Keterangan

Waktu kedatangan dan
pelayanan dilaporkan
mendekati poisson

Kapasitas standar
perusahaan penerbangan
ialah 25 pnp / mnt

Apabila tempat bagasi
bergerak (mobil lounge)
digunakan. Bagasi
biasanya
tiba bersama dengan pnp

Tabel 2.10 Waktu Pelayanan Fasilitas Pemrosesan Penumpang di Bandar Udara
Kecepatan pelayanan ( dtk /

Tipe Komponen Dnp)

1 2

• Pintu masuk dan keluar: Otomatis dengan bagasi 2,0-2,5

Otomatis tanpa bagasi 1,0-1,5

Manual dengan bagasi 3,0-5,0

Manual tanpa bagasi 1,5-3,0

• Tangga 3,0-4,0

• Tangga jalan {escalator) 1,0-3,0

• Tangga horisontal berjalan 1,0-3,0

• Pintu apron : Dengan tangga 4,0-8,0

Tanpa tangga 3,0-7,0

Jetway 2,0-6,0

• Pelayanan dan bagasi : Manual dengan bagasi 180-240

Manual tanpa bagasi 100-200

Bagasi saja 30-50

Penerangan (information) 20-40
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Lanjutan Tabel 2.10

Kecepatan pelayanan ( dtk /
Tipe Komponen pnp)

1 2

Otomatis dengan bagasi 160-220

Otomatis tanpa bagasi 90- 180

• Keamanan : Pemeriksaan bagasi dengan tangan
Otomatis 30-60

Pemilihan tempat duduk 30-40

Penerbangan tunggal 25-60

Penerbangan banyak (multiple flights) 35-60

• Mobil sewaan : Lapor-masuk 120-240

Lapor-keluar 180-300

Lapor-masuk otomatis 60-90

• Pengambilan bagasi: Tidak otomatis (manual) 10- 15

Ban berjalan (carousel) otomatis 5-10

Ban berjalan (carousel) 5-10

Ban berjalan otomatis model T 6-12

(Sumber : Morlok, 1985)

2.9 Terminal Kargo.

Dinas Perhubungan Udara (1992), menyatakan bahwa terminal kargo

adalah salah satu fasilitas pokok pelayanan dalam bandar udara yang bertujuan

untuk kelancaran proses kargo baik keluar maupun ke dalam dan memenuhi

persyaratan keamanan dan keselamatan penerbangan.

Fungsi terminal kargo adalah untuk memproses pengiriman dan

penerimaan muatan udara domestik maupun internasional, agar memenuhi

persyaratan keselamatan penerbangan dan persyaratan lain yang ditentukan, dan

alih moda transportasi dari moda darat menjadi udara atau sebaliknya.

Fasilitas pokok di dalam terminal kargo :

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

2. Fasilitas dan area pcnyimpanan.

3. Kantor dan pendukungnya.
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4. Fasi'itas kontrol pemerintahan yaitu bea cukai dan karantina.

Untuk pcrkantoran agen ka'go dihitung dengan standar yaitu kebutuhan

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

shed dengan bangunrn agen kargo digunakan sebagai pelataran parkir truk dan

perlintasan truk.

Standar kebutuhan ruang airline shed dibuat berdasarkan Tabel 2.11

berikut.

Tabel 2.11 Volume Kargo Per Unit Area (Airline Shed)

Volume kargo (Rencana) Volume Kargo Per Unit Area

1 2

1.000 ton

2.000 ton

5.000 ton

10.000 ton

2,0 ton / m2

3,3 ton/ m2

6,8 ton / m2

11,5 ton/m2
(Sumber : Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992)

Dalam mcnentukan luas terminal kargo bervariasi tergantung pada kc ndisi

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

1. Standar Lay out Terminal Kargo

Tabel 2.12 Standar Lay-Out Terminal Kargo
Volume kargo

rancana Lay Out

1 2

< 5000 ton Terpadu (mtergrated)

5000- 10000 ton Terpadu (\ntergrated)

> 10000 ton Terminal terpisah(separated)
(Sumber: Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992)

Standar Kedalaman Kargo

Tabel 2.13 Standar Kedalaman Terminal Kargo

Lay Out Airline shed Bangunan agen kargo

1 2 3

Terpadu 15-20 m

Terpisah 25-30 m

(Sumber : Standaiisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar tJdara, 1992)



Slandar Kedalaman Zona Sisi Daral

JTabeljJjjtandar Kedalaman Zona Sisi Darat

Tipe shed Terpisah Airline shed - Cargo Agen Building 40 m

Agen kargo - Zona Sisi Darat 15m

Terpadu
15-25 m

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

4. Standar Kedalaman Zona Sisi Udara

Tabel 2.15 Standar Kedalaman Zona Sisi Udara

Jika jalurGSF disediakan di depan Sheds 10m

30

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

2.10 Pengujian Statistik

Dijelaskan oleh Horonjeff (1983), bahwa terdapat banyak penyajian
statistik yang dapat dilakukan untuk menentukan keabsahan model-model

ekonometrik. Salah satu pengujian statistik pertama yang dilakukan pada suatu

model perhitungan koefisien korelasi berganda. Koefisien ini memberikan suatu

petunjuk kekuatan penjelas persamaan relatif terhadap peubah yang tergantung
pada yang lain. Nilai yang tinggi menunjukkan bahwa terdapat korelasi yang crat
antara peubah yang tergantung pada yang lain dengan peubah bebas, sedangkan

nilai yang rendah menunjukkan korelasi yang tidak erat antara peubah yang
tergantung pada yang lain dengan peubah bebas.



2.11 Prakiraan Jumlah Pergerakan Pesawat

Menurut Ashford ,1991), analisis pcrmintaan lalu lintas angkutan udara

harus mempertimbangkan hubungan antara pergerakan pesawat dan penumpang.

Ilubungan ini lerdiri alas dua faktor vailu load factor dan lalu lintas pcsawal,

analisis yang paling penting yaitu data penumpang dan pergerakan pesawat pada

jam puncak.

Untuk mcngclahui nilai vaiiditas dan reliabilitas digunakan juga SPSS for

windows dengan menggunakan teknik korelasi product moment dan metode

koefisien Alpha Cronbach.

2.12 Perhitungan PHOCAP (Practical Hourly Capacity) dan PANCAP

(Practical Annualy Capacity)

Kapasitas (Horonjeff, 1984) merupakan jumlah operasi pesawat terbang

seiama jangka waktu yang bersesuaian dengan tingkat penundaan rata-rata yang

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

ketersediaan alat bantu navigasi dan fasilitas pengendali lalu lintas udara.

Untuk menghitung PHOCAP (Practical Hourly Capacity) diperlukan data

sebagai berikut:

1. Data geometrik landasan pacu, berupa:

a. panjang landasan pacu.

b. tipc konfigurasi landasan pacu.

c. jumlah jalan keluar.

d. tipe jalan keluar dan

c. jarak antar jalan keluar
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Menurut Ashford ,1991), analisis pcrmintaan lalu lintas angkutan udara

harus mempertimbangkan hubungan antara pergerakan pesawat dan penumpang.

llubungan ini Icrdiri alas dua laklor yailu load factor dan lalu lintas pesawat,

analisis yang paling penting yaitu data penumpang dan pergerakan pesawat pada

jam puncak.

Untuk mcngclahiii nilai vaiiditas dan reliabilitas digunakan juga SPSS for

windows dengan menggunakan teknik korelasi product moment dan metode

koefisien Alpha Cronbach.

2.12 Perhitungan PHOCAP (Practical Hourly Capacity) dan PANCAP

(Practical Amiualy Capacity)

Kapasitas (Horonjeff, 1984) merupakan jumlah operasi pesawat terbang

seiama jangka waktu yang bersesuaian dengan tingkat penundaan rata-rata yang

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

ketersediaan alat bantu navigasi dan fasilitas pengendali lalu lintas udara.

Untuk menghitung PHOCAP (Practical Hourly Capacity) diperlukan data

sebagai berikut:

1. Data geometrik landasan pacu, berupa:
a. panjang landasan pacu.

b. tipc konfigurasi landasan pacu.

c. jumlah jalan keluar.

d. tipe jalan keluar dan

e. jarak anlar jalan keluar



2. Campuran pesawat terbang yang menggunakan sistem landasan pacu.
3. Aluran penerbangan yailu VIR (Visual /.'//#,/ Rules) alau ll'R

(Instrument Flight Rules).

•I. Tipc operasi landasan pacu, misalnya:

a. intuk operasi kedatangan saja.

b. intuk operasi keberangkatan saja atau
c untuk operasi campuran.

Sedangkan untuk menghitung PANCAP (Practical Annual Capacity)
dibutuhkan data jam-jam beban lebih yang terjadi seiama setahun, POH
(Percentage of Overloaded Hours), persentase operasi seiama jam-jam beban

lebih; POM (Percentage of Overloaded Movement), dan penundaan rata-rata
pesawat terbang selrma jam-jam beban lebih: ADO (Aircraft Demand of
Overloaded).



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Umum

Kebutuhan fasilitas sisi darat suatu bandar udara senantiasa mengalami

perubahan seiring dengan meningkatnya jumlah penumpang dan barang yang

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

sekarang dan perkiraan kebutuhan fasilitas dimasa datang adalah sangat penting.

3.2 Pengumpulan Data Menggunakan Metode Kuesioner

3.2.1 Teknik Pengumpulan Data

Teknik pengumpulan data menggunakan metode kuesioner yaitu

menyusun suatu pertanyaan yang berhubungan dengan masalah yang diteliti,

guna memperoleh data yang diperlukan sesuai dengan tujuan peneliti dengan

cara diberikan secara langsung kepada responden untuk diisi sesuai dengan

pendapat masing-masing.

Teknik pengumpulan data menggunakan metode pembagian kuesioner

kepada responden pada penelitian ini dibagi menjadi dua, yaitu responden

pada saat keberangkatan domestik dan responden untuk kedatangan pada

penerbangan domestik.

3.2.2 Pcnskalaan dan Penentuan Skor

Menurut A/.war, (1999) penskalaan merupakan proses penentuan letak

.slimtilusataii Iclak respon Icrlcnlu pada sualu konlinum psikologi.

33
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Pengukuran variabel dalam penelitian ini menggunakan skala Likert
berskala 1-5 yang dapat dilihat dalam Tabel 3.2 di bawah ini:

Tabel 3.1 Pengukuran Variabel Penelitian

jNo Kategori Jawaban Skor

1 2 3

I. Sangat Tidak Setuju (STS) 1

2. Tidak Setuju (TS) 2

3. Netral (N)
3

\4~
i

Setuju (S) ~4 I

5. Sangat Setuju (SS) 5 j
5

3.2.3 Uji Vaiiditas dan Reliabilitas Data Kuesioner.

Pengujian vaiiditas dan reliabilitas pada penelitian ini menggunakan
metode analisis varians dan menggunakan teknik product moment dengan metode
rronbanch Alpha dengan menggunakan SPSS versi 10.0/or Windows.
1. Reliabilitas menggunakan analisis varians.

Pengujian reliabilitasnya dapat dilakukan melalui teknik analisis varians
(annova). Salah satu teknik annova yang sangat populer untuk keperluan ini
adalah yang dikemukakan oleh Hoyt (1941). Formulas! reliabilitas Hoyt yaitu:



'- =]~1v7k: ^

Keterangan notasi :

MKjvS = Mean kuadrat interaksi aitem x subjek
MKS = Mean kuadrat antar subjek

Komputasi terhadap MKixs dilakukan melalui rumusan :

MK = k 1 uA_
(n-W-l) (2I)

Keterangan notasi :

i = Skor seorang subjek pada satu aitem, yaitu skor aitem.
X = Jumlah skor seorang subjek pada seluruh item, yaitu skor skala.
Y = Jumlah skorseluruh subjek pada satu item.
k = Banyaknya item.
n = Banyaknya subjek.

Sedangkan komputasi terhadap MKS dilakukan dengan menggunakan

rumus:

MK. = k 5=*_ .(22)

Nilai r merupakan nilai reliability suatu aitem pertanyaan dapat dikatakan

reliabcl ( dapat digunakan ) apabila nilai r > 0,60 dan mendekati nilai 1, dan

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

tersebut tidak reliabel (tidak dapat digunakan ).

2. Pengujian Vaiiditas dan Reliabilitas Menggunakan Teknik Product Moment

dan koefisien Alpha Crorbach Dengan Menggunakan SPSS \0.0for windows.
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a. Uji Vaiiditas

Pengujian vaiiditas dilakukan dengan menggunakan perangkat

lunak SPSS. Prosedur pengujian vaiiditas instrumen dilakukan

berdasarkan menghitung skor variabel dari skor butir. menghitung

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

(Y).

Perhitungan ini menggunakan rumus Koefisien korelasi sederhana

Pearson yang diolah dengan menggunakan program SPSS 10.0 for

Windows Pertanyaan yang digunakan dapat dikatakan valid apabila

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

b. Uji Reliabilitas

Uji reliabilitas adalah istilah yang dipakai untuk menunjukan sejauh

mana suatu hasil pengukuran relatif konsisten apabila pengukuran diulangi

dua kali atau lebih. Dalam uji reliabilitas ini peneliti meggunakan Alpha

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

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

1978). Pengujian ini dilakukan dengan mengguakan SPSS versi 10 for
windows.

3.3 Kebutuhan Luas Terminal Penumpang

Pereneanaan bangunan terminal penumpang bandar udara memilki prinsip

utama yaitu memperkecil jarak jalan kaki penumpang, melancarkan pergerakan

penumpang dan bagasi serta pertimbangan kemungkinan pengembangan di masa
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yang akan datang. Ukuran luas yang diperhitungkan untuk penumpang harus

diivni .innk.-in dc \y;.\i\ Irbili rinci untuk krbutnlian main? Icrtcnln Yang nanlinvsi

<lii'iin.ik:»ii imiiik nicncl.'ipk.Mti ukiicin muni: >.iv:»i:i kcclm nh.-iii

Untuk tujuan pereneanaan, FAA, ICAO, IA'1'A dan Ddjenhubud masing-

masing telah mengembangkan saiu set rekomendasi kctetapan yang lebih spesifik

mengenai ruang untuk berbagai fasilitas dan fungsi yang menampung penumpang

di terminal bandar udara. Dalam penelitian ini, dipakai standar atau ketetapan dari

Ditjenhubud.

Standar/ketetapan itu adalah standar kebutuhan luas terminal per

penumpang padajam puncak seperti tercantum pada Tabel 2.7.

Langkah-langkah yang digunakan untuk mengevaluasi kebutuhan ruang

terminal Bandar udara menurut standar standar dinas perhubungan udara adalah

sebagai berikut :

Tabel 3.2 Langkah-langkah Perhitungan Kebutuhan Ruang Terminal Bandar

No Uraian

Kerb, keberangkatan

Lobbykeberangkatan

Check in counter

Ruang check in

Hitungan

( 0,095 * a * p )

0.75 ( a (1 + s )+b )

(a + b)tl

60

[0,25(o +A)]

Besaran

Panjang kerb. ( m )

Kebutuhan ruang (m2)

Jumlah counter ( unit )

Kebutuhan ruang ( m2)
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Lanjutan Tabel 3.2
5 Pemeriksaan pasoort

( keberangkatan )
r(a+b)t\

60
-

Jumlah counter ( unit)

6 Ruang lunggu
keberangkatan

"('1*12)

30

Kebutuhan ruang ( m- )

7 Security check a + h

_300

Jumlah X-ray (unit)

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

9 Ruang kedatangan 0,375 (b + c +

(2*c*r))

Kebutuhan ruang (m2)

10 Pemeriksaan passport
( kedatangan )

(b+c)t\~
60

Jumlah counter (unit)

11 Antrian pemeriksaan
pasport

0,25 ( b +c ) Kebutuhan ruang (m2)

12

13

Pemeriksaan bca cukai

( kedatangan )
c*,*t\~

60

Jumlah counter (unit)

Antrian pemeriksaan bca
cukai

0,25 * c * r Kebutuhan ruang (m2)

14 Kerb, kedatangan (0,095 * c * p) Panjang kerb, (tn)

Udara,Volume 11,Jakarta 1992)
Ke'.erangan notasi:

a : Penumpang waktu jam sibuk(berangkat)
b : Penumpang transit
c : Penumpang waktu jam sibuk (datang)
n : Jumlah rata-rata penumpang permobil / taxi
D : Prosentase penumpang yang menggunakan mobil / taxi
q : Prosentase4 penumpang yang menggunakan ruang tunggu
r : Prosentase penumpang yang perlu diperiksa
s : Jumlah pengantar / penjemput per penumpang
tl : V/aktu layanan per penumpang
t2 : Waktu yang dibutu.'ikan penumpang diruang tunggu
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3.4 Kebutuhan Terminal Kargo

Langkah-langkah untuk mengevaluasi kebutuhan gedung kargo yaitu:

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

2. Volume kargo per unit area (p) dapat ditentukan berdasarkan Tabel 2.11.

Berdasarkan volume kargo rencana ditentukan apakah airline shed dan

perkantoran agen kargo digabungkan atau dipisahkan.

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

tahunan dengan volume kargo per- unitarea.

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

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

yaitu 0,5.

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

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

dengan standar kedalaman terminal kargo (t) seperti yang tercantum pada

Tabel 2.13.

6. Luas lahan zona sisi darat (X) dapat dihitung dengan mengalikan lebar

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

Tabel 2.14.

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

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

Tabel 2.15.
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8. Luas total terminal kargo (Z) dengan menjumlahkan luas gudang kargo

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

luas lahanzona sisi udara(Y).

3.5 Sistem Analisis Regresi Linier

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

dapat digunakan untuk mengetahui pola hubungan antar dua variabel atau lebih.

Tujuannya untuk membuat perkiraan nilai suatu variabel tergantung jika nilai

variabel lain yang berhubungan dengannya (variabel bebas) sudah diketahui.

Regresi linier dibedakan menjadi regresi sederhana jika hanya ada satu

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

Analisis regresi linier sederhana diberikan oleh persamaan :

Y-a +bX (])

Keterangan notasi :

Y -= variabel tergantung.
X = variabel bebas.
a = konstanta.

b = koefisien regresi.

Sedangkan untuk analisis regresi linier berganda dengan variabel lebih

dari satu menggunakan persamaan :

Y=a+bi Xi +b2X2+ +bn Xn (2)

Keterangan notasi :

Y = variabel tergantung.
X| = variabel bebas ke-1



b = koefisien regresi ke-1
a = Konstanta

Analisis untuk model regresi dilakukan dengan bantuan pada program

SPSS versi 10.00/or Windows. Analisis yang akan dilakukan meliputi:

1. Koefisien Korelasi (R)

Analisis ini digunakan untuk mengetahui keeratan, arah hubungan dan

signifikansi antar sesama variabel bebas (misa.'nya hubungan X|

terhadap X2) dan hubungan antar variabel bebas terhadap variabel

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

maupun secara total (misalnya hubungan secara bersama Xi dan X2

terhadap Y). Nilainya berkisar antara -1 sampai 1. Apabila R bernilai 0

berarti tidak ada hubungan. R bernilai 1 menunjukkan hubungan yang

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

lain yang dikoidinasikan juga naik. Sebaliknya jika R bernilai -1

menunjukkan hubungan yang berlawanan arah. Artinya, bila nilai

variabel yang satu naik, makanilai variabel yang lain turun

2. Koefisien determinasi (R2)

Nilai koefisien determinasi menunjukkan besarnya persentase pengaruh

variasi semua variabel bebas terhadap variasi variabel tergantung.

Nilainya berkisai antara nol sampai dengan satu. Misalnya pada hasil

perhitungan besarnya koefisien determinasi (R2) adalah 0.9737. Artinya

variasi yang terdapat pada sekumpulan variabel bebas dalam persamaan

regresi dapat mcnjelaskan 93,73 % variasi yang terjadi pada variabel
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tergantung dan sisanya 2,63 % dipengaruhi factor lain diluar persamaan.

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

demikian, persamaan tersebut dapat dipakai untuk memperkirakan nilai

variabel tergantung.

3. Kesalahan baku (standard Error)

Kesalahan baku (standarderror) merupakan selisih antara nilai kovarian

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

suatu garis linier digunakan suatu pendekatan.

4. Nilai F

Uji nilai F digunakan untuk menguji signifikansi secara menyeluruh

antara variabel tergantung dan variabel bebas. Nilai F diambil sesuai

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

Fhi.ung lebih besar dari F,atx.| maka terdapat hubungan antara variabel

bebas dan variabel tergantung. Nilai harapan dari kesalahan baku ini

adalah nol dan nilai harapan dari variasinya adalah satu. Jika nilai-nilai

kesalahan baku terdistribusi normal dengan rerata nol dan variasi satu

(N ( 0,1 )), maka persamaan regresi linier tidak memiliki kasalahan

sistematis.

5. Probabilitas/Tingkat signifikansi F

Nilai ini digunakan untuk mengetahui signifikansi dari koefisien regresi

(b). Pada pengujian inidibuat dua hipoteses, yaitu:

a. Hipotesis nol (H0) : Koefisien regresi tidak signifikan.

b. Hipotesis aiternatif (HA) : Koefisien regresi signifikan.
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Ho ditolak jikanilai probalitas F> a = 0,05 (signifikansi 0,05).

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

6. Uji Tanda

Uji tanda pada kcefisien regresi linier adalah untuk mengevaluasi apakah

arah perubahan nilai variabel dapat diterima secara logis.

7. Ujit

Uji t untuk menguji signifikansi konstanta dan variabel tergantung

hipotesisnya sama seperti pada uji probabilitas nilai F. Pengambilan

keputusan ada dua cara yaitu :

a. jika t hitung < t tabel, maka H0 diterima. Sebaliknya jikat hitung

> t tabel, maka H0 ditolak.

b. Jika p> 0,05, maka H0 diterima. Jika p < 0,05, maka H0 ditolak.

3.6 Prakiraan Variabel Bebas

Pasaribu (1981), meyatakan nilai variabel bebas pada masa yang akan

datang (untuk tahun yang diinginkan) dapat diperkirakan dengan dua metode,

yaitu :

1. Metode Polynominal Curve

Dengan metode ini dapat diprakirakan angka estimasi jumlah variabel bebas

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

Rumus yang digunakan yaitu :

Po+t =Po + b(t) (3)
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Keterangan notasi :

Po + t = prakiraan nilai variabel bebas tahun ke-n
Po =jumlah variabel bebas tahun dasar (tahun ke-0)
b = pertumbuhan r.ilai variabel bebas (rata-rata) per tahun
t = selisih tahun dari tahun dasar (0)

2. Metode Bunga Berganda

Metode ini menganggap perkembangan jumlah suatu variabel bebas akan

berganda dengan sendirinya. Namun demikian, metode ini sering digunakan

untuk keperluan perhitungan yang relatif rumit seperti pada metode regresi.

Rumus yang digunakan yaitu :

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

Keterangan notasi :

Pn = prakiraan nilai variabel bebas tahun ke-n
Po = nilai variabel bebassebagai tahun dasar (tahun ke-0)
i = pertumbuhan nilai variabel bebas (rata-rata)

3.7 Jenis Pesawat Yang Dipilih

Dinas Perhubungan Udara (1999), meyatakan pemilihan jenis pesawat

ditentukan oleh jumlah penumpang harian rencana tiap rute penerbangan.

Kebutuhan tempat duduk dapat diketahui dari jumlah penumpang harian rencana

tersebut. Untuk rute dengan jumlah penumpang harian besar dipilih pesawat MD-

82 dengan kapasitas tempat duduk 185 buah dan untuk rute dengan jumlah

penumpang harian kecil dipilih pesawat B-737 200 dengan kapasitas tempat

duduk 125 buah. Untuk jelasnya dapat dilihat pada Tabel 3.1 dibawah ini.
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Tabel 3.3 Tipe Pesawat Yang Digunakan Pada Bandar Udara Adi Soemarmo

No Perusahaan Penerbangan/ Tujuan

Garuda (Jakarta)

Lion Air (Jakarta)

Lion Air (Yogyakarta)

SriwijayaAir (Jakarta)

Silk Air / Singapore

Air Asia

Jenis Pesawat

B 737 seri 300

B 737 seri 400

B 737 seri 500

MD-82

MD-82

B 737 seri 200

A319/A320

B 737 seri 300

(Sumber : PTAngkasaa Pura I, 2006)

3.8 Frekuensi dan Prakiraan Pergerakan Pesawat

Dinas Perhubungan Udara (1999), meyatakan frekuensi dan prakiraan

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

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

dilakukan meliputi volume penumpang 1arah 1hari, frekuensi tiapjenis pesawat

dan pergerakan pesawat 2 arah 1hari (Md).

3.9 Penentuan Nilai LoadFactor (LF) dan Faktor Hari Puncak (Fd)

Dinas Perhubungan Udara (1999), menyatakan Load factor merupakan

perbandingan antara jumlah penumpang terangkut dengan tempat duduk yang

tersedia atau dapat dihitung dengan persamaan berikut:

jumlah penumpang

LF (5)

Jumlah pergerakan pesawat x tempat duduk yang tersedia



46

Keterangan notasi :

LF - Load Factor

3.10 Perhitungan Volume Penumpang 1 Arah 1 hari

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

Volume penumpang 1 arah 1 hari dapat dihitungdecara persamaan :

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

Keterangan notasi :

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

3.11 Perhitungan Frekuensi Tiap Jenis Pesawat (F)

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

Frekuensi tiapjenis pesawat dapat dihitung dengan cara persamaan

F: —^— (?)
capxLF

Keterangan notasi :

Cap = Kapasitas tempat duduk

3.12 Perhitungan Pergerakan Pesawat 2 Arah 1 hari (Md)

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

Pergerakan pesawat2 arah 1 hari dapat dihitungdengan cara persamaan :

Md = 2xF (8)

Keterangan notasi :

Md = Pergerakan pesawat 2 arah 1 hari
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F = Frekuensi pesawat

3.13 Pergerakan Laiu Lintas Bandar Udara Pada Jam Sibuk

Pergerakan lain lintas bandar udara pada jam sibuk dipengaruhi oleh faktor

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

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

volume pergerakan penumpang dan pesawat pada jam sibuk 2arah 1hari.

3.14 Perhitungan Faktor Jam Sibuk

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

CF dapat dihitung dengan cara :

Cp=4^ (9)

Keterangan notasi :

Cp = Faktorjam sibuk

3.15 Volume Pergerakan Pesawat Pada Jam Sibuk 2 Arah 1 hari

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

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

Vol. Pergerakan pesawat = Cp xMd (10)

Keterangan notasi:

Md = Pergerakanpesawat2 arah per hari
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3.16 Perhitungan Volume Penumpang PadaJam Sibuk 2 Arah 1 hari

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

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

dengan cara :

Vol. Penumpangjam sibuk = 2 x d Vd (11)

Keterangan notasi :

d = Faktor jam puncak penumpang

Nilai d dapat dihitung dengan persamaan sebagai berikut:

d = 1,51 (landing & take off)+ 0,\\ 5 (12)

Persamaan untuk landing <v take off sampai dengan 100 kali / hari

d : 6,6^ (landing & take off ) + 0,064 .(13}

Persamaan untuk landing & take off lebih dari 100 kali / hari

3.17 Prediksi penumpang Tahun 2015

Dakm usaha untuk memprediksi jumlah penumpang pada tahun 2015

maka diperlukan asumsi bahwa kecenderungan yang berlaku pada masa lalu juga

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

bebas dihitung terlebih dahulu pertumbuhan rata-ratanya dengan rumus:

( l+i)n =Xn/Xo (14)

Keterangan notasi :

i = Pertumbuhrn pertahun ( % )
n = Jumlah tahun pengamatan



49

Xn = Data akhir pengamatan
Xo = Data awal pengamatan

Dari persamaan regresi yang didapat, variabel bebas yang berpengaruh

pada keberangkatan dan kedatangan penumpang dicari proyeksinya dari variabel

bebas tersebut untuk tahun 2015 dengan cara menghitung rata-rata

pertumbuhannya.

3.18 Sistem Antrian Pemrosesan Penumpang Pada Meja Pelayanan Tiket.

Suatu sistem antrian stasiun tunggal dengan suatu distribusi kedatangan

dan dengan waktu - waktu pelayanan eksponensial atau tetap.

Robert Horonjeff/Francis X. McKelvey, 1993. Pereneanaan dan Perancangan

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

L« =
X2

m{m~-A)

w,=
X2

m{m-•A)

igan notasi:

.(15)

.(16)

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

Wt = waktu tunggu rata-rata waktu penundaan di tempat pemrosesan.
>. = laju kedatangan, penumpang per satuan waktu.
p. = laju pelayanan, penumpang per satuan waktu.

Apabila sistem menunjukan waktu pelayanan tetap, maka hubungan berikut sesuai
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i =^4 <,7>" 2(1 -p)

W,= ? (18)

Keterangan notasi :

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

3.19 Sistem Pengambilan Bagasi

Perhitungan waktu tunggu dan panjang antrian untuk tempat pelayanan yang

banyak dapat dibuat dengan membagi permintaan sama rata ke tempat - tempat

pemrosesan yang mempunyai sifat - sifat pelayanan yang sama. Suatu penyajian

dari penundaan penumpangdi ruang pengambilan bagasi.

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

ketiga, Penerbit Erlangga, Jakarta.

Wt =E\f2] +— -E[t\] (19)
n + \

Keterangan notasi :

E[t2] = lama waktu diharapkan ketika bagasi yang pertama tiba di ruang
pengambilan bagasi

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

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

kedatangan bagasi yang paling akhir di pelataran pembagi bagasi.
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3.20 Kapasitas lalu Lintas Praktis (Practical Hourly CapacityIPVLQCAP),
(Practical Annual Capacity/PANCAP) Sisi Udara Bandar Udara dan
Penundaan

3.20.1 Pendahuluan

Pengolal an suatu transportasi secara efisien merupakan tolak ukur

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

system perlu untuk dievaluasi karena prestasi sistem dibentuk dan tergantung

dari komponen-komponen tersebut.

Tanda-tanda adanya penurunan kualitas pelayanan misalnya penundaan

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

Penurunan tersebut mengakibatkan pengurangan keuntungan relatif yang dapat

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

penerbangan'.

3.20.2 Hal-Hal Yang Berk^itan Dengan Kapasitas

1. Definisi Kapasitas.

Terdapat dua cara pendefinisian kapasitas. Pertama, kapasitas adalah

jumlah operasi pesawat terbang seiama jangka waktu tertentu yang

bersesuaian dengan tingkat penundaan rata-rata yang dapat diterima.

Kedua, kapasitas adalah jumlah operasi pesawat terbang maksimal yang

dapat dilakukan pada suatu lapangan udara seiama jangka waktu tertentu

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

Secara umum kapasitas tergantung pada konfigurasi, lingkungan,

ketersediaan alat bantu navigasi dan fasilitas pengendali lalu-lintas udara

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

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

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

pacu.

c. Susunan, ukuran dan jumlah gerbang di apron.

d. Waktu pemakaian landas pacu bagi pesawat yang datang dan yang

berangkat.

e. Ukuran dan campuran pesawat.

f. Cuaca, jarak pandang, tinggi awan.

g. Kondisi angin.

h. Kebisingan.

i. Sistem pengoperasian landas pacu.

j. Perbandingan jumlah kedatangan dan keberangkatan.

k. Jumlah dan frekuensi pesawatyang datang dan berangkat tidak teratur.

1. Alat Bantu navigasi

m. Rute, dan

n. Fasilitas pengendali.

3. Pcngaruh Kapasitas dan Tundaan Pada Pereneanaan Bandar Udara.

Pada pereneanaan awal. konfigurasi lapangan udara ditentukan

berdasarkan kapasitas. Namun, apabila tingkat permintaan mendekati
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kapasitas tersebut, penundaan juga akan meningkat. Pada saat lalu-lintas

penerbangan mecapai puncak, maka faktor ekonomi lebih menentukan

dibandingkan dengan kapasitas. Pada kondisi tersebut perkiraan besarnya

tundaan menjadi lebih penting.

Perhitungan kapasitas dan tundaan bertujuan untuk mengefektifkan dan

mengefisienkan peningkatan kapasitas sekaligus pengurangan tundaan.

Perhitungan tersebut termasuk:

a. Pengaruh letak dan geometris landas hubung.

b. Peraturan-peraturan penerbangan.

c. Campuran pesawat.

d. Konfigurasi pemakaian landas pacu alternatif.

e. Konstruksi perkerasan.

f. Kemungkinan pengalihan atau penambahan bandar udara baru.

3.20.3 Kapasitas Per Jam Praktis (Practical Hourly Capacity/PHOCAP)

1. Pengaruh Panjang Landasan Pacu , Jumlah Jalan Keluar, Sudut jalan

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

Kapasitas landasan pacu dipengaruhi oleh panjang landasan pacu, jumlah

jalan keluar, sudut jalan keluar dan jarak antar jalan keluar. Pengaruh tersebut

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

Nilai tersebut menyatakan waktu pemakaian landasan pacu purata dari suatu

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

lurus ditampilkan pada Gambar 3.1 dan besarnya ditentukan berdasarkan

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

Dengan cara yang sama 'nilai keluar" untuk jalan keluar standard an bersudut

ditampilkan pada Gambar 3.2.

1. Campuran Pesawat Terbang Dalam Sistem Landasan Pacu

Penggolongan pesawat berdasarkan klas A, B, C, D dan E ditampilkan

pada Tabel 3.4. Campuran pesawat yang sesungguhnya dapat terjadi tidak

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

pesawat perlu didekatkan dengan suatu interpolasi agar pembacaan pada

grafik kapasitas lebih mudah. Interpolasi ditampilkan pada Gambar 3.3 dan

interpolasi campuran pesawat klas Bdan Cditampilkan pada Gambar 3.4.
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(Sumber: I-A A. lUironjelT. 1984)

Gambar 3.1 'Nilai Keluar' Untuk Jalan Keluar Yang Tegak Lurus
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Sumber : l-'AA {Federal Aviation Administration)

Gambar 3.2 Nilai Keluar Untuk Jalan Keluar Standard dan Bersudut.

Tabel 3.4 Penggolor.gan Pesawat Terbang untuk cara-cara Kapasitas Praktis

r Kelas

B

D

Jenis Pesawat Terbang

Boeing 707, 74?, 720 ; Douglas DC-8 dan DC-10 ; Lockhead L-1011 •
Boeing 727, 737 ; Douglas DC-9 ; BACI-11 ; semua pesawat
perusahaan penerbangan bermesin piston dan turboprop yang besar.
Pesawat terbang kecil yang digerakkan propeller untuk perusahaan
penerbangan. seperti Fairchild F-27 dan pesawat jet bisnis. __
Pesawat penerbangan umum yang digerakkan propeler bermesin
ganda dan beberapa pesawat dengan mesin tunggal yang lebih besar.
Pesawat penerbangan umum yang digerakkan propeler bermesin

tunggal.

bcr : Federal Aviation Administration (FAA)Sum
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Gambar 3.3 Interpolasi Pesawat Kelas Bdengan Pesawat Kelas A Ekivalen.

Persentase pesawat kelas
B scoertr ditetapkan

"5- sebenarnya untuk bandar
udarj

C.0'U

Sumber : FAA (FederalAviation Administration)

Gambar 3.4 Interpolasi Pesawat Kelas C dengan Pesawat Kelas B Ekivalen.
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3. Aturan Penerbangan yang digunakan

Aturan penerbangan yang dipergunakan ada dua yaitu Visual Flight Rules

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

berdasarkan pada kemampuan pengamatan pilot, sedangkan IFR adalah

operasi penerbangan beraasarkan pada alat bantu navigasi. Kedua jenisaturan

penerbangan ini mempengaruhi kapasitas per jam praktis landasan pacu.

4 Konfigurasi Landasan Pacu

Konfigurasi landasan pacu adalah jumlah dan peletakan landas pacu pada

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

landasan pacu sejajar berjarak rapat dan landasan pacu V-terbuka.

5. Operasi Lalu Lintas Pesawat pada Landasan Pacu

Operasi lalu-lintas ini ada tiga yaitu operasi kedatangan, operasi

keberangkatan dan operasi campuran. Jenis operasi pada landasan pacu sangat

mempengaruhi kapasitas landas pacu. Landasan pacu yang sistem operasinya

campuran lebih banyak waktu tundanya karena pesawat yang akan berangkat

harus antri menunggu pesawat yang akan datang dan pengosongan landas

pacu.

6. Kapasitas Per Jam Praktis/PHOCAP (Practical Hourly Capacity)

Landasan Pacu Tunggal Dengan Kondisi VFR den Operasi Campuran.

Nilai PHOCAP untuk kondisi ini ditampilkan pada Gambar 3.5 di bawah

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

diperoleh nilai kapasitas dengan menarik garis horizontal kekiri grafik dengan

'nilai keluar' yang sesuai.
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7. Kapasitas Per Jam Praktis/PHOCAP (Practical Hourly Capacity)

Landasan Pacu Tunggal Dengan Kondisi VFR dan Operasi Kedatangan

atau keberangkatan.

Nilai PHOCAP untuk kondisi ini ditampilkan pada Gambar 3.6 di bawah

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

keluar' dapat diperoleh nilai kapasitas dengan menarik garis horizontal kekiri

grafik dengan 'nilai keluar' yang sesuai.

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

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

dan Operasi Kedatangan, Keberangkatan dan Campuran.

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

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

nilai kapasitas dengan menarik garis horizontal kekiri grafik dengan 'nilai

keluar' yang sesuai.

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

kapasitas landas pacu. Grafik ini dapat dipergunakan untuk kondisi operasi

IFR dan VFR.

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

besar persentase pesawat klas A, maka kapasitas landasan pacu semakin

berkurang.

9. Prosedur Penentuan Kapasitas Per Jam Praktis.

Secara ringkas data-data yang diperlukan untuk menentukan nilai

PHOCAP dengan grafik-grafik tersebut di atas adalah:
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a. Data geometrik landasan pacu, berupa

1. Panjang landas pacu

2. Tipe konfigurasi landasan pacu

3. Jumlah jalan keluar

4. Tipe jalan keluar, dan

5. Jarak antar jalan keluar.

b. Campuran pesawat terbang yang menggunakan sistem landasan

pacu

c. Aturan penerbangan yaitu IFR atai VFR.

d. Tipe landasan pacu misalnya:

1. Untuk operasi kedatangan saja

2. Untuk ooerasi keberangkatan saja, atau

3. Untuk operasi campuran

I pos.iwnt

i:»i>v3I . oiff if

Sumber : FAA (I'ederal Aviation Administra'ion, Horonjeff 1984)

Gambar 3.5 Kapasitas Per Jam Praktis (PHOCAP) Landasan Pacu Tunggal
Dengan Kondisi VFR Untuk Operasi-Operasi Campuran
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Gambar 3.6 Kapasitas Per Jam Praktis (PHOCAP) Untuk Landasan Pacu
Tunggal Dalam Ko.idisi VFR Untuk Kedatangan Saja dan Keberangkatan Saja
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Gambar 3.7. Kapasitas Per Jam Praktis (PHOCAP) Untuk Landasan Pacu
1unggal, Landasan Pacu Berjarak Rapat dan Landasan Pacu V-Terbuka Dalam

Kondisi IFR Untuk Keberangkatan dan Kedatangan Saja.
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3.20.4 Kapasitas Per Tahun Praktis (Practical Annual Capacity =PANCAP)

PANCAP merupakan pengembangan konsep PHOCAP dan

memungkinkan sistem landasan pacu dibebani secara berlebihan (overload) untuk

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

PANCAP itu didefinisikan sebagai tingkat operasi tahunan di mana beban lebih

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

yang mana saja menghasilkan jumlah operasi tahunan paling sedikit. Penundaan

rata-rata seiama jangka waktu beban lebih tidak boleh melebihi 8 menit.

Penentuan PANCAP melibatkan pencarian persentase jam-jam beban

lebih yang terjadi seiama setahun, POH (Percentage of Overloaded Hours),

persentase operasi seiama jam-jam beban lebih; POM, dan penundaan rata-rata

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

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

sembarang tingkat permintaan yang diandaikan. Proses ini diulang untuk suatu

daerah yang nilai permintaan bandar udaranya sampai didapat dua kurva yang

bersesuaian dengan hasil kali tersebut. Nilai yang lebih kecil dari dua tingkat

permintaan ditetapkan sebagai PANCAP, hal ini diperlihatkan secara skematis

pada Gambar 3.8.
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Gambar 3.8 Definisi Kapasitas Tahunan Praktis
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Harga POH, ADO dan POM dapat dicari menggunakan rumus di bawah

ini:

POM x ADO.

POH x ADO .

Keterangan notasi :

POH = Percentage ofOverloadedHours
ADO = Aircraft Demand ofOverloaded
POM = Percentage ofOverloaded Movement.

.(26)

.(27)
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METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Tahapan Penelitian

Dalam scbuah penelitian, rangkaian kegiatan yang berurutan dan saling terkait

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

Rangkaian kegiatan dalam penelitian tersebut dinamakan sebagai tahapan-tahapan

penelitian. Setiap tahap dalam penelitian harus dicermati karena tahap tersebut

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

menjalankan tahap-tahap dalam suatu penelitian diperlukan metodologi penelitian

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

ilmu pengetahuan itu sendiri

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

berikut ini.

63
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Mulai

Pengumpulan Data

Data primer

a. Data dari hasil tes wawancara /
metode kuesioner

Data sekunder

a. Data Dari PT PERSERO
Angkasa Pura I

b. Data dari Biro Pusat Statistik
Karesidenan Surakarta

Analisis Data:

a. Analisis Statistik
b. Prediksi penumpang padatahun 2015

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

sekarang dan pada tahun 2015

d. Analisis Kebutuhan Waktu Pemrosesan Tiket

e. Analisis Data Kuesioner

f. Perhitungan PHOCAP dan PANCAP

c:

Pembahasan

Kesimoulan dan Saran

Selesai

Gambar 4.1 Tahapan Penelitian
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4.2 Obyek Penelitian

Obyek pada penelitian Tugas Akhir ini adalah terminal bandar udara Adi
Soemarmo Solo, yaitu penumpang yang akan melakukan perjalanan (keberangkatan)

melalui bandar udara Adi Soemarmo maupun yang telah melakukan perjalanan

(kedatangan) dari bandar udara yang lain ke bandar udara Adi Soemarmo dan
pergerakan lalu lintas pesawat yang melalui bandar udara Adi Soemarmo.

4.3 Pengumpulan Data

4.3.1 Data Primer

Data primer dikumpulkan dan didapatkan dari hasil pengamatan langsung

terhadap kondisi dan pergerakan penumpang dan barang yang dilakukan di fasilitas

terminal bandar udara Adi Soemarmo.

Pengambilan data primer dilakukan dengan melakukan beberapa kegiatan

sebagai berikut:

1. Mengamati kondisi fasilitas terminal bandar udara Adi Soemarmo secara

langsung.

2. Memberikan kuisioner kepada calon penumpang yang berisi tentang

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

3. Melakukan wawancara kepada beberapa karyawan bandar udara Adi

Soemarmo.



66

4. Mengamati pergerakan penumpang dan barang secara langsung pada bandar

udara Adi Soemarmo.

4.3.2 Data Sekunder

Data sekunder metupakan data pendukung yang dipergunakan untuk

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

terkait dengan penalitian yang sedang dilakukan. Data tersebut digunakan untuk

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

1. Data fasilitas teknik umum bandar udara Adi Soemarmo periode

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

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

PT Angkasa Pura cabang bandar udara Adi Soemarmo, Solo.

2. Data jumlah penduduk dan industri Karesidenan Surakarta yang

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

Wonogiri, Klaten, data Pendapatan Domestik Regional Bruto

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

dari Biro Pusat Statistik Karesidenan Surakarta.
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4.4 Analisis Data

1. Analisis Data Kuesioner.

Data ini diperoleh dengan cara membagikan kuesioner kepada

penumpang baik dari kedatanagan maupun keberangkatan untuk mengetahui
seberapa besar fungsi masing-masing ruangan yang ada pada terminal bandar

udara Adi Soemarmo bagi penumpang. Kuesioner yang akan kami bagikan

sebanyak 60 responden, yaitu 30 responden untuk keberangkatan dan 30
responden untuk kedatangan. Kemudian jawaban dari responden diolah

menggunakan software SPSS versi 10.00,/or Windows.

2. Analisis Statistik

Data primer serta data sekunder yang berasal dari PT Angkasa Pura

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

jumlah penduduk, PDRB diproses secara statistik dengan menggunakan

analisis regresi untuk mengetahui hubungan antar variabel dengan memakai

software SPSS versi 10.00for windows.

3. Prediksi Penumpang Tahun 2015

Analisis ini memprediksi jumlah penumpang tahun 2015 dengan

berdasar pada variabel bebas yang berpengaruh pada keberangkatan dan

kedatangan penumpang dengan cara menghitung rata-rata pertumbuhannya.

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

Masa Sekarang dan Tahun 2015.
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Analisis kebutuhan ruang terminal penumpang adalah analisis

kebutuhan suatu bandara untuk melayani penumpang yang didefmisikan

sebagai berikut:

a. Kedatangan penumpang.

b. Keberangkatan penumpang.

c. Bagasi dan barang.

5. Analisis Kebutuhan Waktu Pemrosesan Tiket.

Analisis kebutuhan waktu pemrosesan tiket adalah analisis kebutuhan

suatu bandara dalam melayani pemrosesan tiket calon penumpang, yaitu

perhitungan waktu pemrosesan tiket dari calon penumpang yang satu ke calon

penumpang berikutnya, khususnya pada keberangkatan penumpang.

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

Annualy Capacity)

Perhitungan ini untuk mengetahui kapasitas harian dan tahunan suatu

bandara dalam melayani suatu pesawat sesuai dengan jenis dan tipe pesawat

yang menggunakan fasilitas bandar udara Adi Soemarrmo.



BABV

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

5.1 Hasil Pengumpulan dan Analisis Data Kuesioner.

5.1.1 Uji Cobs- Survey Pilot 1

A. Data Responden Penelitian

Pada pengumpulan data kuesioner yang kami lakukan, pertama kami

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

responden pada terminal keberangkatan dan 5kuesioner pada terminal kedatangan

penumpang, dengan total pertanyaan pada terminal keberangkatan sebanyak 23

aitem pertanyaan dan pada terminal kedatangan sebanyak 10 aitem pertanyaan.

Txincian penyebaran dan penerimaan kuesioner dapat dilihat pada Tabel 5.1

dibawah ini.

Tabel 5.1 Rincian Penyebaran dan Penerimaan Kuesioner.

Keterangan

1

Kuesioner yang didistribusikan

Kuesioner pada terminal keberangkatan

Kue'.ioncr pada terminal kcdalaiif.'an

Kuesioner yang dikembalikan

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)

Jumlah

10

5

5

10

Profil responden berupa informasi mengenai jenis kelamin, usia,

pendidikan terakhir, pendapatan perbulan, pekerjaan yang merupakan salah satu
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penilaian untuk krueri, yang harus dipenuhi oieh responden. Adapun gambar.,,
me„ge„ai profil responden dapa, dUihat pada Tabel 5.2 di bawah ini.

lauci j.i I'""1 '""i—

Variabel
Keterangan Frekuensi /o

1
2 3 4

Tujuan Penerbangan Domestik 5 5U

International

A sal Penerbangan
Domestik 5 50

International

Perusahaan Penerbangan yang Garuda 5 5u

30

dipakai
Sriwijaya Air 3

Air Asia ~

Lion Air 2 20

Silk Air
"

Lain-lain
"

PNS

Pegawai Swasta

1 2 20

Pekerjaan
4 40

Wiraswasta 3 30

La;n-Lain -

Pendapatan 1 - 3 Juta

3-5 Juta

2

6

20

60

> 5 Juta 2 20

SeberapaSering Anda Pertama Kali 3 30

40
Menggunakan Bandar Udara Adi Sering 4

Soemarmo

• ——.. ,-,..

Kadang-kadang L_
30

(SumbeV": Data Primer 2006. dio'.ah)
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B. Pengujian Vaiiditas dan Reliabilitas.

1 Menggunakan Metode Analisis Varians.

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

Hasil jawaban responden dimasukkan ke tabel, dengan rincian untuk

pertanyaan yang mendukung (Favorable) diasumsikan sebagai pemyataan

positif dan sebaliknya untuk aitem pertanyaan yang tidak mendukung

(Unfavorable) diasumsikan sebagai pemyataan negatif, sesuai dengan skala

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

Tabel 5.3 sebagai berikut:
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Pernyataaii Positif Pemyataan Negatif

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

Setuj u (S) = 4 Setuju (S) = 2

Nctral (N, •= 3 Nclral (N) =-• 3

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

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

Tabel 5.3 Analisis Kuesioner Uji Coba Untuk Terminal Keberangkatan (Dengan
Responden 5 Penumpang)

Jumlah

MTEM
Jumlah Responden

HasilPemyataan Positif Hasil Pemyataan Negatif

5 4 3 2 1 4 2 3 4 5

SS s N TS STS SS S N TS STS SS s N TS STS

1 0 1 1 3 0 0 4 3 6 0

2 0 ? 0 3 0 0 8 0 6 0

3 o' ? 1 2 0 0 8 3 4 0

4 0 ? 1 2 0 0 8 3 4 0

5 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0

6 0 2 1 2 0 0 8 3 4 0

7 c 2 1 2 0 0 8 3 4 0

3 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0

9 0 0 1 1 3 0 0 3 4 15

10 0 ? 1 2 0 0 8 3 4 0

11 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0

12 0 1 4 0

1

0 0 2 12 0 0

13 0 2 2 0 0 8 6 2 0

14 0 3 1 1 0 0 12 3 2 0

15 0 2 1 2 0 0 8 3 4 0

16 0 3 1 1 0 0 12 3 2 0

17 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0

18 0 0 2 0 3 0 0 6 0 15

19 0 3 1 1 0 0 12 3 2 0

20 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0

21 0 3 0 2 0 0 6 0 8 0

22

23

0

0

2

2

1

2

2

1

0

0 ~6 2

0 4 3 8 0

~~o" | IT 0

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

Hasil jawaban dari responden di masukkan pada tabel dengan kotak pada

baris b'irisi tentang jumlah aitem dan kotak pada kolom berisi jumlah

responden, dengan pembagian untuk kuesioner hasil jawaban responden pada.
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terminal keberangkatan dan hasil jawaban responden pada terminal

kedatangan. Unluk lebih jelasnya dapal ililihal pada Tabel 5.4 sebagai bcrikul:



7
4

T
a

b
tl

5.
4

H
as

il
Ja

w
ab

an
R

es
po

nd
en

Pa
da

K
ue

si
on

er
U

ji
C

ob
a

U
nt

uk
T

er
m

in
al

K
eb

er
an

gk
at

an
(D

en
ga

n
Ju

m
la

h
R

es
po

nd
en

5
Pe

nu
m

pa
ng

).

S
u
b
j
e
k

A
i
t
e
m

X
I

X
1
J

X
2

X
2
2

1
2

3
4

5
6

7
8

9
1
0

1
1

1
2

1
3

1
4

1
5

1
6

1
7

1
8

1
9

2
0

2
1

2
2

2
3

1
3

4
4

4
4

3
4

4
1

3
4

3
4

4
4

4
J

1
4

4
4

4
3

4
2

1
7
6
4

3
9

'
5
2
1

:
4

4
4

4
4

4
3

4
2

4
4

3
4

4
3

4
4

1
4

4
4

4
4

4
3

1
6
8
1

4
1

1
6
8
1

3
2

2
2

2
4

4
4

4
3

4
4

3
3

4
4

4
4

1
4

4
4

3
4

3
7

1
6
0
0

4
0

1
6
0
0

•t
2

2
2

3
2

2
2

2
1

2
2

4
3

2
2

2
2

3
3

2
2

2
2

2
4

7
2
9

2
7

7
2
9

5
2

2
_
_
3
_

1
5

2 1
5

2 1
6

2 1
5

_
2
_

1
5

2 1
6

1 8

2
2

3
2

3
2

3
2

3
2

2
2

2
2
5

6
2
5

2
6

6
7
6

V
I

1
3

1
4

1
5

1
6

_L
6_

2
5
6

_J
_6
__

2
5
6

1
7

2
8
9

1
5

1
7

1
6

9
1
7

1
6

1
6

1
5

1
6

Y
T

1
6
9

1
9
6

2
2
5

2
2
5

2
5
6

2
2
5

2
2
5

2
5
6

6
4

2
2
5

2
5
6

2
2
5

2
8
9

2
5
6

8
1

2
8
9

2
5
6

2
5
6

2
2
5

2
5
6

(S
um

be
r

:D
at

a
P

ri
m

er
20

06
,

di
ol

ah
)



75

Setelah mcndapatkan hasil yang ditabelkan pada Tabel 5.4, maka dapat

dihitung menggunakan formulas", reliabilitas Hoyt, dengan hitungan sebagai

berikut:

Hitungan Keberangkatan Uji Coba 5Responden (Favorable)

n =5

k -23

SX, -171 SY, =171

EX,2 =6183 IY,2 =2673

S,? = 577

MK1XS („_d^_i)

(6183) _(2673) +(171)2
23 __J___^23_ =o,3164
(5^0(23 -1)

ML
k n.k

(n-\)

(2673)_(niJl
- 23 5.23 = 70,0825

(5-1)

MK„.

0,3164

70^0825
= 0,9955



Hitungan Keberangkatan Uji Coba 5 Responden (Unfavorable)

n =5

k =23

IX2 = 173 £Y, =173

IX22=6207 EYf =2583

Si2 = 563

z.. £>2) (I^Lfl*)2
MKixs = * * ^

(/i-l)(*-l)

563 (6207) (2583) t (173)2
23 5 523_ =o,4179
(5-l)(23-l)

ex) (z^)2
MKS = - * "•*

(«-l)

(6207) (173)2
23 5.23 . = 645o875

(5-1)

Rxx - 1 -

= 1

MKS

0,4179

64,0875

= 0.9935

76
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b. Kuesioner Uji Coba Dengan Responden Sebanyak 5 Responden, Pada
Terminal Kedatangan.

Untuk hasil analisis pada terminal kedatangan, sama seperti pada terminal

keberangkaten, Yaitu:

Pemyataan Positif

Sangat Setuju

Setuju

Netral

Tidak Setuju

(SS) = 5

(S) =4

(N) =3

(TS) =2

Sangat Tidak Setuju (STS) = 1

Pemyataan Negatif

Sangat Setuju

Setuju

Netral

Tidak Setuju

(SS) =1

(S) =2

(N) =3

(TS) =4

Sangat Tidak setuju (STS) = 5

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

AITEM
Jumlah Responden

Hasil Pemyataan
Positif

Hasil Pemyataan
Negatif

5 4 3 2 1 1 2 3 4 5

SS S H TS STS SS S N TS STS SS S N TS STS

1 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0

2 0 2 2 1 0 0 8 6 2 0

3 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0

4 0 3 C 2 0 0 12 0 4 0

5 0 1 2 2 0 0 4 6 4 0

6 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0

7 0 3 0 2 0 0 12 0 4 0

8 0 2 1 2 0 0 8 3 4 0

S 0 0 1 2 2 0 0 3 8 10

10 0 3 1 1 0 0 12 3 2 0

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)
Keterangan : Aitem pertanyaan 1-10 dapat dilihat pada lampiran 4-5



Tabel 5.6 Hasil Jawaban Responden Pada Kuesioner Uji Coba Untuk Terminal
Kedatangan (Dengan Jumlah Responden 5 Penumpang).
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Subjek
Aitem X1 X2 X3

,

X4

1 ? 3 4 5 6 7 8 9 10

1 4 3 4 4 3 4 4 3 1 4 21 441 13 169

2 2 3 2 9 2 2 2 2 2 3 13 169 9 81

3 4 /, 2 2 2 2 2 4 2 4 16 256 12 144

4 2 ? 4 4 4 4 4 2 3 2 20 400 11 121

5 4 /. 4 4 2 4 4 4 1 4 23 529 13 169

Y1 16 16 16 16 13 16 16 15 9 17

Y12 256 256 256 256 169 256 256 225 81 289

(Sumber : Data 'rimer Diolah 2006, diolah1

Hitungan Kedatangan Uji Coba 5 Responden (Favorable)

n =5

k = 10

EX. =93 EY, =93

LX,2=1795 IYr =1445

I,2 =313

C2X)_(2>2)+(I»2
X< n.k

MKIXS =
(rt-l)(*-l)

3)3_ (1795) _(1445) +(93)2
10 5 5J0. = 0,4855
(5-l)(10-l)

MKS
k n.k

~ («-l)



(1795) _ (93)'
10 5.1(i

(5-1)

R„ =1 MK-
MKs

0,4855

= 1,63

1,63

= 0,7021

Hitungan Kedatangan Uji Coba 5 Responden (Unfavorable)

n =5

k =10

EX2 =58 EY, =58

EX22 = 684 EY,2 =882

Ei2 =192

E/_k>2) (z^2),(z^)2
MKIXS = 5 **

(«-!)(*-!)

(684) (882) (58)2
192--* '--^^2 +

10 5

(5-1X10-1)
0 5 5.10. =o,4022

(2>1£>)2
ML = k- 'Ft

79



Rx

(684) (58^
10 5.10

(5-1)

. MK.„.

MKS

0,4022

0,28

80

= 0,28

- 0,4364

Dengan menggunakan metode analisis varians untuk hasil analisis

kuesioner up coba yang dibagikan kepada 10 responden yang terdiri dari 5

responden pada terminal keberangkatan dan 5 responden pada terminal

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

bawah ini:

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

No Objek Pembagian Kuesioner Nilai r

1 2 3

1. Keberangkatan

a. Favorable 0,9955

b. Unfavorable 0,9935

2. Kedatangan

a. Favorable 0,702

b. Unfavorable - 0,4364

(Sumher : Data Primer 2006. diolah)

Pada terminal keberangkatan aitem pertanyaan favorable pada kuesioner

uji coba mempunayi nilai reliabilita- (nilai r) sebesar 0,9955 dan aitem



pertanyaan unfavorable sebesar 0,9935, menunjukkan bahwa aitem

pertanyaan favorable dan unfavorable pada terminal keberangkatan dapat

digunakan k?.rena mempunyai nilai r lebih dari 0,600.

Sedangkan pada terminal kedatangan aitem pertanyaan favorable,

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

unfavorable sebesar -0,4364 menunjukkan bahwa aitem pertanyaan favorable

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

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

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

a. Pengujian Vaiiditas Keberangkatan (UjiCoba 10Responden).

Vaiiditas menunjukkan sejauh mana suatu alat pengukur itu mampu

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

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

counter terminal keberangkatan penumpang, fasilitas terminal penumpang

baik umum maupun komersial, keamanan terminal keberangkatan dan ruang

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

Pertanyaan yang diguiakan dapat dikatakan valid apabila korelasinya (R)

melebihi 0,30. (Azwar, 1999).

Berdasarkan hasil analisis faktor dari 20 aitem yang diuji, semua

pemyataan dikatakan valid. Hasil uji vaiiditas dengan analisis faktor dapat

dilihat pada Tabel 5.8-5.9 berikut:
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Tabel 5.8 Hasil Uji Vaiiditas Terminal Keberangkatan Penumpang Bandar Udara Adi
Soemarmo.

Variabel Aitem Nilai r-tabel keterangan
1 2 3 4 5

lobil 0,946 0,300 Valid
Lob- Terminal Keberangkatan lobi2 0,990 0,300 Valid

Penumpang lobi3 0,926 0,300 Valid
lobi4 0,926 0,300 Valid
CC 1 0,968 0,300 Valid
CC2 0,972 0,300 Valid

Kiiiiny pcliiyan.iii lilvd dim linprii (( i (UilM 0.300 Valid
(check- in counter) CC4 0,968 0,300 Valid

CC 5 0.323 0.300 Tidak Valid
( ( t, i).'>'/.' ().. too Vnlid
ITP 1 0,973 0,300 Valid

fasilitas terminal PIP 2 - 0,477 0,300 Tidak Valid
Penumpang FTP 3 0,892 0,300 Valid

FTP 4 0,834 0,300 Valid
KTP 1 0,963 0,300 Valid

Keamanan Terminal KTP2 0,954 0,300 Valid
Penumpang KTP 3 0,955 0,300 Valid

KTP 4 - 0,955 0,300 Tidak Valid
Board 1 0,915 0,300 Valid
Board2 0,996 0,300 Valid

Ruang tunggu Board3 0,996 0,300 Valid
(boarding) Board4 0,927 0,300 Valid

Board5 0,782 0,300 Valid

Keterangan :
rC = Check in Counter
FTP = Fasilitas Terminal Penumpang
KTP = Keamanan Terminal ''enumpang
Board = Ruang Tunggu (Boarding)



Tabel 5.9 Haril Uji Vaiiditas Terminal Kedatangan Penumpang Bandar Udara Adi
Soemarmo.

Variabel Aitem Nilai r-tabel keterangan

1 2 3 4 5

Ruang Pengambilan
Bagasi

RPB 1

RPB2

0,955
0,921

0,300
0,300

Valid

Valid

Waktu Pelayanan/
Antrian

WP1

WP2

0,913
0,913

0,300
0,300

Valid

Valid

Fasilitas Ruang
Pengambilan Bagasi

Fas 1

Fas 2

Fas 3

0,990

0,990
0,932

0,300

0,300
0,300

Valid

Valid

Valid

Keamanan Ruang
Pengambilan Bagasi

Keam 1

Keam 2

Keam 3

0,959
-0,413

0,772

0,300
0,300
0,300

Valid

Tidak Valid

Valid

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)

Keterangan :
RPB = Ruang Pengambilan Bagasi
WP = Waktu PelayananMntrian
Fas = Fasilitas Ruang Pengambilan Bagasi
Keam = Keamanan Pengambilan Bagasi

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

Uji reliabilitas adaiah istilah yan°; dipakai untuk menunjukkan sejauh

mana suatu hasil pengukuran relatif konsisten apabila pengukuran diulangi

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

Cronbach Coefisient Alpna (Azwar, 1999).

Suatu instrumen dapat dikatakan reliabel apabila memiliki nilai alpha lebih

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

5.11 berikut ini:
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Tabel 5.10 Hasil Uji Reliabilitas Terminal Keberangkatan Penumpang Bandar Udara
Adi Soemarmo.

Dimensi Jumlah

Aitem

Cronbach's

Alpha
Keterangan

1 2 3 4
Lobi terminal

Keberangkatan Penumpang 3

*

0,9283 Reliabel
Ruang Pelayanan dan

Pemeriksaan Tiket (check-in counter) 3 0,9328 Reliabel
Fasilitas Pada Terminal

Keberangkatan Penumpang 3 0,8795 Reliabel
Keamanan Pada

Terminal Keberangkatan
fSumhf.r • Data Pnmw ">nr\f. j:„i„ui

3 0,6250 Reliabel

Tabel 5.11 Hasil Uji Reliabilitas Terminal Kedatangan Penumpang Bandar Udara Adi
Soemarmo.

Dimensi Jumlah

Aitem

Cronbach's

Alpha
Keterangan

1 2 3 4
Ruang Tunggu Keberangkatan

(boarding) 3 0,9304 Reliabel
Ruang Pengambilan

Bagasi 3 0,9091 reliabel
Fasilitas Pengambilan

Bagasi 3 0,9224 Reliabel
Keamanan Pengambilan

Bagasi
(Sumber : Data Primer 2006 HinlnM

2 0,2426 Tidak Reliabel
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e. Pembahasan

Pada uji coba kuesioner yang dibagikan kepada 10 responden ternyata

setelah dilakukan pengujian menggunakan uji vaiiditas dan reliabilitas, maka

dapat diambil kesimpulan bahwa ada beberapa pertanyaan yang tidak valid,

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

kedatangan yaitu aitem nomer 9. Untuk jelasnya dapat dilihat pada Tabel 5.12
sebagai berikut:

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

ikode)
1

9 (CC 5)

12 (Fas 2)

18 (Keam 4)

9 (Keam 2)

Kategori

Keberangkatan

Keberangkatan

Keberangkatan

Kedatangan

(Sumber: Data Primer 2006, diolah)

Sehingga semua aitem pertanyaan yang ada pada tabel di atas perlu
dihapus atau dihilangkan karena hasilnya tidak valid, untuk aitem pertanyaan
yang valid kami pakai untuk hasil penelitian kami tentang bandar udara Adi

Soemarmo dengan mencoba membagikan kepada responden dengan jumlah
kuesioner sebanyak 50 kuesioner, dengan rincian keberangkatan 25 kuesioner dan
untuk kedatangan 25 kuesioner.

Pertanyaan

~3
Tempat pemrosesan tiket dan bagasi
(check-in counter) perlu ditambah.

Fasilitas Anjungan Tunai Mandiri

(ATM) perlu ditambah.

Petugas Keamanan pada pintu masuk

check-in counter perlu ditambah

Petugas keamanan pada pengambilan

bagasi dan barang perlu ditambah

Keterangan

Tidak Valid

Tidak Valid

Tidak Valid

Tidak Valid
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5.1.2 Gambaran Umum Responden Penelitian Kuesioner Utama/Pilot 2

A. Data Responden Penelitian

Jumlah kuesioner yang disebarkan kepada responden oleh peneliti

berjumlah 60 kuesioner Dari 60 kuesioner, yang diterima kembali berjumlah 55

kuesioner. Dari sejumlah 55 kuesioner, terdapat 5 kuesioner yang tidak di'si

secara lengkap atau responden hanya menjawab sebagian dari sejumlah

pertanyaan da'am kuesioner, sehingga jumlah kuesioner yang diolah kemudian

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

5.13 tentang rincian penyebarandan penerimaan kuesioner.

Tabel 5.13 Rincian Penyebarandan Penerimaan Kuesioner.

Keterangan Jumlah

1 2

Kuesioner yang didistribusikan

Kussioner dikembalikan

Kuesioner yang tidak digunakan

Kuesioner yang dapat digunakan

60

55

5

50

(Sumber : Data Primer Diolah 2006)

Profil responden berupa informasi mengenai jenis kelamin, usia,

pendidikan terakhir, pendapatan per bulan, pekerjaan yang mempakan salah satu

penilaian untuk kriteria yang harus dipenuhi oleh responden. Adapun gambaran

mengenai profil responden dapat dilihat padaTabel 5.14 di bawah ini.



87

Tabel 5.14 Profil Responden Penelitian

Variabel Keterangan Frekuensi %

1

Tujuan Penerbangan
2 3 4

Domestik 25 50

International - -

Asal Penerbangan Domestik

International

25 50

Perusahaan Penerbangan yang Garuda 20 40

dipakai Sriwijaya Air 20 40

Air Asia - -

Lion Air 10 20

Silk Air - -

Lain-lain -

Pekerjaan PNS 10 20

Pegawai Swasta 20 40

Wiraswasta 20 40

Lain-Lain - -

Pendapatan 1 -3 Juta 8 16

3-5 Juta 19 38

> 5 Juta 23 46

Seberapa Sering Anda Pertama Kali 22 4<

Menggunakan Bandar Udara Adi Sering 21 42

Soemr.rmo Kadang-kadang 7 14

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)

Berdasarkan tabel di atas, secara umum dapat diketahui bahwa responden

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

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

Juta sebesar (38,0%) dengan pekerjaan sebagai pegawai swasta sebesar (40,0%).
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B. Pengujian Vaiiditas dan Reliabilitas.

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

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

Pemyataan Positif

Sangat Setuju (SS) =5

Setuju (S) = 4

Netral (N) = 3

Tidak Setuju (TS) =2

Sangat Tidak Setuju (STS) = 1

Pemyataan Negatif

Sangat Setuju (SS) = 1

Setuju (S) = 2

Netral (N) =3

Tidak Setuju (TS) =4

Sangat Tidak setuju (STS) = 5

Tabel 5.15 Analiris Kuesioner Pada Terminal Keberangkatan

1

AITEM
lnrnlah ResDonden

Hasil Pemyataan
Positif Hasil Pemyataan Negatif

5 4 3 2 1 1 2 3 4 5

SS S N TS STS SS S N TS STS SS S N TS STS

1 2 6 1 16 0 10 24 3 32 0

2 2 7 0 16 0 10 28 0 32 0

3 1 R 3 16 0 5 24 9 30 0

4 1 7 2 15 0 5 28 6 30 0

5 2 9 0 14 0 10 32 0 28 0

6 2 16 1 6 0 10 64 3 12 0

7 2 16 1 6 0 10 64 3 12 0

8 1 7 3 14 0 5 28 9 28 0

9 2 6 2 15 0 10 24 6 30 0

10 1 15 1 8 0 5 60 3 16 0

11 1 14 4 6 0 5 56 12 12 0

12 1 10 1 13 0 5 40 3 26 0

13 2 10 2 11 0 10 40 6 22 0

14 2 16 3 4 0 10 64 9 8 0

15 2 17 1 5 0 10 68 3 10 0

16 1 10 2 12 0 5 40 6 24 0

17 2 R 1 14 0 10 32 3 28 0

18 2 7 3 13 2 14 9 52 0

19 1 7 3 14 1 14 9 54 0

20 2 5 4 | 14 | 0 10 20 12 28 o

(Sumber : Data Primer Diolah, 2006)
Keterangan : Aitem pertanyaan 1-20 dapat dilihat pada lampiran 7-8
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Hitungan Analisis Kuesioner Pada Terminal Keberangkatan (Favorable)

n =25

k =20

LX, =854 IY, =854

LX,2 = 31300 SY,2 =118221

Er =2958

*.„ _ ^ k n n.k
(n -')(£-!)

MKS

7Q« (3,30°) 0l822l) +(854)2
20 25 25.20 =4J16
(25-l)(20-l)

k u-k

(»-l)

(31300) _(8J4^
= 20 25.20 = 4 432

(25-1)

R, -1-^
MK,

4,116

4,432

= 0,9287

90
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Hitungan Analisis Kuesioner Pada Terminal Keberangkatan (Unfavorable)

n =25

k =20

SX2 =675 EY, =675

£X22 = 19723 £Y,2 =51167

Si2 =2271

_ £-> k n n.k
MKlxs (n-\)(k-\)

(19723) (5U67) +(675l
20 25 2520, = 0 3272
(25-l)(20-l)

' (X^)_(LZ)2

(19723) (675)2
= _^Q 2520_ = 3jl20g

(25-1)

Rxx = 1 -

= 1 -

MKS

0,3272

3,1208

= 0,8951
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b. Kuesioner Dengan Responden Sebanyak 25, Pada Terminal Kedatangan.

Pemyataan Positif

Sangat Setuju

Setuju

Netral

Tidak Setuju

(SS) = 5

(S) =4

(N) =3

(TS) =2

Sangat Tidak Setuju (STS)

Pemyataan Negatif

Sangat Setuju

Setuju

Netral

Tidak Setuju

(SS) =1

(S) =2

(N) =3

(TS) =4

Sangat Tidak setuju (STS) = 5

Tabel 5.17 Analisis Kuesioner Pada Terminal Kedatangan

AITEM
Jumlah Responden

Hasil Pemyataan
Positif

Hasil Pemyataan
Negatif

5 4 3 2 1 1 2 3 4 5

SS S N TS STS SS S N TS STS SS S N TS STS

1 1 13 1 10 0 5 52 3 20 0

2 2 1? 2 9 0 10 48 6 18 0

3 2 1? 0 0 10 48 0 22 0

4 1 13 0 0 5 52 0 22 0

5 1 10 3 0 5 40 9 22 0

6 2 10 2 0 10 40 6 22 0

7 2 1? 0 0 10 48 0 22 0

8 2 11 1 0 10 44 3 22 0

9 1 '. I 3 10 0 5 44 9 20 o

(Sumber: Data Primer Diolah,2006)
Keterangan : Aitem pertanyaan 1-9 dapat dilihat pada lampiran 10



T?bel5.18 Hasil Jawaban Responden Pada Kuesioner Uji Coba Untuk Terminal
Kedatangan.

93

Subjek
Aitem X1 X12 X2 X22

1 2 3 4 5 6 7 8 9

1 4 3 4 4 3 4 4 3 4 25 625 8 64

2 2 3 2 2 2 2 2 2 3 16 256 4 16

3 4 4 2 2 2 2 2 4 4 20 400 6 36

4 2 2 4 4 4 4 4 2 2 22 484 6 36

5 4 4 4 4 3 4 4 4 4 27 729 8 64

6 4 4 4 4 4 4 4 4 3 27 729 8 64

7 2 *1 2 2 2 2 2 2 2 14 196 4 16

8 3 4 4 4 4 3 4 4 4 27 729 7 49

9 2 2 4 4 4 4 4 2 2 22 484 6 36

10 5 5 5 5 4 5 5 5 4 33 1089 10 100

11 4 4 2 2 2 2 2 2 2 16 256 6 36

12 4 4 2 2 2 2 2 4 4 20 400 6 36

13 2 2 2 2 2 2 2 2 2 14 196 4 16

14 4 4 4 4 4 3 4 4 4 27 729 8 64

15 4 4 4 4 3 4 4 4 4 27 729 8 64

16 2 o 4 4 4 4 4 2 2 22 484 6 36

17 2 2 2 2 2 2 2 4 4 18 324 4 16

18 4 4 4 4 4 4 4 4 4 28 784 8 64

19 4 4 2 2 2 2 2 2 2 16 256 6 36

20 4 4 2 2 2 2 2 4 4 20 400 6 36

21 2 2 4 4 4 4 4 2 2 22 484 6 36

22 2 2 2 2 2 2 2 2 2 14 196 4 16

23 4 5 5 4 5 5 5 5 5 34 1156 9 81

24 4 4 4 4 4 4 4 4 3 27 729 0 64

25 2 2 2 2 2 2 2 2 2 14 196 0 16

Y1 80 82 80 79 76 78 80 79 78

Y12 6400 6724 3400 6241 5776 6084 6400 6241 6084

vSumber : Data Primer 2006, diolah)



H'tungan Analisis Kuesioner Pada Terminal Kedatangan (Favorable)

n =25

k =9

2X, =552 Iv, =552

EX,2 = 13040 ZYi" =43550

Ei2 = 1934

MKixs = * 1 *L_
(n-\)(k-\)

(13040) (43550) (552)2

MKS

Rx

1934-

25 -A25_ =0i507,
(9-l)(25-l)

K n.k

(n- 1)

(13040) (552)2
9 9.25

(25- 1)

_, MKIXS
MKS

_ ] 0,5071
3,9433

= 0,8714

= 3,9433

94



Hitungan Analisis Kuesioner Pada Terminal Keberangkatan (Unfavorable)

n =25

k =9

EX2 = 160 EY, = 160

EX22 =1098 EY,2 =12800

E,2 =542

z
,_£*l(£y2l§#

n n.k
MKixs= " •(n-\)(k-l)

_0098) _(12800) +(l60£_
!!L_1__^5_1%25_ =o,1134

(9-l)(25-l)

(2>2) £*£
MKS

(fl-1)

(1098) (160);
9-25 = o,3425

(25-1)

MKix,

Rxx =*""Mt

! °'1134
" 0,3424

0,6688
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Dengan menggunakan metode Analisis Varians untuk hasil analisis

kuesioner yang dibagikan kepada 50 responden yang terdiri dari 25 responden

pada terminal keberangkatan dan 25 responden pada terminal kedatangan,

diperoleh hasil analisis yang dapat dilihat pada Tabel 5.33 di bawah ini:

Tabel 5.19 IIasil Analisis Kuesioner Dengan 50 Responden Dengan Menggunakan
Metode Analisis Varians

No

2.

Objek Pembagian Kuesioner

Keberangkatan

c Favorable

d. Unfai'orable

Kedatangan

e. Favorable

f Unfavorable

(Sumber : Data Primer 2C06. diolah)

Nilai r

0,9287

0,8951

0,8714

0,6688

Pada terminal keberangkatan aitem pertanyaan favorable pada kuesioner

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

pertanyaan unfavorable sebesar 0,8951 menunjukkan bahwa aitem pertanyaan

favorable dan unfavorable pada terminal keberangkatan dapat digunakan

karena mempunyai nild r lebih dari 0,600.

Sedangkan pada terminal kedatangan aitem pertanyaan favorable

mempunyai nilai r sebesar 0,8714 dan nilai r untuk aitem pertanyaan

unfavorable sebesar 0.6688 menunjukkan bahwa aitem pertanyaan favorable
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dan aitem pertanyaan unfavorable reliabel karena nilai r lebih dari 0,600. Hal

ini menunjukkan bahwa aitem pertanyaan utama dapat dipakai.

Menggunakan Teknik Product Moment dan Koefisien Alpha Cronbach

(Pada 25 Responden).

a. Pengujian Vaiiditas Keberangkatan (25 Responden).

Vaiiditas menunjukkan sejauh mana suatu alat pengukur itu mampu

mengukur apa yang ingin diuku- (Umar, 2002). Pengujian vaiiditas dilakukan
terhadap 5 variabel yaitu variabel lobi terminal keberangkatan, check-in
counter terminal keberangkatan penumpang, fasilitas terminal penumpar.g

baik umum maupun komersial, keamanan terminal keberangkatan dan ruang

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

Pertanyaan yang digunakan dapat dikatakan valid apabila korelasinya (R)

melebihi 0,30. (Azwar, 1999).

Berdasarkan hasil analisis faktor dari 20 aitem pertanyaan yang diuji,

semua pemyataan dikatakan valid. Hasil uji vaiiditas dengan analisis faktor

dapat dilihat pada Tabel 5.20-5.21 berikut:
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b. Pengujian Vaiiditas Kedatangan (25 Responden).

Tabel 5.20 Hasil Uji Vaiiditas Terminal Keberangkatan Penumpang Bandar Udara Adi
Soemarmo.

Variabel Aitem Nilai r-tabel keterangan

1 2 3 4 5

Lobi 1 erminal Keberangkatan
Penumpang

Lobi 1

Lobi 2

Lobi 3

Lobi 4

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

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

Valid

Valid

Valid

Valid

Ruang Pelayanan
(check-in counter)

Ccl

Cc2

Cc3

Cc4

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

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

Valid

Valid

Valid

Valid

Pasilitas Terminal

Penumpang

FTP1

FTP 2

FTP 3

FTP 4

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

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

Valid

Valid

Valid

Valid

Keamanan Terminal

Keberangkatan
KTB 1

KTB 2

KTB 3

0,869
0,912
0,935

0,300
0,300
0,300

Valid

Valid

Valid

Ruang Tunggu
(boarding)

board 1

board2

board3

board4

board5

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

1 0,943

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

Valid

Valid

Valid

Valid

Valid

(Sumber: Data Primer 2006,diolah)

keterangan:
Lobi = Lobi Terminal Keberangkatan
CC = Check in Counter
FTP = Fasilitas Terminal Penumpang
KTB = Keamanan Terminal Keberang
Board = Ruang Tunggu (Boarding)

Penumpanj

katan

J
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Tabel 5.21 Hasil Uji Vaiiditas Pada Terminal Kedatangan Penumpang Bandar Udara
Adi Soemarmo.

Variabel

1

Ruang Pengambilan
Bagasi

Waktu Pelayanang

Antrian
Fasilitas Ruang

Pengambilan Bagasi

Keamanan

Pengambilan Bagasi

Aitem

RPB 1

RPB 2

WP 1

WP2

Fas 1

Fas 2

Fas 3

Keaml

keam2

Nilai

0,981

0,982

0,992

0,992

0,994

0,984

0,968

0,979

0,974

(Sumber : DataPrimer 2006, diolah)

Keteranga.i :
RPB = Ruang Pengambilan Bagasi
WP = Waktu Pelayanan Antrian
Fas = Fasilitas RuangPengambilan Bagasi
Keam = KeamananPengambilan Bagasi

r-tabel

0,300

0,300

0,300

0,300

0,300

0,300

0,300

0,300

0,300

keterangan

Valid

Valid

Valid

Valid

Valid

Valid

Valid

Valid

Valid

c. Pengujian Reliabilitas Keberangkatan (25 Responden).

Uji reliabilitas adalah istilah yang dipakai untuk menunjukkan sejauh

mana suatu hasil pengukuran relatif konsisten apabila pengukuran diulangi

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

cronbach coefisient alpha (Azwar, 1999).

Suatu instrumen dapat dikatakan reliabel apabila memiliki nilai alpha lebih

dari 0,60 (Nunnaly, 1994). Hasil uji reliabilitas pada terminal keberangkatan

dapat dilihat pada Tabel 5.22-5.23 berikut ini:
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Tabel 5.22 Hasil Uji Reliabilitas Pada Terminal Keberangkatan Bandar Udara Adi
Soemarmo.

Dimensi

1

Jumlah

Aitem

2

Cronbach's

Alpha
Keterangan

3 4
Lcbi terminal

Keberangkatan Penumpang 4 0,9338 Reliabel
Ruang Pelayanan dan

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

Keberangkatan Penumpang 4 0,9264 Reliabel
Keamanan Pada

Termin?1Keberangkatan 3 0,8946 Reliabel
Ruang Tunggu Keberangkatan

(boarding) 5 0,9269 Reliabel

d. Pengujian Reliabilitas Kedatangan (25 Responden).

Tabel 5.23 Hasil Uji Reliabilitas Pada Terminal Kedatangan Bagasi Bandar Udara Adi
Soemarmo.

Dimensi Jumlah

Aitem

Cronbach's

Alpha
Keterangan

1 2 3 4
Ruang Pengambilan

Bagasi 2 0,9305 reliabel
Waktu Pelayanan

Pengambilan Bagasi 2 0,9345 Reliabel
Fasilitas Pengambilan

Bagasi 3 0,9140 Reliabel
Keamanan Pengambilan

Bagasi 2 0,9280 Reliabel
(Sumber : Data Primer 2006. diolah)
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e. Pembahasan Hasil Analisis Kuesioner yang Dijawab Oleh Responden

Da.-i hasil beberapa uji di atas, yaitu uji deskripsi, uji vaiiditas dan uji

reliability dapat disimpulkan bahwa hasil dari masing-masing item valid atau

dapat dipakai. Aitem atau pertanyaan tersebut dikelompokkan ke dalam beberapa

aspek yaitu sebagai berikut:

1. Aspek Keberangkatan, yang terdiri dari:

a. Lobi pada terminal keberangkatan.

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

c. Fasilitas pada terminal keberangkatan.

d. Keamanan pada terminal keberangkatan.

e. Ruang tunggu keberangkatan (Boarding).

2. Aspek Kedatangan. yang terdiri dari:

a. Ruang pengambilan bagasi.

b. Fasilitas pengambilan bagasi.

c. Waktu pengambilan bagasi dan

d. Keamanan pengambilan bagasi.

5.1.3 Pembahasan Hasil Analisis Kuesioner

1. Aspek Keberangkatan.

Pada aspek keberangkatan dibagi menjadi 5 variabel yang kemudian

dikembangkan menjadi 20 ahem pertanyaan, ke 5 variabel diantaranya:

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

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

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

c. Fasilitas nada terminal keberangkatan disingkat FTB 1, FTB 2, FTB 3 dan

FTB 4 (pada pertanyaan 9-12).

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

3 (pada pertanyaan 13-15).

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

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

Dari kelima variabel tersebut di atas kemudian dilihat lagi hasil dari

jawaban responden terhadap kelima variabel tersebut, dapat dilihat pada Tabel

5.16. Hasil tersebut kemudian dipersentasekan berdasarkan skala hasil analisis

yang di tabelkan pada beberapa Tabel 5.24 di Bawah ini.

Tabel 5.24 Persentase Hasil Analisis Pertanyaan Pada Terminal Keberangkatan

1

No

Aitem

Pertanyaan

Persentase Skor

KeteranganSS =

5

S =

4

N =

3

TS =

2

STS =

1

1 2 3 4 5 6 7 8

1

2

3

4

Aitem no 1

Aitem no 2

Aitem no 3

Aitem no 4

8%

8%

4%

4%

24&

28%

24%

28%

4%

0%

12%

8%

64%

64%

60%

60%

0%

0%

0%

0%

Lobi

5

6

7

&

Aitem no 5

Aitem no 6

Aitem no 7

Aitem no 8

8%

8%

8%

4%

36%

64%

64%

28%

0%

4%

4%

12%

56%

24%

24%

56%

0%

0%

0%

0%

Check-in

Counter

0

10

11

12

Aitem no 9

Aitem no 10

Aitem no 11

Aitem no 12

8%

4%

4%

4%

24%

60%

56%

40%

8%

4%

16%

4%

60%

32%

24%

52%

0%

0%

0%

0%

Fasilitas

Terminal

Penumpang



-anjutan Tabel 5.24

13

14

15

16

17

18

19

20

Aitem no 13

Aitem no 14

Aitem no 15

Aiterr. no 16

Aitem no 17

Aitem no 18

Aitem nc 19

Aitem no 20

8%

8%

8%

4%

8%

4%

4%

8%
(Sumber : Data Primer 2006, diolah)

Dari beberapa tabel diatas dapat disimpulkan bahwa dari hasil analisis

kuesioner yang dijawab oleh beberapa responden dapat diketahui bahwa ada

beberapa aspek dari terminal keberangkatan penumpang yang perlu diperluas dan
ditambah, dan ada yang tidak perlu ditambah atau diperluas. Sehingga dapat
diambil kesimpulan sebagai berikut:

1. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan lobi mempunyai kesimpulan
sebagai berikut:

a. Aitem no 1(bandar udara Adi Soemarmo mempunyai lobi yang
luas) dengan nasil persentase terbesar pada skor TS (tidak setuju)
yaitu 640/c, berarti lobi bandar udara Adi Soemarmo perlu
diperluas.

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

memadai) dengan hasil persentase terbesar pada skor TS (tidak

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

Soemarmo oerlu ditambah.

Persentase Skor

40%

64%

68%

40%

32%

28%

28%

20%

8%

12%

4%

8%

4%

12%

12%

44%

16%

20%

48%

56%

56%

56%

16% 56%

0%

0%

0%

0%

0%

0%

0%

0%

103

Keterangan

Keamanan

Terminal

Penumpang

RuangTunggu
(Boarding)
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c. Aitem no 3 (papan informasi visual pada lobi berfungsi dengan

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

berfungsi dengan baik.

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

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

perlu ditambah.

2. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan ruang pemrosesan tiket

(cneck in counter) mempunyai kesimpulan sebagai berikut:

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

counter bandar udara Ad>' Soemarmo sempit) 56% TS (tidak

setuju), berarti tidak perlu diperluas.

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

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

check in counter.

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

counter panjang) 64% S (setuju), berarti perlu penambahan ticket

counter.

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

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

check in counter nyaman baik karena tersedianya fasilitas

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

mempunyai kesimpulan sebagai berikut:

a. Aitem no 9 (fasilitas pada ruang pemrosesan tiket dan bagasi

seperti AC, informasi visual dan audio tidak memadai) 60% TS

(tidak setuju), berarti tidak perlu penambahan fasilitas tersebut di

atas.

b. Aitem no 10 (toilet yang ada pada terminal bandar udara Adi

Soemarmo berfungsi dengan baik) 60% S (setuju), berarti toilet

dalam keadaan baik.

c. Aitem no 11 (tempat ibadah yang ada pada terminal bandar udara

Adi Soemarmo berfungsi dengan baik) 56% S (setuju), berarti

tempat ibadah dalam keadaan baik.

d. Aitem no 12 (fasilitas komersial seperti warung telekomunikasi

(wartel), cafeteria, toko cinderamata dan toko majalah/surat kabar)

baik. 40% S(setuju), berarti tidak ada penambahan atau perbaikan

pada fasilitas komersial pada terminal keberangkatan.

4. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan keamanan terminal

penumpang mempunyai kesimpulan sebagai berikut:

a. Aitem no 13 ^metal detektor pada bandar udara Adi Soemarmo

berfungsi dengan baik) 44% TS (tidak setuju), berarti metal

detektor perlu ditambah.

b. Aitem no 14 (antrian pada pemeriksaan barang dan bagasi pada

pintu masuk check in counter pendek) 64% S(setuju), berarti pada
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pemeriksaan barang bagus baik itu karena petugas maupun alat

keamanan baik.

c Aitem no 15 (petugas keamanan pada pintu masuk check in

counter mampu melayani antrian penumpang) 68% S (setuju),

berarti petugas bagus atau tidak perlu penambahan atau

penggantian petugas).

5. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan ruang tunggu pesawat

(boarding) mempunyai kesimpulan sebagai berikut:

a. Aitem no 16 (ruang tunggulboarding bandar udara Adi Soemarmo

tidak nyaman) 48% TS (tidak setuju), berarti ruang boarding

nyaman baik karena kuiang tersedianya fasilitas penunjang

maupun faktor ukuran ruangan.

b. Aitem no 17 (fasilitas yang mendukung kenyamanan ruang

iunggulboarding seperti AC, televisi, informasi visual, informasi

audio berfungsi dengan baik) 56% TS (tidak setuju), berarti perlu

penambahan fasilitas.

c. Aitem no 18 (pada ruang tunggu pesawat/boarding perlu terdapat

fasilitas toilet) 56% TS (tidak setuju), berarti tidak perlu

penambahan toilet pada ruang tunggu pesawat (boarding).

d. Aitem no 19 (pada ruang tunggu/boarding perlu ada fasilitas

komersial seperti warung telekomunikasi (wartel), cafetaria, toko

cinderamata dan toko majalah/surat kabar) 56% TS (tidak setuju),

berarti tidak perlu peambahan fasilitas.
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e. Aitem no 20 (penataan interior ruang tunggu bandar udara Adi

Soemarmo baik) 56% TS (tidak setuju), berarti perlu penataan

kembali interior.

2. Aspek Kedatangan.

Pada aspek kedatangan dibagi menjadi 4 variabel yang kemudian

dikembangkan menjadi 9aitem pertanyaan, ke 4variabel diantaranya:

a. Ruang pengamoihn bagasi yang disingkat RPB 1, dan RPB 2 (pada

pertanyaan 1-2).

b. Fasilitas pengambilan bagasi yang disingkat fas 1, fas 2, dan fas 3 (pada

pertanyaan 3-5)

c. Waktu pengambilai. bagasi yang disingkat WPB 1 dan WPB 2 (pada

pertanyaan 6-7).

d. Keamanan pengambilan bagasi yang disingkat keam 1dan keam 2 (pada

pertanyaan 8 dan 9).

Dari ke empat variabel tersebut di atas kemudian dilihat lagi hasil dari

jawaban responden terhadap kelima variabel tersebut, dapat dilihat pada Tabel

5.18. Hasil tersebut kemudian dipersentasekan berdasarkan skala hasil analisis

yangdi tabelkan pada beberapa Tabel 5.25 di Bawah ini.



No

1

2

3

4

5

6

7

8

9
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Tabel 5.25 Persentase Hasil Analisis Pertanyaan Pada Terminal Kedatangan

Aitem

Pertanyaan

Aitem no 1

Aitem no 2

Aitem no 3

Aitem no 4

Aitem no 5

Aitem no 6

Aitem no 7

Aitem no 8

Aitem no 9

OS = 5

4%

8%

8%

4%

4%

8%

8%

8%

4%

Persentase Skor

S = 4

52

28%

48%

52%

40%

40%

38%

40%

N = 3

4%

8%

0%

0%

12%

8%

0%

4%

36% I 12%

TS = 2

40%

56%

44%

44%

44%

44%

54%

48%

48%

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)

STS = 1

0%

0%

0%

0%

0%

0%

0%

0%

0%

Keterangan

8

Ruang Pengambilan
Bagasi

Fasilitas

Ruang Pengambilan

Bagasi
Waktu Pengambilan

Bagasi
Keamanan Ruang

Pengambilan Bagasi

Dari beberapa tabel diatas dapat disimpulkan bahwa dari hasil analisis

kuesioner yang dijawab oleh beberapa responden dapat diketahui bahwa ada

beberapa aspek dari terminal keberangkatan penumpang yang perlu diperluas dan

ditambah, dan ada yang tidak perlu ditambah atau diperluas. Sehingga dapat

diambil kesimpulan sebagai berikut:

i. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan ruang pengambilan bagasi

mempunyai kesimpulan sebagai berikut:

a. Aitem no 1 (ruang pengambilan bagasi pada bandar udara Adi

Soemarmo sempit) dengan hasil persentase terbesar pada skor S

(setuju) yaitu 52%, berarti mang pengambilan bagasi bandar udara

Adi Soemar-mo perlu diperluas.

b. Aitem no 2 (ruang pengambilan bagasi pada bandar udara Adi

Soemarmo nyaman) dengan hasil persentase terbesar pada skor TS
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(tidak setuju) yaitu 56%, berarti perlu perbaikan atau penambahan

baik fasilitas penunjang maupun tata ruangnya.

2. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan fasilitas pengambilan bagasi

mempunyai kesimpulan sebagai berikut:

a. Aitem no 3 (fasilitas seperti roda berjalan pada ruang pengambilan

bagasi dan barang pada bandar udara Adi Soemarmo tidak

berfungsi dengan baik) dengan hasil persentase terbesar pada skor

S (setuju) yaitu 48%, berarti fasilitas roda berjalan bandar udara

Adi Soemarmo perlu perbaikan atau penambahan.

b. Aitem no 4 (alat pengangkut barang atau trolley pada pengambilan

bagasi mencukupi) dengan hasil persentase terbesar pada skor S

(setuju) yaitu 52%, berarti tidak perlu ada penambahan alat

pengangkut barang atau trolley.

c. Aitem no 5 (ban berjalan pada pengambilan bagasi mencukupi)

dengan hasil persentase terbesar pada skor TS (tidak setuju) yaitu

44%, berarti perlu ada penambahan ban berjalan.

3. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan waktu pengambilan bagasi

mempunyai kesimpulan sebagai berikut:

a. Aitem no 6 (waktu yang dibutuhkan untuk pengambilan bagasi

cepat) dengan hasil persentase terbesar pada skor TS (tidak setuju)

yaitu 44%o, perlu ada perbaikan pada waktu pengambilan bagasi

baik alat, petugas dan faktor penunjang lain.
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b. Aitem no 7 (antrian pengambilan bagasi pada bandar udara Adi

Soemarmo pendek) dengan hasil persentase terbesar pada skor TS

(tidak setuju) yaitu 54%, berarti perlu perbaikan atau penambahan

baik fasilitas penunjang maupun petugas.

4. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan keamanan pengambilan

bagasi mempunyai kesimpulan sebagai bcrikul:

a. Ailcm no «S (keanuinaii pada ruang pengambilan bagasi baik)

dengan hasil persentase terbesar pada skor TS (tidak setuju) yaitu

58%, perlu ada penambahan alat keamanan.

b. Aitem no 9 (pemeriksaan label bagasi dan barang saat pengambilan

bagasi baik) dengan hasil persentase terbesar pada skor TS (tidak

setuju) yailu 58%. berarti perlu perbaikan atau penambahan baik

alat penunjang keamanan maupun petugas keamanan.
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5.2 Analisis Statistik.

5.2.1 Analisis Korelasi Variabel Bebas.

Anali.is korcbiM ini di|Minakan untuk tncnj'ctnhiii peuj'siruli dan kecralan

antar variabel bebas yang akan digunakan untuk memprakirakan jumlah

penumpang, kargo dan bagasi pada bandar udara adi Soemarmo untuk tahun
2015. Dari hasil analisis korelasi ini akan didapatkan probabilitas antar variabel

yang dapat menunjukan tingkat pengaruh dan keeratan antara variabel yang satu

dengan variabel yang lain.

Di bawah ini data-data variabel bebas yang akan digunakan untuk

melakukan analisis korelasi:

1. Data PDRB ( Produk Domestik Regonal Bruto ) daerah Karesidenan Surakarta

dari tahun 1995 - tahun 2005 dapat dilihat pada Tabel 5.26 di bawah ini:

Tabel 5.26 Jum.ah PDRB Atas Dasar Harga Konstan

Tahun PDRB

1 2

1995 2,359,247

1996 2,571,908

1997 2,662,169

1998 2,280,689

1999 2,296,404

2000 2,375,450

2001 2,453,686

2002 2,567,120

2003 2,752,629

2004 2,806,635

2005 2,847,238
Siniilx-i• (Hadan I usal Slatislik Surakarta, 2006)



112

2. Data jumlah penduduk daerah Karesidenan Surakarta dari tahun 1995 - tahun

2005 dapat dilihat pada Tabel 5.27 sebagai berikut:

Tabel 5.27 Jumlah Penduduk Daerah Karesidenan Surakarta

Tahun Jumlah Penduduk

1 2

1995 519,594

1996 511,318

1997 506,042

1998 500,766

1999 495,490

2000 490,214

2001 492,554

2002

2003

494,894

497,234

2004 510,711

20C5 523,963
Sumber (Badan Pusat Statistik Surakarta, 2006)

3. Data Jumlah industri sedang dan besar di daerah Karesidenan Surakarta dari

tahun 1.995 - tahun2005 dapatdilihatpadaTabel 5.28 sebagai berikut:

Tabei 5 28 Jumlah Industri Sedang Dan Besardi Daerah Karesidenan Surakarta

Tahun

Jumlah

Industri

1 2

1995 179

1996 193

1997 197

1998 145

1999 147

2000 153

2001 162

2002 174

2003 176

2004 179

2005 181

Sumber (Badan Pusat Statistik Surakarta, 2006)
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Dari data-data variabel bebas yang didapat dari BPS (Badan Pusat

Statistik) Surakarta digunakan SPSS 10.00 for Windows untuk mendapatkan

probabilitas korelasi antar variabel bebas.

Dibawah ini adalah hasil dari korelasi antar. variabel bebas dengan

menggunakan SPSS 10.00for Windows

Tiibol .V<!9 korelasi Variabel Bebas

Correlations

PENDUDUK PDRB INDUSTRI
PENDUDUK Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)

N

1

11

.434

.182

11

.591

.056

11

PDRR Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)

N

.434

.182

11

1

11

.697*

.017

11

INDUSTRI Pearson Correlation

Sig. (2-taiied)

N

.591

.056

11

.697*

.017

11

1

11 i

• Correlation is significantat the 0.05 level (2-tailed).

Sumber (Data Sekunder, 20('6|

Pada Tabel 5.29 diatas menunjukan bahwa probabilitas variabel PDRB

dan jumlah industri lebih kecil dari 0,05 yang berarti bahwa variabcl-variabel

tersebut memiliki korelasi yang signifikan, sehingga tidak dapat digunakan secara

bersama-sama. Berlainan dengan variabel penduduk yang probabilitasnya lebih

besar dari 0,05 yang berarti bahwa variabel penduduk tidak memiliki korelasi

yang signifikan sehingga dapat digunakan bersama-sama, maka untuk pemodelan

regresi didapatkan persamaan sebagai berikut:



1. Model 1 (penumpang)

Penumpang = PDRB + Penduduk

Model 2 (penumpang)

Penumpang =Jumlah Industri + Penduduk

2. Model 1 (Kargo/Barang)

Kargo = PDRB + penduduk

Model 2 (Kargo/ Barang)

Kargo =Jumlah Industri + Penduduk

3. Model 1 (Bagasi)

Bagasi = PDRB + Penduduk

Model 2 (Bagasi)

Bagasi = Jumlah + Penduduk
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5.2.2 Model Prakiraan Penumpang Tahunan

Prakiraan penumpang tahunan dari pemodelan persamaan regresi dapat

dilihat hasilnya adalah sebagai berikut:

1. Model 1

Penumpang =-2.919.162 +0,278 (PDRB) +4,794 (Penduduk) (1)

Hasil statistik yaitu R2 =0,917; F=44,062 dan sig = 0,000

Tabel 5.30 Hasil Output SPSS 10.00 For Windows Untuk Model 1Prakiraan Penumpang
Tahunan

Model Summary

Model R R Square

1

.957 .917

a Piedictorsf(Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: PENUMPANG

Adjusted R
Square

.896

Std. Error of the
Estimate

31.739,33255



Model

Regression
Residual

Total

ANOVA

Sum of Squares

88775567524,694
8059081844,215

96834649368,909

df

2

8

10

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: PENUMPANG

Mean Square

44387783762,347
1007385230,527

Coefficients

I 15

Sig.

44.062 ,000

Unstandardized

Coefficients

Standardized

Coefficients

t Sig.

Model B Std. Error Beta

1 2 3 4 5 6 7

1 (Constant)
PDRB

PENDUDUK

-2919162,066

,278
4,794

454357,941

,054
,986

,580
,551

-6,425

5,121
4,862

,000
,001
,001

a Dependent Variable: PENUMPANG

2. Model 2

Penumpang = -2.632.693,917 + 2.355,662 (Jumlah Industri) + 4,828

(Penduduk) (2)

Hasil statistik yaitu R2 = 0,759 ; F = 12,580 dan sig = 0,030

Tabel 5.31 Hasil Output SPSS \0.00For Windows Untuk Model 2 Prakiraan Penumpang
Tahunan

Mlodel Summary
Model R R Square Adjusted R

Square
Std. Error of the

Estimate

1 2 3 4 5

1 .871 .759 .698 54039.08642

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
b Dependent Variable: PENUMPANG

ANOVA

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.

1 2 3 4 5 6 7

1 Regression

Residual

Total

73472866483,018

23361782885,891

96834649368,909

2

8

10

36736433241,509

2920222860,736

12,580 ,003

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
b Dependent Variable: PENUMPANG
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Coefficients

Unstandardize
d Coefficients

Standardized
Coefficients

t Sig.

Model

1 2

B

3

Std. Error

4

Beta

5 6 7

1 (Constant)

INDUSTRI

PENDUDUK

-2632693,917

2355,662

4,828
... —_— —

839091,540

1207,505
1,874

,420
,554

-3,138

1,951
2,576

'

,014

,087
,033

a Dependent Variable: PENUMPANG

Dari dua model diatas dapat dilihat bahwa model pertama memiliki R2

(koefisien determinasi atau koefisien korelasi kuadrat) yang terbesar yaitu 0,917

yang berarti 91,70 % penumpang dapat diketahui pada variabel PDRB dan

Penduduk, sisanya 8,30 %dipengaruhi oleh faktor lain. Hasil uji Anova (Analisis

Of Varians) menunjukan nilai Fsebesar 44,062 dengan tingkat signifikasi 0,000.

Hal ini berarti probabilitas jauh lebih kecil dari 0,05 sehingga model di atas dapat

digunakan untuk memperkirakan penumpang.

Berdasarkan hasil analisis ini maka variabel bebas yang berpengaruh besar

terhadap jumlah penumpang yang melalui bandar udara Adi Soemarmo Surakarta

adalah PDRB dan jumlah penduduk karesidenan Surakarta. Setiap penambahan 1

nilai PDRB akan meningkatkan jumlah penumpang sebesar 0,278 dan satu orang

penduduk akan meningkatkan jumlah penumpang sebesar 4,794.

5.2.J Model I'rakiraan Kargo/llarang I aliiinan

Variabel variabel yang berpengaruh terhadap jumlah kargo tahunan

dianggap sama dengan variabel-variabel yang berpengaruh terhadap prakiraan

penumpang tahunan. Prakiraan kargo tahunan dari pemodelan persamaan regresi

dapal dilihat hasilnya adalah sebagai berikut:
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1. Model 1

KarEo =-13.277.623,487+ 1,121 (PDRB)+ 23, 683 (Penduduk)....(3)
Hasil statistik yaitu R2 0,633 : F=6,904 dan sig =0,018

Tabel 532 Hasil Output SPSS 10.00 For Windows Untuk Model 1Prakiraan Kargc
Tahunan

Model Summary — —-
- . -r r—-j.-—*«wo !std. Error of tfie

Estimate

,796 | .633
a Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: KARGO

359058,48393

Model
Sum of Squares df j Mean Square F

6

Sig.
7

1

1

2

Regression

Residual

Total

3

1780277471933,178

1031383959078,822

2811661431012,000

4

2

8

10

5

890138735966,589 |
128922994884,853

. •

6,904 ,018

I —-„.i ocm™ mi IK PDRB
a rfeuiuivio. |w»"u,,vi • — —

b Dependent Variable: KARGO

Coefficients
Unsta.idardized

Coefficients

Model

1

1 (Constant)

PDRB
PENUUD'JK

B

3

-13277623,487

1.121
•??, ,oo:\

a Dependent Variable KARGO

Std. Error

5140028,482

,614

11.1 r>r.

Standardized |
Coefficients

Beta

,434
.5or.

6

-2,583

1,825
7,17.3

Sig.

7

,032

,105
,067
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2. Model 2

.310.876,333 +15.730,642 (Jumlah Industri) +18,100
Kargo = -10.

(Penduduk)

Hasil statistik yaiu R2 0,657 ; F=7,653 dan sig =0,014

•(4)

Tabel 5.33 .las,, Output SPSS 10.00 For IVindows UnUik Model 2Prakiraan Kargo
lahunan

Model Summary

Model

—------

R

2

R Square

3

~MjusledR~[sidTError of the
Estimate

,657,810
aTfioWoTirfCoTisten^rNDUDUK. INDUSTRI
b Dependent Variable: KARGO

Model

1

Regression

Residual

Total

ANOVA
df

1846554645023,697

965106785988,303

2811661431012,000

2

8

10

b Dependent Variable: KARGO

Model

1 (Constant)
INDUSTr?

PENDUDUK

Coefficients

Unstandardized
Coefficients

B

3~
-10310876,333

15730,642

18,100

Std. Error

5393169,073
7761,105

12,047

Dependent Variable: KARGO

Square

4

,571

Standardized
Coefficients

Beta

,520

,386

347330,31576

923277322511,849 7,653

120638348248,538

-1,912
2,027

1,502

J

Sig.

,092
,077

,171
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Model kedua mem-liki R2 yang lebih besar yaitu 0,657 yang berarti

65,70% kargo dapat dijelaskan oleh variabel jumlah industri dan penduduk,
sisanya 34,30 %dipengaruhi oleh variabel lain. Hasil uji Anova menunjukan F
sebesar 7,653 dengan tingkat signif.kasi 0,014. Ha. ini berarti probabilitas jauh
lebih kecil dari 0,05 sehingga model regresi tersebut dapat dipakai untuk

memprakirakan kargo tahunan.

Berdasarkan hasil analisis maka variabel bebas yang berpengaruh besar

terhadap jumlah kargo tahunan yang melalui bandar udara Adi Soemarmo adalah
jumlah industri dan penduduk. Setiap penambahn satu jumlah industri akan
meningkatkan jumlah karg> sebesar .5.730,642 dan setiap satu orang penduduk
akan meningkatkan jumlah kargo sebesar 18,100.

5.2.4 Model Piakiraan Bagasi Tahunau

Variabel yang berpengaruh terhadap jumlah bagasi tahunan dianggap

sama dengan variabel-variabel yang berpengaruh terhadap prakiraan penumpang

tahunan. Prakiraan bagasi tahunan dari pemodelan persamaan regresi dapat dilihat

hasilnya adalah sebagai berikut:

1. Model 1

Bagasi =-12.992.192 +2,730 (PDRB) +14,866 (Penduduk) (5)

Hasil statistik yaitu R2 0,832 ; F=19,852 dan sig =0,001
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Tabel 5.34 Hasil Output SPSS 10.00 For Windows Untuk Model 1Prakiraan Bagasi
Tahunan

Model Summary
Model R R Square Adjusted R

Square
Std. Error of the

Estimate

1 2 3 4 5

1 ,912 ,832 ,790 326675,55589

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: BAGASI

ANOVA

Model Sum of Squares df Mean Square F sig.

1 2 3 4 5 6 7 I
1 Regression 4237156214349,643 2 2118578107174,821 19,852 ,001

Residual 853735350532,904 8 106716918816,613

Total 5090891564882,540 10

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: BAGASI

Coefficients
Unstai'dardized

Coelficients

Standardized

Coefficients

t Sig.

Model B Std. Error Beta

1 2 3 4 5 6 7

1 (Constant)

PDRB

PENDUDUK

-12992192,346

2,730
14,866

4676457,281

,559
10,149

,785
,235

-2,778

4,884
1,465

,024

,001
,181

Dependent Variable : BAGASI

2. Model 2

Bagas: = -12.391.310 + 15515,578 (Jumlah Industri) + 22,170

(Penduduk)

Hasil statistik yaitu R2 0,427 ; F = 2,981 dan sig = 0,108

.(6)
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Tabel 5.35 Hasil Output SPSS 10.00 For Windows Untuk Model 2Prakiraan Penumpang
Tahunan

Model Surnmary
Adjusted R

SquareModel
R Square

,653 ,427

Predictors: (ConsfaTrtTPENDUDUK, INDUSTRI
b Dependent Variable: BAGASI

ANOVA

Sum of Squares df

,284

Mean Square
Model

1 Regression

Residual

Total

2173962245988,341

2916929318894,206

5090891564882,540

2

8

10

1086981122994,171

364616164861,776

aTnJdictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
b Dependent Variable: BAGASI

Std. Error of the
Estimate

603834,55090

Sig.

2,981 ,108

Coefficients

Unstandardized
Coefficients

Standardized
Coefficients

Sig.

Model

(Constant)
INDUSTRI

B

-12391309,916

15515,578
22,170

Std. Error

9376036,808

13492,700
20,944

Beta

,381
,351

-1,322

1,150
1,059

,223

,283
,321

_L
a Dependent Variable: BAGASI

Dari dua model diatas dapat dilihat bahwa model pertama memiliki R2

0,832 yang berarti 83,20 %bagasi dapat dijelaskan oleh variabel PDRB dan
penduduk, sisnnya 16.8 %dipengaruhi oleh variabel lain. Hasil uji Anova
menunjukkan F adalah 19,852 dengan tingkat signifikasi 0,001. Hal ini
probabilitasnya lebih kecil dari 0,05 sehingga model regresi dapat digunakan

untuk mcmprakiiakan bagasi tahunan.
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Berdasarkan hasil analisis maka variabel bebas yang berpengaruh terhadap

bagasi tahunan yang melalui bandar udara Adi Soemarmo adalah PDRB dan

jumlah penduduk karesidenan Surakarta. Setiap penambahan satu PDRB akan

meningkatkan jumlah bagasi sebesar 2,730 dan satu orang penduduk akar

meningkatkan bagasi sebesar 14,866.

5.2.5 Prakiraan Variabel Bebas

Prakiraan variabel bebas digunakan untuk memprakirakan jumlah

peningkatan dalam angka dan rata-rata persentase peningkatannya dalam satu

tahun untuk masing-masing variabel bebas yang berpengaruh.

1. Produk Domestik Regional Bruto (PDRB)

Nilai Prcduk Domestik Regional Bruto (PDRB) yang diperkirakan adalah

nilai PDRB peikapita atas dasar harga konstan. Nilai pertumbuhan yang

digunakan adalah pertumbuhan nilai variabel bebas rata-rata berdasarkan data

dari tahun 1995 sampai dengan tahun 2005. Berikut ini pada Tabel 5.36 disajikan

pertumbuhan PDRB atas dasar harga konstan tahun dasar 1994.
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TaJ>el 5.36 Pertumbuhan PDRB Atas Dasar Harga Konstan Tahun 1995 - Tahun 2005
Untuk Karesidenan Surakarta

Tahun PDRB Angka %

1 2 3 4

1995 2359247

1996 2571908 212661 9,013

1997 2662169 90261 3,509

1998 2280689 -381480 -14,329

1999 2296404 15715 0,689

2000 2375450 79046 3,442

2001 2453686 78235 3,293

2002 2567120 113434 4,623

2003 2752629 185509 7,226

2004 2806635 54006 1,961

2005 2847238 40603 1,446

rata - rata 48799 2,087
Sumber ( Biro Pusat Statistik & Data Primer 2006, diolah)

Berdasarkan rata-rata persentase pertumbuhan dalam satu tahun, prakiraan

Produk Domestik Regional Bruto ( PDRB ) atas dasar harga konstan tahun dasar

1995-2005 untuktahun 2015

Tabel 5.37 Prakiraan Jumlah PDRB Untuk Tahun 2015

Tahun PDRB

1 2

2015 3.335.228

Sumber (Data Sekunder Diolah, 2006)

2. Jumlah Penduduk

Prakiraan Jumlah Penduduk didasarkan atas jumlah penduduk total atas

dasar tahun 1995 - tahun 2005. Nilai pertumbuhan yang digunakan adalah

pertumbuhan nilai variabel bebas rata - rata berdasarkan data dari tahun 1995
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sampai dengan tahun 2005. Berikut ini pada Tabel 5.38 disajikan pertumbuhan

Jumlah Penduduk atas dasar tahun 1995.

Tabel 5.38 Pertumbuhan Penduduk Atas Dasar Tahun 1995 - Tahun 2005 Untuk
Karesidenan Surakarta

Tahun

Jumlah

Penduduk Angka %

1 2 3 4

1995 519594

1996 511318 -8276 -1,592

1997 506042 -5276 -1,031

1998 500766 -5276 -1,042

1999 495490 -5276 -1,053
2000 490214 -5276 -1,064
2001 492554 2340 0,477

2002 494894 2340 0,475
2003 497234 2340 0,473
2004 510711 13477 2,710
2005 523963 13252 2,594

rats - rata 437 0,094
Sumber (Mm Pusat Slatistik & Data Primer 2006, diolah)

Berdasarkan rata-rata persentase pertumbuhan dalam satu tahun, prakiraan

Jumlah Penduduk atas dasar tahun 1995-2005 untuk tahun 2015.

Tabel 5.39 Prakiraan Jumlah PendudLk Untuk Tahun 2015

Tahun Jmlh Penduduk

1 2

2015 528.333

Sumber (Data Sekunder 2006, diolah)

3. Jumlah Industri

Prakiraan Jumlah Industri didasarkan atasjumlah total industri sedang dan

industri besar yang meliputi wilayah Karesidenan Surakarta tahun 1995 - tahun

2005. Nilai pertumbuhan yang digunakan adalah pertumbuhan nilai variabel bebas
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rata-rata berdasarkan data dari tahun 1995 sampai dengan tahun 2005. Berikut ini

pada Tabel 5.40 disajikan pertumbuhan jumlah industri tahun 1995.

Tabel5.40 Pertumbuhan Industri Atas Dasar Tahun Dasar 1995 - 2005 Untuk
Karesidenan Surakarta

Tahun

Jumlah

Industri Angka %

1 2 3 4

1995 179

1996 193 14 7,821
1997 197 4 2,072
1998 145 -52 -26,395
1999 147 2 1,379
2000 153 6 4,081
2001 162 9 5,882
2002 174 12 7,407
2003 176 2 1,149
2004 179 3 1,704
2005 181 2 1,117
rata -rata | 0,2 0,621

Sumber (Biro Pusat Statistik & Data Primer 2006, diolah)

Berdasarkan rata-rata persentase pertumbuhan dalam satu tahun, prakiraan

jumlah penduduk tahun 1995 - tahun 2005 untuk tahun 2015.

Tabel 5.41 Prakiraan Jumlah Industri Untuk Tahun2015

Tahun Jumlah Industri
1

2015 183

Sumber(Data Sekunder2006, diolah)
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5.3 Analisis Penumpang

5.3.1 Prediksi Jumlah Pergerakan Penumpang dan Frekuensi Pesawat

Volume penumpang tahunan yang digunakan adalah jumlah penumpang

tahunan rencana hasil prakiraan dengan menggunakan model prakiraan

penumpang tahunan yang dipakai. Berdasarkan model prakiraan penumpang

tahunan, variabel yang paling berpengaruh terhadap kenaikan jumlah penumpang

tahunan adalah variabel PDRB dengan penambahan satu nilai PDRB akan

meningkatkan jumlah penumpang sebesar 0,278 sehingga hasil prakiraan

penumpang untt'k jumlah penumpang pada tahun 2015 adalah 505.206

penumpang. Dengan didasarkan pada jadwal penerbangan komersil domestik

dari dan ke bandar udara Adi Soemarmo, pergerakan penumpang pada masa

sekarang ini dan untuk prakiraan jumlah penumpang pada tahun 2015 yang

melalui bandar udara Adi Soemarmo.

Berikut ini disajikan jadwal penerbangan komersil domestik dari dan ke

bandara Adi Soemarmo:

Tabel 5.42 Jadual Penerbangan Komersil Domestik Bandar Udara Adi Soemarmo

NO PER3H.PNB DARI TUJUAN BRKT TIBA NO.PNB PSWT KETERANGAN

A GARUDA JAKARTA

SOLO

SOLO

JAKARTA

06.40

08.25

07.45

09.25

GA.220

GA.223

B737

B737

SETIAP HARI

SETIAP HARI

GARUDA JAKARTA

SOLO

SOLO

JAKARTA

09.30

11.15

10.35

12.15

GA.222

GA.225

B737

B737

SETIAP HARI
SETIAP HARI

GARUDA JAKARTA

SOLO

SOLO

JAKARTA

16.10

17.55

17.15

18.55

GA.226

GA.229

B737

B737

SETIAP HARI
SETIAP HARI

GARUDA JAKARTA

SOLO

SOLO

JAKARTA

19.30

06.00

20.35

07.00

GA.228

GA.221

B737

B737

SETIAP HARI

SETIAP HARI

B LION AIR JAKARTA

SOLO

SOLO

JAKARTA

14.30

16.05

15.30

17.05

JT538

JT539

MD82

MD83

SETIAP HARI

SETIAP HARI

C SRIWIJAYA AIR JAKARTA

SOLO

SOlO

JAKARTA

08.15

09.45

09.20

10.45

SJ210

SJ211

B737

B737

SETIAP HARI
SETIAP HARI

i

SRIWIJAYA AIR JAKARTA

SOLO

SOLO

JAKARTA

15.15

16.50

16.20

17.50

SJ212

SJ213

B737

B737

SETIAP HARI

SETIAP HARI

Sumber (PT PKRSKRO Angkasa Pura I, Solo. 2006)
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Berdasarkan dari jadual penerbangan komersil domestik yang dari dan ke

bandar udara AdiSoemarmo di atas dapat diketahui bahwa penerbangan komersil

domestik pada bandar udara Adi Soemarmo adalah 100% untuk rute penerbangan

antara Jakarta-Solo.

Berikut ini disajikan prakiraan pergerakan penumpang dan frekuensi

pesawat pada tahun 2006:

1. Berdasarkan padajadual penerbangan komersil domestik bandar udaraAdi

Soemarmo seluruh rute domestik untuksementara adalah rute Jakarta-Solo

Asal/tujuan: Jakarta-Solo = 100%

2. Volume penumpang pada tahun 2005 (Vt) =369.545 penumpang

3. Volume penumpang perhari 1arah dapat diketahui dengan cara:

Vd= 0,5 x 369.545 x (1,74/365) = 923 penumpang perhari larah

4. Frekuensi perawat berdasarkan nama perusahaan penerbangan komersil yang

ada di bandara Adi Soemarmo dengan tipe pesawat yang digunakan dapat

dihitung dengan cara:

A. GARUDA INDONESIA

a. Jumlah prosentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai

Garuda Indonesia adalah 57%

b. Jumlah penumpang = 526 penumpang

c. Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis B 737 dengan

jumlah tempat duduk ( seat capacity )= 159 seat (tempat duduk)

d. Loadfactor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

B 737 adalah



JumlahPenumpang
Lf = JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk

Lf - -™- - M
4x159
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e. Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung

dengan cara:

Fp = Vd =- 526 -=4kali (1 arah)
seatcapacityxLF 159x0.8

f. Untuk frekunsi penerbangan 2arah dapat dihitung dengan cara:

Md = Fpx 2 = 8 kali (2 arah)

g. Untuk frekuensi penerbangan dalam 1tahun dapat dihitung dengan

cara:

Fpt = Md x 365 =2920 kali (2arah)

B. LiONAlR

a. Jumlah porsentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai

Garuda Indonesia adalah 14%

b. Jumlah penumpeng= 129 penumpang

c. Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis MD 82 dengan

jumlah tempat duduk (seat capacity) =185 seat (tempat duduk )

d. Loadfactor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

MD 82 adalah



_ JumlahPenumpang

JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk

129Lf = -^- = 0,6
1x185

129

e. Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung

dengan cara:

Vd 129
Fp = — = = 1 kali (1 arah)

seatcapacityxLF 185x0.6

f. Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara:

Fpp = Fp x 2 = 2 kali (2 arah)

g. Untuk frekuensi penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan

cara:

Fpt = Md x 365 = 730 kali (2arah)

C. SRIWIJAYA AIR

a. Jumlah porsentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai

Garuda Indonesia adalah 29%

b. Jumlah penumpang = 268 penumpang

c. Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis B 737 dengan

jumlah tempat duduk ( seal capacity) = 159 seat (tempat duduk )

d. Loadfactor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

B 737 adalah



Lf =

Lf =

JumlahPenumpang

JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk

268

2x159
0,8
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e. Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung

dengan cara:

Vd 268
Fp =

seatcapacityxLF 159x0.8

f. Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara:

Md = Fp x 2 = 4 kali (2 arah)

g. Untuk frekuensi penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan

cara:

Fpt = Md x 365 = 1460 kali (2arah)

Berdasarkan hasil hitungan frekuensi penerbangan dalam tahun 2005

untuk masing-masing maskapai didapatkan jumlah total penerbangan (2 arah)

dalam tahun 2005 pada bandar udara Adi Soemarmo adalah 5110 kali (2 arah).

Tabel 5.43 Prediksi Pergeiakan Penumpang dan Frekuensi Pesawat Tahun 2006

2 kali (1 arah)

rute %

vol pnp
th

2005

vol

pr.p

perhari
maskapai

jenis
pswt seat

capacity

jmlh
pnp LF

frek-

pswt
frek-

pswt
2 arah

frek-

pswt
1 tahun

jakarta-
solo 100 369.545 923

I

gamda
lion air

sriwijaya
air

B737

MD82

B737

159

185

159

526

129

268

Q9"3

0,8

0,6

0,8

4

1

2

7

8

2

4

14

2920

730

1460

5110
total

Sunibcr (Data Is>ckunder 2()06. diolah)
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Berikut ini disajikan prakiraan pergerakan penumpang dan frekuensi
pesawat pada tahun 2015 dengan asumsi maskapai dan jadual penerbangan yang
sama dengan yang ada pada tahun 2006.

1. Berdasarkan pada jadwal penerbangan komersil domestik bandar udara Adi

Soemarmo seluruh rute domestik untuk sementara adalah rute Jakarta-Solo

Asal/tujuan: Jakarta-Solo = 100 %

2. Volume penumpang pada tahun 2005 adalah Vt =505.206 penumpang

3. Volume penumpang perhari dapat diketahui dengan cara:

Vd= 0,5 x505.206 x(1,74/365) =1263 penumpang perhari larah

4. Trekunsi pesawat berdasarkan nama perusahaan penerbangan komersil yang

ada di Bandara Adi Soemarmo dengan tipe pesawat yang digunakan dapat

dihitung dengan cara:

A. GARUDA INDONESIA

a. Jumlah prosentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai

Garuda Indonesia adalah 57 %

b. Jumlanpenumpang = 720 penumpang

c. Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis B737 dengan

jumlah tempat duduk (seat capacity) =159 seat (tempat duduk )

d. Loadfactor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

B 737 adalah

JumlahPenumpang
L1 = jumlahTergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk

720
Lf

4x159
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e. Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung

dengan cara:

Vd 720
Fp= . = = 6 kali (1 arah)

se atcapacityxLF 159x1

f. Untuk frekursi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara:

Md = Fpx2= 12 kali (2 arah)

g. Untuk frekuensi penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan

cara:

Fpt = Md x 365 = 4380 kali (2arah)

B. LION AIR

a. Jumlah porsentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai

Garuda Indonesia adalah 14 %

b. Jumlah penumpang = 177 penumpang

c. Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis MD 82 dengan

jumlah tempat duduk ( seat capacity) = 185 seat (tempat duduk)

d. Load factor >ang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

MD 82 adalah

Lf =
JumlahPenumpang

JuinlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk

MlLf = -^— = 0,9
1x185
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e. Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung

dengan cara:

c Vd 177 o, rn wFp= = =2 kali (1 arah)
sealcupacityxLF 185x0.9

f. Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara:

Md = Fpx2 = 4kali(2arah)

g. Untuk frekuensi penerbangan dalam I tahun dapat dihitung dengan

cara:

Fpt = Md x 365 = 1460 kali (2arah)

C. SRIWIJAYA AIR

a. Jumlah prosentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai

Garuda Indonesia adalah 29%

b. Jumlah penumpang = 366 penumpang

c. Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis B 737 dengan

jumlah tempat duduk ( seat capacity) = 159 seat (tempat duduk )

d. Loadfactor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

B 737 adalah

JumlahPenumpang
Lf =

JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk

Lf = -«*- = .
2tl59
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e. Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung
dengan cara:

cara:

Vd 366Fp =
seatcapacityxLF 159x1

Untuk frekunsi penerbangan 2arah dapat dihitung dengan

Md = Fp x 2 = 6 kali (2 arah)

Untuk frekuensi penerbangan dalam 1tahun dapat dihitung dengan

3 kali (I arah)

cara:

Fpt = Md x 365 =2190 kali (2arah)

Berdasarkan hasil hitungan frekuensi penerbangan dalam tahun 2015

untuk masing-masing maskapai didapatkan jumlah total penerbangan (2arah )
dalam tahun 2015 pada bandar udara Adi Soemarmo adalah 8030 kali (2arah )

Tabel 5.44 Prediksi Pergerakan Penumpang dan Frekuensi Pesawat Tahun 20 15

0//o

100

vol

pnp th

2015

505206

vol

pnp

perhari

1384

maskapai

garuda
lion air

sriwijaya
air

Sumber (Data Seku.ider 2006. dioiah)

jenis

pswt

B737

MD82

B737

seat

capacity

159

185

159

jmlh
pnp

720

177

366

1263

LF

1

0,9

1

frek-

pswt

11

frek-

pswt

2 arah

12

4

22

frek-

pswt
1

tahun

4380

1460

2190

8030
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5.3.2 Analisis Pergerakan Penumpang dan Pesawat Pada Jam Puncak
Lalu lintas penerbangan dipengaruhi oleh faktor jam puncak (Cp),

koefisien jam puncak penumpang (d), volume penumpang pada jam puncak larah
dan 2arah 1hari, dan volume pergerakan pesawat pada jam puncak 2arah 1hari.

Volume penumpang pada jam puncak Iarah 1hari didapat dari hasil kali
volume penumpang 1arah 1hari (Vd) dengan koefisien jam puncak penumpang
(d). Volume penumpang jam puncak 2 arah 1hari adalah dua kali volume
penumpang jam puncak 1arah 1hari. Sedangkan volume pergerakan pesawat jam
puncak 2arah 1hari didapat dari hasil kali pergerakan pesawat 2arah 1hari (Md)
dengan faktor jam puncak (Cp)

Berikut ini disajikan hasil prakiraan pergerakan penumpang dan pesawat
yang melalui bandar udara Adi Soemarmo tahun 2006 dan tahun 2015:

Tabel 5.45 Volume Penumpang dan Pesawat Pada Jam Puncak di Bandar Udara
AdiSumarmo Tahun 2006

Faktor jam
puncak

pesawat

Cp=l,38A/Md

0,368

Faktor jam puncak
penumpang

d=(l,51/LTO)+0.H5

0,222
Sumber (Data Sekunder 2006, diolah)

Volume

Penumpang
1 Arah

Vp1=0,5xVtx
(fd/365)

923

volume

penumpang
pada jam
puncak 1

arah

dxVpl

205

volume

penumpang
pada jam
puncak 2

arah

X= d x Vd x 2

410

volume

pesawat

pada jam
puncak 2

arah

CpxMd

5

Tabel 5.46 Volume Penumpang dan Pesawat Pada Jam Puncak di Bandar Udara
AdiSumarmo Tahun 201S

Faktor jam
puncak

oesawat

Cp= 1,38/VMd

0,294

Faktor jam puncak
penumpang

d=(i.51/LTQ)+Q.ll5

0,183

Sumber (Data Sekunder 2006, diolah

Volume

Penumpang
1 Arah

Vp1=0,5xVtx
(fd/365)

1263

volume

penumpang
pada jam
puncak1

arah

dxVpl

231

volume

penumpang
pada jam
puncak 2

arah

X= d x Vd x 2

462

volume

pesawat

pada jam
puncak 2

arah

CpxMd
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5.4 Analisis Sistem Antrian Pemrosesan Penumpang Dan Sistem
Pemrosesan Peiigncnbilan Bagasi.

5.4.1 Pemrosesan Penumpang Pada Meja Pelayanan Tiket

Kebutuhan sistem antrian pada antrian pemrosesan penumpang dapal

dihitung dengan cara sebagai berikut:

1. Laju kedatangan penumpang ( X) rata - rata dihitung dengan cara

pengamatan langsung terhadap pergerakan penumpang dengan satuan

waktu ( menit ) pada saat 45 menit sebelum keberangkatan, waktu

yang didapat adalah : 2 mnt.

2. Laju pelayanan per 1 penumpang ( u ) pada meja pelayanan tiket

dengan cara per.gamatan secara langsung terhadap pelayanan dengan

mengambil satuan waktu ( menit ) pelayanan rata - rata, waktu yang

didapat: 2 mnt.

Berikut ini disajikan cara perhitungan untuk menghitung panjang antrian

pada meja pemrosesan tiket yang dinyatakan dengan jumlah penumpang

p(ji - X)

22

' ~2(2-2) ~2 penumpans

Berikut ini disajikan cara perhitungan untuk menghitung waktu tunggu

rata - rata pada meja pemrosesan tiket yang dinyatakan dengan satuan waktu

(menit)

X1
w. =

f{m - X)
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22
Wt = — = 2 menit

2(2 - 2)

Pada penelitian ini waktu tunggu rata-rata pada meja pelayanan tiket tidak

menggunakan waktu 2 menit, melainkan menggunaka waktu pelayanan sebesar 1

menit. Hal ini dikarenakan untuk mengurang jumlah counter pelayanan tiket pada

hitungan kebutuhan ruang pada fasilitas sisi darat

5.4.2 Pemrosesan Pengambilan Bagasi Pada Saat Kedatangan Penumpang

Perhitungan waktu tunggu (Wt) untuk pelayanan pengambilan bagasi

dapat dihitung dengan cara sebagai berikut:

1. Lama waktu yang diharapkan ketika bagasi yang pertama tiba di ruang

pengambilan bagasi ( E[t2] ), waktu yang diambil adalah waktu pada

saat para penumpang sudah tiba pada ruang pengambilan bagasi,

waktu yang didapat adalah: 3 mnt.

2. Lama waktu yang diharapkan bagi penumpang untuk sampai pada

ruang pengambilan bagasi (EftI]), waktu yang diambil adalah waktu

dari penumpang turun dari pesawat sampai ruang pengambilan bagasi,

waktu yang diperoleh adalah: 4 mnt.

3. Jumlah bagasi yang diambil oleh setiap penumpanng ( n ). Dalam

analisis ini diambil jumlah rata - rata bagasi per orang adalah : 2.

4. Lamanya waktu dari saat kedatangan bagasi yang pertama sampai

bagasi yang paling terakhir pada roda berjalan ( T ), waktu yang

didapat adalah: 6 menit.
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Berikut ini disajikan perhitungan waktu tunggu rata - rata yang

dibutuhkan untuk pelayan per.gambilan bagasi

fVi=E[t2] +-^-E[tl]
n + 1

0 f

W, = 2 + ~ 4 =2 menit
2 + 1

5.5 Analisis Fasilitas Sisi Darat

5.5.1 Perhitungan Luas Terminal yang Diperlukan

Analisis kebutuhan ruang terminal bandar udara Adi Soemarmo ini

menggunakan standar Dinas Perhubungan Udara seperti pada Tabel 3.2

Pada analisis kebutuhan ruang terminal ini tidak semua ruang

membutuhkan pcrluasan. dikarenakan luas gedung terminal yang ada saat ini

sudah dapat menampung jumlah penumpang yang ada.

Luas ruang gedung terminal bandar udara Adi Soemarmo sebelum analisis

perluasan kebutuhan ruang gedung terminal:

1. Kerb Keberangkatan =I8m

2. Looby Keberangkatan = 297 m2

3. Check in counter = 5 unjt

4. Ruang tunggu keberangkatan ( boarding ) = 369 m2

5. Security check (X ray ) = 1unit

6. Ruang kedatangan = 225 m2

7. Kerb kedatangan = 15 m

Dengan luas total gedung terminal domestik adalah =1783 m2
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Perhitungan kebutuhan luas ruang gedung terminal yang harus diperluas

dapat dihitung dengan cara sebagai berikut:

A. Analisis kebutuhan ruang yang harus diperluas untuk masa sekarang ini

1. Kerb. Keberangkatan

(0,095 *a* p) = ( 0,095 * 410 * 0,75 ) = 29 m

2. Lobby keberangkatan

0.75 (a (I +s)+b)=0.75 (410(1 +2)+0) =394m2

3. Check in counter

(a + b)t\

60

(410 + 0)1

60
= 6,8 -• 7 unit

4. Ruang tunggu keberangkatan ( boarding)

a(q*t2)

30

410(0,95*30)

30
= 390 m2

5. Security check ( X ray )

a^-b

_300_
=

"410 + 0"

300
= 1,4 ->2 unit

L 300

6. Ruang kedatangan

0,375 ( b + c + (2*c*r)) = 0,375 ( 0 + 410 + (2*410*1)) = 461m2

7. Kerb kedatangan

( 0,095 * c * p ) = ( 0.095 * 410 * 0,75 ) = 29 m

Keterangan notasi :

a : 410 (penumpang waktujam sibuk berangkat)
b : 0 (penumpang transit)
c : 410 (penumpang waktu sibuk datang)



n : 1,5 (Jmlh rata-rata penumpang permobil / taxi)
p : 75% (prosentase penumpang menggunakan mobil / taxi)
q :95% (prosentase penumpang menggunakan ruang tunggu)
r : 100% (prosentase penumpang yang perlu diperiksa)
s : 2 (Jumlah pengantar / penjemput per penumpang)
tl : 1 menit (waktu layanan per penumpang)
t2 : 30 menit (waktu yang dibutuhkan penumpang diruang tunggu)
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Dari hasil perhitungan diatas luas gedung terminal bandar udara Adi
Soemarmo pada masa sekarang ini menjadi 2266 irT

B. Analisis kebutuhan ruang yang harus diperluas untuk tahun 2015

1. Kerb. Keberangkatan

( 0,095 *a * p ) = ( 0,095 * 462 * 0,75 ) = 33 m

2. Lobby keberangkatan

0.75 (a(1 +s)+b )=0.75 (462 (1 +2)+ 0)=866 m2

3. Check in counter

(a+b)t\_
60

(462 + 0)1

60
= 7,7 -» 8 unit

4. Ruang tunggu keberangkatan ( boarding )

a(q*t2)

30

5. Security check ( X ray )

462(0,95 * 30)

30
439 m2

~a +b~\ _
300 J

^462 + 0"

300
= 1,54-> 2 unit

6. Ruang kedatangan

0,375 ( b+ c + (2*c*r)) = 0,375 ( 0 + 462 + (2*462*1)) = 520 m2

7. Kerb kedatangan
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( 0,095 * c * p ) = ( 0.095 * 462 * 0,75 ) = 33 m

Keterangan notasi :

a : 4o2 ( penumpang waktu jam sibuk berangkat)
c : 462 ^ penumpang waktujam sibuk datang )

Dari hasil perhitungan diatas luas gedung terminal bandar udara Adi

Soemarmo pada tahun 2015 menjadi 2852 m\

(iambar lay-out pcrluasan kebutuhan terminal penumpang untuk tahun

2006 dan tahun 2015 dapat diiihat pada lampiran 33 dan lampiran 34.

5.5.2 Prakiraan Luas Terminal Kargo / Barang

Analisis luas bangunan terminal kargo dilakukan sesuai dengan langkah-

langkah yang ada pada penjelasan landasan teori. Volume kargo tahunan (N)

rencana yang digunakan adalah jumlah kargo tahunan hasil prakiraan dengan

menggunakan model prakiraan kargo tahunan.

Prakiraan luas gedung terminal kargo dihitung dengan cara sebagai

berikut:

1. Volume kargo tahunan ( N ). untuk tahun 2015 = 2.878.707 kg

2. Volume kargo per unit (P ) didapat dari Tabel 2.12, adalah 5,7 ton/m2

3. Luas gudang kargo airline ( Q ):

Q-H/P (28)

^ 2.878.707 rrn ,
q = = 669 m2

4,3

•1. I,uas kantor agon (S). untuk rasio kantor agen kargo dan gudang airline

(r)
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S= Q,r (29)

S 669 x 0.5 " 335 nr

5. Luas terminal kargo ( U), untuk standar kedalaman terminal kargo ( t)

diambil dari Taoel 2.14 yaitu : 20

I
t

° hS (30)

,, 669 + 334,5 „
U = = ^0 m

20

6. Luas lahan zona sisi darat ( X ), untuk kedalaman (v ) diambil dari Tabel

2.15 yaitu : 15

X = b x v (31)

X = 50,175 x 15 = 753 m2

7. Luas lahan zona sisi udara (Y), untuk standar kedalaman sisi udara (w)

diambil dari Tabel 2.16 yaitu : 15

Y = X.\\v (32)

Y = 752,625 x 15= 11m2

8. I.uas total terminal kargo ( /, ) :

Z = Q + S + X + Y (33)

Z = 669 + 334,5 + 752,625 + 11.289 = 13 m2
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Hasil prakiraan '.uas bangunan untuk terminal kargo yang harus tersedia

untuk masa sekarang ini dan pada tahun 2015.

Gambar lay-out pcrluasan kebutuhan terminal kargo untuk tahun 2006 dan
tahun 2015 dapat dilihat pada lampiran 35 dan lampiran 36.

Vol Kargo
( N )

Tabel 5.47 Luas Total Terminal Kargo Yang Harus Tersedia Pada Masa
Sekarang Ini Dan Pada Tahun 2015

P

(ton/m2)
Q

(m2)

S

(m2

t

(m2)

U

(m)

v

(m)

X

(m2)

w

(m)

Y

(m2)

2005 2.6u3.936 650 0.5 325 20 48.75 15 731.25 15 10968.8

2015 2.878.707 4.3 669 0.5 334.5 20 50.175 15 752.625 15 11289.4

Sumber (Data Sekunder 2006. diolah)

Hasil evaluasi fasiiitas sisi darat bandar udara Adi Soemarmo secara

keseluruhan disajikan pada Tabel 5.86 di bawah ini.

Tabel 5.48 Hasil Hitungan dan Evaluasi Kebutuhan Fasilitas Sisi Darat Bandar Udara
Adi Soemarmo

"27

Tahun Gedung Terminal (in )

Saat ini vans ada *

Saat ini seharusnya

2015

(Sumber : Data Sekunder 200(>. Ji-ilah)
* dumber PT (I'KRSKRO) Angk'isa I'ura I. 2006)

5.6 Pembahasan Terhadap Hasil Evaluasi Kebutuhan Fasilitas Sisi Darat

Hasil evaluasi fasiiitas sisi darat bandar udara Adi Soemarmo

menunjukkan bahwa kapasitas yang dapat diterima oleh masing-masing fasilitas

sisi darat yang di evaluasi tersebut telah mclewati batas kemampuannya

Z

(m2)

12675

13045.5
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1. Gedung terminal perlu diperluas karena hasil perhitungan evaluasi untuk

kebutuhan saat ini tahun (2006) yaitu 2.266 m2, padahal luas bangunan

terminal yang ada saat ini (sebelum di evaluasi) yaitu 1.782 m. Supaya

didapatkan luas yang sama dengan hasil evaluasi yaitu 2.266 m , maka luas

yang ada sekarang harus ditambah sebesar 484 m2, agar dapat menampung

jumlah penumpang yang ada saat ini. Gedung terminal diperluas terutama

pada bagian-bagian yang berhubungan kepada pelayanan terhadap penumpang

seperti ruang check-in counter, ruang keberangkatan dan kedatangan, serta

lobby/hall keberangkatan dan kedatangan.

2. Untuk gedung kargo perlu diperluas, karena luas yang ada saat ini (sebelum

dievaluasi) yaitu 384 nr untuk agen kargo MSA. Sedangkan hasil perhitungan

kebutuhan luas bangunan terminal kargo untuk saat ini adalah 975 m . supaya

dapat menempung jumlah kargo yang ada saat ini, maka luas yang ada

sekarang harus ditambah sebesar 591 m". karena seiama ini gedung kargo

dikelola/disewa oleh pihak kedua (agen kargo), sebaiknya dilakukan

perjanjian dulu antara pihak pengelola dengan penyewa (agen kargo), sebelum

melakukan perluasan dan pengembangan gedung kargo.

5.7 Perhitungan PHOCAP (Practical Hourly Capacity) dan PANCAP

(Practical Annual Capacity).

5.7.1 Perhitungan PHOCaP (Practical Hourly Capacity).

Perhitungan PHOCAP dihitung tidak berdasarkan jenis pesawat yang

melayani penerbangan domestik saja, tetapi semua jenis pesawat yang
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menggunakan landas pacu bandar udara Adi Soemarmo sesuai dengan data yang

diambil dari PT. Angkasa Pura 1 Surakarta, kecuali tipe pesawat yang melayani

penerbangan jemaah haji ka-ena waktu pelayanan penerbangan berjarak satu

tahun sekali

1. Data Untuk Menghitung PHOCAP (Practical Hourly Capacity)

Dari tabel diatas diketahui campuran jenis pesawat yang menggunakan

bandar udara Adi Soemarmo keseluruhan sebanyak 40 jenis pesawat, untuk

pesawat terbang yani; melayani jemaah haji tidak dihitung karena

menggunakan bandar udara Adi Soemarmo dalam waktu satu tahun sekali.

Untuk nersentase dari tiap-tiap kelas pesawat dapat dilihat sebagai berikut:

a. Kelas B = 40%

b. Kelas C = 60%

Panjang landas pacu bandar udara Adi Soemarmo sepanjang 2600 meter atau

8530 kaki (lihat Tabel 1.1). sistem landas pacu merupakan landas pacu

tum'gal yang melayani kedatangan dan keberangkatan, jumlah landas hubung

keluar 2 dan merupakan landas hubung bersudut 45° terhadap landas pacu

(data diambil dari PT. Angkasa Pura 1, Surakarta).

2. Perhiturgan PHOCaP Dalam Kondisi VFR dan IFR

Karena landas pacu bersudut 45° maka dipakai Gambar 3.2 dengan data

jumlah landas hubung 2 dan panjang landas pacu 8530 kaki diperoleh nilai

keluar sebesar 3 ("nilai Keluar* dibulatkan keatas).

Karena persentase pesawat yang ada adalah pesawat Kelas B dan pesawat

kelas C maka dipergunakan Gambar 3.4. Berdasarkan Gambar 3.4 dengan
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data persentase pesawat kelas B 40% dan kelas C adalah 50%, diperoleh

persentase pesawat kelas B adalah 52%

Dengan kondisi landas pacu tunggal, kondisi VFR dan operasi melayani

kedatangan dan keberangkatan, maka dipergunakan Gambar 3.5. Berdasarkan

Gambar 3.5 dengan data persentase pesawat kelas B 52% dan landas pacu

tunggal untuk operasi campuran (keberangkatan dan kedatangan), diperoleh

nilai PHOCAP (VFR) sebesar 47 opersi per jam.

Dengan Kondisi landasan pacu tunggal dan kondisi IFR, maka

dipergunakan Gambar 3.7. Berdasarkan Gambar 3.7 dengan data persentase

pesawat kelas B 52% dc-n landas pacu tunggal untuk operasi campuran ,

diperoleh nilai PHOCAP (IFR) sebesar 36 ,4 operasi per jam (nilai dibulatkan

sampai satu satuan menjadi 36 operasi per jam).

Jadi besarnya kapasitas per jam praktis pada kondisi VFR adalah 47

operasi per jam dan pada kondisi IFR 36 operasi per jam.

5.7.2 Perhitungan PHANCAP (PracticalAnnual Capacity)

Untuk perhitungan PHANCAP diperlukan data persentase jam-jam beban

lebih seiama setahun atau POH (Percentage of Overload Hours) , persentase

operasi seiama jam-jam beban lebih atau POM dan penundaan rata-rata pesawat

terbang seiama jam-jam beban lebih atau ADO.

Persentase jam-jam beban lebih seiama setahun atau POH sebesar 5 persen

(kctetapan FAA). persentase operasi seiama satahun atau POM sebesar 10 persen
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(ketetapan FAA) dan untuk penundaan rata-rata pesawat terbang seiama jam-jam

lebih atau ADO sebesar 6 menit (data diambil dari PT Angkasa Pura I Surakarta).

Dengan mengetahui POH, POM dan ADO dapat dipakai untuk

mengetahui PANCAP yang dapat dicari menggunakan Gambar 3.8 dengan

mengambil nilai paling kecil dari hasil kali hitungan POH, POM dan ADO.

POHxADO

5 x 6 = 30

POM x ADO

10 x 6 =60

Hasil 30 dan 60 dimasukkan pr.da Gambar 3.8 sehingga menghasilkan nilai untuk

POH x ADO sebesar 490.000 dan nilai untuk POM x ADO sebesar 510.000. jadi

PANCAP diambil nilai paling kecil yaitu 490.000 operasi per tahun.



BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Dari perhitungan evaluasi fasilitas sisi darat bandar udara Adi Soemarmo,

maka didapatkan kesimoulan sebagai berikut:

I. Hasil evaluasi kuesioner yang dibagikan kepada 50 responden dengan rincian

25 responden pada terminal keberangkatan dan 25 responden pada terminal

kedatangan, pada terminal keberangkatan didapat hasil sebagai berikut:

a. Lobi pada terminal keberangkatan perlu diperluas. Tempat duduk pada lobi

perlu ada penambahan. Perlu adanya perbaikan atau penambahan papan

informasi visual dan trolley pengangkut barang perlu ditambah.

b. Ruang pemeriksaan Jket dan bagasi (check in counter) tidak pelu diperluas

tetapi perlu adanya penambahan ticket counter dan petugas check-in

counter sehingga menyebabkan ruang pemeriksaan tiket dan bagasi tidak

nyaman karena adanya antrian panjang pada pemrosesan tiket.

c. Pada aspek fasilitas perlu ada penambahan fasilitas pada ruang pemrosesan

tiket dan bagasi seperti papan informasi visual, toilet dalam keadaan baik,

tempat ibadah dalam keadaan baik dan belum perlu penambahan fasilitas

komersial.

d. Untuk keamanan maka metal detektor (X-ray) perlu ditambah, petugas

keamanan tidak mampu melayani calon penumpang dengan baik dan

antrian pada pemeriksaan bagasi dan barang panjang.

148
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e. Huang lunggu pcsawal (hoardiny,) lulak nyaman karena fasilitas yang

mendukung kenyamanan ruang tunggu pesawat tidak baik seperti perlu

adanya pcrluasan gedimg hoarding dan perlu adanya penambahan fasilitas

penunjang kenyamanan. Tetapi pada ruang boarding tidak perlu ada

penambahan toilet dan fasilitas komersial.

2. Unluk icrmmal kwlalangan, dulapalkai. hasil analisis sebagai berikut:

a. Ruang pengambilan bagasi bandar udara Adi Soemarmo perlu diperluas

dan juga perlu adanya penambahan fasilitas-fasilitas penunjang yang lain,

karena ruang lerseb.M lidak memberikan kenyamanan pada penumpang.

b. Fasilitas roda berjalan pada ruang pengambilan bagasi dan barang pada
bandar udara Adi Soemarmo tidak berfungsi dengan baik, alat pengangkut

barang atau troly pada pengambilan bagasi mencukupi tetapi ban berjalan
pada pengambilan bagasi perlu ditambah.

c. Waktu yang dibutuhkan untuk pengambilan bagasi lama dan antrian

pengambilan bagasi pada bandar udara Adi Soemarmo panjang.

d. Keamanan pada ruang pengambilan bagasi dan pemeriksaan label bagasi
dan barang saat pengambilan bagasi tidak baik.

3. Luas ruangVdung terminal dan banyaknya fasilitas pendukung bandar udara
Adi Soemarmo saat ini adalah:

a. Kerb. Keberangkatan = 18 m

b. Looby Keberangkatan =297 m2

c. Check in counter _ g jt

d. Ruang tunggu keberangkatan (boarding) =369 m2
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e. Security check (X ray) = 1 unit

f Ruang kedatangan = 225 m2

g. Kerb kedatangan = 15 m

Dengan lu?s total gedung terminal domestik adalah 1782m2

Sedangkan setelah dilakukan analisis tentang fasilitas sisi darat terminal

penumpang oandar udara Adi Soemarmo untuk saat ini yang seharusnya

tersedia dan untuk 10 tahun mendatang dibutuhkan penambahan luasan pada

beberapa bagian, yaitu:

A. Hasil analisis kebutuhan ruang terminal penumpang bandar udara Adi

Soemarmo untuk saat ini yang seharmnya tersedia membutuhkan

perluasan pada ruang sebagai berikut:

a. Kerb. Keberangkatan = 29 m

b. Looby Keberangkatan = 394 m2

c. Check in counter =14 unit

d. Ruang tunggu keberangkatan ( boarding) = 390 m2

e. Security check (X ray) = 2 unit

f Ruang kedatangan = 461 m2

g. Kerb kedatangan = 29 m

Dengan luas total gedung terminal domestik yang seharusnya tersedia

tahun ini sebesar =2266 m2

B. Hasil analisis kebu'uhan ruang terminal penumpang bandar udara Adi

Soemarmo untuk saat ini yang seharusnya tersedia membutuhkan

perluasan sebagai bcrikul:
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a. Kerb. Keberangkatan = 33 m

b. Looby Keberangkatan = 866 m2

a. Check in counter - 16 unjt

b. Ruang tunggu keberangkatan ( boarding ) = 439 m2

c. Securitycheck ( X ray) = 2 unit

d. Ruang kedatangan = 520 m2

e. Kerb kedatangan = 33 m

Dengan luas total gedung terminal domestik yang seharusnya tersedia

tahun ini sebesar 2852 m2

4. Gedung kargo saat ini mempunyai luas 384 m2, setelah dilakukan analisis

maka luas yang seharusnya dibutuhkan saat ini sebesar 975 m2 dan untuk

tahun 2015 sebesar 1004m:.

5. Pemrosesan Penumpang Pada Meja Pelayanan Tiket dan Pemrosesan

Pengambilan Bagasi Pada Saat Kedatangan Penumpang.

a. Laju kedatangan penumpang ( X) rata - rata dihitung dengan cara

pengamatan langsung terhadap pergerakan penumpang dengan satuan

waktu ( menit ) pada saat 45 menit sebelum keberangkatan, waktu yang

didapat adalah : 2 mnt.

b. Laju pelayanan per 1penumpang ( u) pada meja pelayanan tiket dengan

cara pengamatan secara langsung terhadap pelayanan dengan mengambil

satuan waktu ( menit) pelayanan rata - rata, waktu yang didapat: 2mnt.

c. Lama waktu yang diharapkan ketika bagasi yang pertama tiba di ruang

pengambilan bagasi ( E[t2] ), waktu yang diambii adalah waktu pada saat
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para penumpang sudah tiba pada ruang pengambilan bagasi, waktu yang

didapat adalah: 3 mnt.

d. Lama waktu yang diharapkan bagi penumpang untuk sampai pada ruang

pengambilan bagasi (E[tl]). waktu yang diambil adalah waktu dari

penumpang turun dari pesawat sampai ruang pengambilan bagasi, waktu

yang dipe/oleh adalah: 4 mnt.

e. Jumlah bagasi yang diambil oleh setiap penumpanng ( n ). Dalam analisis

ini diambil jumlah rata - rata bagasi per orang adalah : 2.

f. Lamanya waktu dari saat kedatangan bagasi yang pertama sampai bagasi '

yang paling terakhir pada roda berjalan (T), waktu yang didapat adalah: 6

menit.

6. Perhitungan PHOCAP dan PANCAP

Untuk perhitungan PHOCAP (Practical Hourly Capacity) dan PANCAP

(Practical Annual Capacity) didapatan hasil analisis sebagai berikut:

a. Untuk PHOCAP (Practical Hourly Capacity) bandar udara Adi Soemarmo

mampu melayani pesawat sebanyak 47 operasi per jam dalam kondisi

VFR dan 36 operasi perjam dalam kondisi IFR.

b. Untuk PANCAP (Practical Annual Capacity) diperoleh hasil 490.000

operasi pertahun.
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6.2 Saran

Dari uraian yang telah tercantum dari BAB I-BAB Vini, untuk perbaikan

penulisan selanjutnya maka penyusun menyarankan ada beberapa hal yang harus

diperhatikan dalam pelaksanaan evaluasi fasilitas sisi darat bandar udara Adi

Soemarmo Sole, diantaranya:

1. Untuk evaluasi dan prakiraan fasilitas sisi darat dimasa yang akan datang

dapat diccba dengan menggunakan variabel bebas yang lain.

2. Data yang digunakan hendaknya diambil data sebelumnya yang lebih •

lengkap dengan rentang waktu yang cukup panjang (minimal 20 tahun).
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LAMPIRAN 1

Kuesioner Uji Coba

( Kebciiiiigkataii IVniinipang )

Jav\ablah pertanyaan di bawah ini dengan mengisi titik-titik yang ada dan beri

tanda checkmart ( V) sesuai dengan jawaban anda pada kolom yang ada

dengan keterangan di bav all ini.

Sangat Tidak Setuju (STS) Tidak Setuju

sesuai

N)

Setuiu (S) Sangat Setuju

(TS) Netal (

(SS)

Data Responden :

Tujuan Penerbangan

Perusahaan Penerbangan Yang Dipakai

Pekerjaan

Pendapatan (perbulan)

Seberapa sering ant'a menggunakan bandar

udara Adi Soem;>rmo

Domestik International

Garuda ]Lion Air

Sriwijaya Air ' Silk Air

Air Asia Lainnya.

PNS Pegawai Swasta

Wiraswasta Lain-lain

Rp 1.000.000 - Rp 3.000.000

Rp 3.000.000 - Rp 5.000.000

di atas Rp 5.000.000

Pertama kali Sering

Kadang-kadang



No J'ertaTr^aan^

2. ITempat duduk pada lobi ^nda7~udara Adi
Soemarmo memadai.

3.

6.

7.

'>• jTnnpal pemroNrs;,,, UU< dan |);i|,.,si ((.//<vA /|;
[counter) perlu ditambah.

Bandar udara Adi Soemarmo mempunyai lobi
yang luas.

Papan informasi visual pada lobi berfungsi
dengan baik.

Alat pengangkut barang (troly) pada loby
terminal bandar udara mencukupi.

Ruang pemrosesan tiket dan bagasi (check-in
counter) bandar udara Adi Soemarmo luas.

Petugas check-in counter cepat dalam melayani
calon penumpang.

Antrian pada penyerahan tiket dan bagasi (check-
in counter) pendek.

Ruang check-in pada terminal bandar udara Adi
-Soemarmo nyaman.

10. , l-asililns pada ruang pemrosesan likeTduTkigasi
| (check-in counter) seperti AC, informasi visual
' dan audio memadai.

•'• | Toilet yang ada pada terminal bandar udara Adi
-^najrnobejftjn^^

12. Fasilitas Anjungan Tunai Mandiri (ATM) perlu
ditambah.

LAMPIRAN 2

SS N TS STS

_J



Lanjutan pertanyaan halaman sebelumnya.

No Pertanyaan
Tempat ibadah yang~ada pada" bandar udara

Adi Soemarmo dalam keadaan baik.

14. Fasilitas komersial seperti warung
telekomunikasi (wartel, cafeteria, toko
cinderamata, dan toko majalah/surat kabar)

15. baik.

Metal detektor pada bandar udara Adi
16. Soemarmo berfungsi dengan baik.

Antrian pada pemeriksaan barang dan bagasi
17. Jpada pintu rnasuk check-in pendek.

petugas keamanan pada pintu masuk check-in

19.

20.

21

22

23

mampu melayani antrian calon penumpang.

i^I^gJSf^^^ masuk check-in
counter perlu ditambah

Ruang tunggu (hoarding) bandar udara Adi
Soemarmo nyaman.

Fasilitas yang mendukung kenyamanan ruang
tunggu (boarding) seperti AC, televisi,
informasi \isuai, informasi audio "berfungsi
dengan baih

I'ada ruang umggu (hoarding) bandar udara
Adi Soemarmo terdapat fasilitas toilet.

Pada ruing tunggu (hoarding) ada fasilitas

komersial seperti wming lelekomunikasi
(wartel). cafetaria. toko dndcramaTTdlurto
majak'h/'siirat kabar.

Penataan interior ruang tunggu bandar udara
Adi Soemarmo baik

LAMPIRAN 3

SS N TS STS



LAMPIRAN 4

Apabila ada saran dan kritik yang dapat mendukung dari data kuesioner yang

kami buat dan dapat menjadi acuan untuk perkembangan bandar udara Adi

Soemarmo. dapat anda tulis dibawah ini:

Terima kasih Atas Partisipasi Anda, Semoga Selamat Sampai Tujuan.



LAMPIRAN 5

Kuesioner Uji Coba

( Kedatangan Penumpang )

Jawablah pertanyaan di bawrh ini dengan mengisi titik-titik yang ada dan beri

tanda checkmart ( \ ) sesuai dengan jawaban anda pada kolom yang ada sesuai

dengan keterangan di bawah ini.

Sangat ridak Setuju (STS) Tidak Setuju (TS) Netal (

N)

Setuju (S) Sangat Setuju (SS)

Data Responden

Asal Penerbangan

Perusahaan Penerbangan Yang Dipakai

Pekerjaan

Pendapatan (per bulan)

Seberapa sering anda menggunakan bandar

udara- Adi Soemarmo :

Domestik International

Garuda Lion Air

Sriwijaya Air Silk Air

Air Asia Lainnya.

PNS i Pegawai Swasta

Wiraswasta J Lain-lain

Rp 1.000.000 - Rp 3.000.000

Rp 3.000.000 - Rp 5.000.000

di atas Rp 5.000.000

Pertama kali Sering

Kadang-kadang



LAMPIRAN 6

No Pertanyaan SS S N TS STS

1. Ruang pengambilan bagasi pada bandar udara

Adi Soemarmo luas.

2. Ruang pengambilan bagasi bandar udara Adi

Soemarmo nyaman.

3. Fasilitas seperti roda berjalan dan troly. pada

ruang pengambilan bagasi dan barang pada

bandara Ad. Soemarmo berfungsi dengan baik.

4. Alat pengangkut barang (troly) pada

pengambilan bagasi mencukupi.

5. Ban berjalan pada pengambilan bagasi

mencukupi.

6. Waktu yang dibutuhkan untuk pengambilan

bagasi cepa..

7. Antrian pengambilan bagasi dan barang pendek.

8. Keamanan pada ruang pengambilan bagasi baik.

9. Petugas keemanan pada pengambilan bagasi dan

barang perlu ditambah

10 Pemeriksaan label bagasi dan barang saat

pengambilan bagasi baik.

Apa )ila ada saran dan kritik yang dapat mendukung dar data kuesi oner \ 'an «

kami buat dan dapat menjadi acuan untuk perkembangan bandarudara Adi

Soemarmo. dapat anda tulis d;bawah ini:

2.

3.

Atas Partisipasi Anda Kami Ucapkan Banyak-Banyak Terima Kasih



LAMPIRAN 7

Kuesioner

( Keberangkatan Penumpang)

Jawablah pertanyaan di bawah ini dengan mengisi litik-titik yang ada dan bcri

tanda checkmart ( V) sesuai dengan jawaban anda pada kolom yang ada sesuai

dengan keterangan di bawah ini.

Sangat Tidak Setuju (STS) Tidak Setuju (TS)

Setuju (S) Sangat Setuju (SS)

Netal (N)

Data Responden :

Tujuan Penerbangan

Perusahaan Penerbangan Yang Dipakai

Pekerjaan

Pendapatan (per bulan)

Seberapa sering anda menggunakan bandar

udara Adi Soemarmo

Domestik _j International

Garuda Lion Air

Sriwijaya Air ; Silk Air

Air Asia Lainnya.

PNS Pegawai Swasta

Wiraswasta Lain-lain

Rp 1.000.000 - Rp 3.000.000

Rp 3.000.000 - Rp 5.000.000

di atas Rp 5.000.000

Pertama kali Sering

Kadang-kadang



No

2.

6.

7.

9.

10.

12.

Pertanyaan
Bandar udara Adi Soemarmo mempunyai lobi

yang luas.

Tempat duduk pada lobi bandar udara Adi

Soemarmo memadai.

Papan informasi visual pada lobi tidak berfungsi

dengan baik.

Alat pengangkut barang (troly) pada loby

terminal bandar udara mencukupi.

Ruang pemrosesan tiket dan bagasi (check-in

counter) bandar udara Adi Soemarmo sempit.

Petugas check-in counter lambat dalam melayani

calon penumpang.

Antrian pada penyerahan tiket dan bagasi (check-

in counter) panjang.

Ruang check-in counter pada terminal bandar

udara Adi Soemarmo tidak nyaman.

Fasilitas pada ruang pemrosesan tiket dan bagasi

(check-in counter) seperti AC, informasi visual

dan audio tidaK memadai.

Toilet yang ada pada terminal bandar udara Adi

Soemarmo berfungsi dengan baik.

Tempat ibadah yang aaa pada bandar udara Adi

Soemarmo dalam keadaan baik.

Fasilitas komersial seperti warung

telekomunikasi (wartel. cafetaria, toko

cinderamata dan loko majalah/surat kabar) baik.

LAMPIRAN 8

STS TS N SS



LAMPIRAN 9

Lanjutan pertanyaan halaman sebelumnya.

No

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Pertanyaan
Metai detektor pada bandar udara Adi

Soemarmo berfungsi dengan baik.

Antrian pada pemeriksaan barang dan bagasi

pada pintu masuk check-in counter pendek.

Petugas keamanan pada pintu masuk check-in

mampu melayani antrian calon penumpang.

Ruang tunggu (hoarding) bandar udara Adi

Soemarmo tidak nyaman.

Fasilitas yang mendukung kenyamanan ruang

tunggu (boarding) seperti AC, televisi,

informasi visual, informasi audio berfungsi

dengan baik.

Pada ruang tunggu (boarding) bandar udara

Adi Soemarmo perlu terdapat fasilitas toilet.

Pada ruang tunggu (boarding) perlu ada

fasilitas komersial seperti warung

telekomunikasi (wartel), cafetaria, toko

cinderamata dan toko majalah/surat kabar.

Penataan interior ruang tunggu bandar udara

Adi Soemarmo baik

STS TS N

Apabila ada saran dan kritik yang dapat mendukung dari data kuesioner yang
kami buat dan dapat menjadi acuan untuk perkembangan bandar udara Adi
Soemarmo, dapat anda tulis dibawah ini:

Terima kasih Atas Partisipasi Anda, Semoga Selamat Sampai Tujuan.

SS



LAMPIRAN 10

Kuesioner

( Kedatangan Penumpang)

Jawablah pertanyaan di bawah ini dengan mengisi titik-titik yang ada dan beri

tanda checkmart ( V) sesuai dengan jawaban anda pada kolom yang ada sesuai

dengan keterangan di bawah ini.

Sangat Tidak Setuju (STS)

Setuju (S)

Tidak Setuju

Sangat Setuju

(TS)

(SS)

Netal (N)

Data Responden

Asal Penerbangan

Perusahaan Penerbangan Yang Dipakai

Pekerjaan

Pendapatan (per bulan)

Seberapa sering andamenggunakan bandar

udara Adi Soenarmo

Domestik International

Garuda J Lion Air

Sriwijaya Air • Silk Air

Air Asia U Lainnya.

PNS I I Pegawai Swasta

Wiraswasta n Lain-lain

Rp 1.000.000 - Rp 3.000.000

Rp 3.000.000 - Rp 5.000.000

di atas Rp 5.000.000

Pertama kali ['! Sering

Kadang-kadang



No

1.

2.

3.

4.

6.

7.

8.

~9.

Pertanyaan

Ruang pengambilan bagasi padaTandar~udara

Adi Soemarmo sempii.

Ruang pengambilan bagasi bandar udara Adi

Soemarmo nyaman.

Fasilitas seperti roda berjalan dan troly, pada

ruang pengiMubilan bagasi dan barang pada

bandara Adi Socnuirmo tidak berfungsi dengan
baik

Ala! penga.igkul barang (trolv) pada

pengambilan bagasi mencukupi.

Ban berjak.n pada pengambilan bagasi
mencukupi.

Waklu yang dibutuhkan iinluk pengambilan
i>aga\i upal

Antrian pengambilan bagasi dan barang pendek.

Keamanan pada ruang pengambilan bagasi baik.

Pemeriksaan label bagasi dan barang saat
pengambilan bagasi tidak baik.

LAMPIRAN 11

STS TS N SS

Apabiia ada saran dan kritik yang dapat mendukung dari data kuesioner yang
kami buat dan dapal menjadi acuan untuk perkembangan bandar udara Adi
Socniamin dapal and., |,,|j., dihauah j,,j-

Atas Partisipasi Anda, kami Ucapkan Banyak-Banyak Terima Kasih



LAMPIRAN 12

Profil Responden Penelitian

Variabel Keterangan Frekuensi %

Tujuan Penerbangan Domestik 25 50

International - -

Asal Penerbangan Domestik 25 50

International

Perusahaan Penerbangan Yang Garuda 20 40

dipakai Sriwijaya Air 20 40

Air Asia
- -

Lion Air 10 20

Silk Air
- -

Lain-lain
-

-

Pekerjaan PNS 10 20

Pegawai Swasta 20 40

Wiraswasta 20 40

Lain-Lain
-

-

Pendapatan 1 -3 Juta 8 16

3 5 Juta 19 38

> 5 Juta 23 46

Seberapa Sering Anda Peilania Kali 22 H

Menggunakan Bandar Udara Adi Sering 21 ^ 42

Soemarmo Kadang-kadang 7 14



LAMPIRAN 13

Analisis Kuesioner Pada Terminal Keberangkatan

ITEM

1

Jumlah Responden Hasil Pemyataan

nasii Pemyataan
Positif Negatif

SS

2

S

6

N

1

IS

16

SIS

0

5

SS

10

4

S

24

3

N

3

2

IS

32

1

SIS

0

1

SS

2

S

3

N

4

IS

5

srs

2 2 7 0 16 0 10 28 0 32 0
3 1 6 3 15 0

5

5 24 q 30 o
4 1 7 2 15 0 28 6 30 0
5 2 9 0 14 0 10 3? n 28 o
6 2 16 1 6 0 10 64 3 12 o

f

ti_
9

_ 2

1

2

16

/

6

1

3

2 i

1

_4

1

6

14

~1JL
8

_6_

13

0

0

0

0

0

0

5

5

5

60_
56

40

40

64

68

3

12

3

6

y

3

1

16

12

26

??

a

10

0

0

__q„
0

0

0

10

!)

_J0_

64

28

24

3

<l

6

12

28"
30

0

0

010

11

1

1

15

14

—I

12 1 10

13

14

2

2

10

10

2

3^
1

11

A

5

0

0

0~"

10

JO

10 —
15

1R

2 17

17

18

2

2

lu

8

7

2

1

12

14

11

0

0 10 32 0

-.JL_ 40 6 24 0
3 i 28

1

19

20

1

2

7

5

3

/I

14

14 n

2

1

14

14

9

9

52

54

0

0

Sumber (Hasi lAna isis. 2006 )

lu 20 12 | 2b 0 I . . I



S
u
b
j
e
k

1

_
J
J
L

_J
_1
_

1
2

1
3

1
4

1
5

1
6

1
7

1
8

1
9

2
0

2
1

2
2

2
3

2
4

2
5

Y
l

Y
l
*

6
9

4
7
6
1

—
«
f
c
_

2
'

7
0

4
9
0
0

6
8

4
6
2
4

6
9

4
7
6
1

Ha
sil

Ja
wa

ba
n

Re
sp

on
de

n
Pa

da
Ku

es
ion

er
Un

tuk
Te

rm
ina

lK
eb

era
ng

ka
tan

.

I
t
e
m

1
0

1
1

7
4

8
9

8
9

7
0

7
0

8
4

8
5

5
4
7
6

7
9
2
1

7
9
2
1

4
9
0
0

4
9
0
0

7
0
5
6

7
2
2
5

4

1
3

1
4

7
4

7
8

5
4
7
6

6
0
8
4

8
2
8
1

1
5

9
1

8
2
8
1

1
6 4

7
5

5
6
2
5

1
7

7
3

5
3
2
9

1
8

7
0

4
9
0
0

1
9

7
0

4
9
0
0

2
0

7
0

4
9
0
0

X
I

_4
2_

4
3

2
5

5
2

3
0

2
2

4
3

4
1

3
2

3
2

4
4

2
4

3
2

2
2

3
1

5
4

4
1

2
6

2
6

2
3

4
4

3
0

X
I
2

1
7
6
4

1
8
4
9

1
3
6
9

5
7
6

6
2
5

1
1
5
6

2
7
0
4

9
0
0

4
8
4

1
8
4
9

1
6
8
1

10
24

"
1
0
2
4

1
9
3
6

5
7
6

1
0
2
4

4
8
4

9
6
1

2
9
1
6

1
6
8
1

6
7
6

6
7
6

5
2
9

1
9
3
6

9
0
0

X
2

3
4

3
3

_2
8_

4
4

2
2

3
3

3
4

2
2

2
2

3
5

2
2 1
9

2
2

4
1

3
5

2
2

2
2

_1
9_

3
4

X
2
2

1
1
5
6

1
2
2
5

1
0
8
9

3
6
1

3
6
1

J
l4

_,
1
9
3
6

4
8
4

3
2
4

1
0
8
9

1
1
5
6

4
8
4

4
8
4

1
2
2
5

3
6
1

4
8
4

3
6
1

4
8
4

1
6
8
1

1
2
2
5

4
8
4

4
8
4

3
6
1

1
1
5
6

2
2

4
8
4

r > S 5



LAMPIRAN 15

Analisis Kuesioner Pada Terminal Kedatangan

ITEM

1

~~2

Jumlah Responden

SS N TS STS

13 10

12

12

13

10

10

12

11

11

Sumber (Hasil Analisis, 2006)

Hasil Pemyataan
Positif

1

SS N TS STS

10 48 18

52 22

40 22

10 40 22

10 48 22

10 44 22

44 20

SS

10

Hasil Pemyataan
Negatif

N TS STS

52 20

48 22



LAMPIRAN 16

Hasil Jawaban Responden Kuesioner Untuk Terminal Kedatangan,

Subjek Item
X12 X2 X221 j_ 2 3 , 4 5 6 7 8 9

- X1

1

2

4

2

3

3

4

2

4_
2

3 4 4 3 4 25 625 8 61

2 2 2 2 3 16 256 4 16
3 4 4 2 2 2 2 2 4 4 70 400 6 36
4 2 _ 2

4

4

4

4 4 4 4 2 2 ?.? 484 6 "6
5 4 i 4 3 4 4 4 4 77 729 8 64

64
6 4 4 4 4 4 4 4 4 3 77 729 8
7 2 2 2 2 2

2 2 2 2 14 196 4 16
8 3 4 4 4 4 3 4 4 4 77 729 7 49
9 2 ^2 4 I 4 4 4 4 2 2 7? 484 6 16

10 5 5 6 5 4 5 5 5 4 33 1089 10 100
11 4 4 __ 2

2

f 2 2 2 2 2 2 16 256 6 36
12 4 4 2 2 2 2 4 4 70 400 6

•

36
13 2 2 2

4

2 2 2 2 2 2 14 196 4 16
14 4

4

4 4 4 j 3 4 4 4 27 729 8 64
15 4 4 4 3 4 4 4 4 77 729 8 64
16 2 2 I 4 4 4 4 4 2 2 22 484 6 36
17 2 2 2 2 2 2 2 4 4 18 324 4 16
18 4 4 I 4 4 4 4 4 4 4 28 784 g 64
19 4 4 2 2 2 2 2 2 2 16 256 6 36
20 4 4 2 I 2 2 2 2 4 4 20 400 6 3621 2 2 4 4 4 4 4 2 2 ?? 484 6 3622 2 2 2

5 4

2 2 2 2 2 14 196 4 16
23 4 5 5 5 5 5 5 34 1156 9 81
24 4 4 4 4 4 4 4 4 3 27 729 o
25 2 2 2 2 2 2 2 2 2 14 196 o 16Y1 80 82 .SO 79 76 78 80 79 78

Y1* 6400 6724 6400 I624! 5776 6084 6400 6241 6084(Sum 3er : Data Piime • Diolah 2006)



LAMPIRAN 17

OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KEBERANGKATAN (VARIABEL LOBI)

L0BI1 Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)
N

L0BI2 Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)
N

L0BI3 Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)
N

LOBI4 Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N

TOTAL Pearson Correlation"
Sig. (2-tailed)
N

Correlations

LOBI1

25

.984"

.000

25

.909*

.000

25

.927*

.000

25

.983*

.000

25

LOBI2

.984***

.000

25

1

25

.936*

.000

25

.950*1

.000

25

.996*

.000

25

Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

LOBI3

.909*

.000

25

.936*

.000

25

1

25

.854*

.000

25

.950*

.000

25

LOBI4 3.927'

.000

25

.950*

.000

25

.854*

.000

25

1

25

.960*

.000

25

*****"" Method l (Sp
****** ace saver) will be used for this analysis

TOTAL

.983*

.000

25

.996*

.000

25

.950*

.000

25

.960*

.000

25

1

25

R

H A)

1 .

2.

3.

i. J a h r i, T Y A N A f, Y SCALE (ALP

TOTA1,

GANJIL

GENAP

Reliability Coefficients

N of Cases = 2 r>. 0

Alph.i .9 j)(

N of Items



LAMPIRAN 18

OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KEBERANGKATAN (VARIABEL CHECK IN COUNTER)

CC1 Peai son Correlation

Sig. (2-tailed)
N

CC2 Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)
N

CC3 Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
M

CC4 Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N

TOTAL Pearson Correlating
Sig. (2-tailed)
N

Correlations

Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

******

******

Method 1 (space saver) will be used for this analysis

RELIABILITY
H A)

I - TOTAL

2• CANJ,L
3.' GENAP

Reliability Coefficients

N of Cases = 25.0

Alpha = .9.s4 1

ANALYSIS SCALE (ALP

N of Items = 3



LAMPIRAN 19

OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL

KEBERANGKATAN (VARIABELFASILITAS TERMINAL

PENUMPANG)

Correlations

1 FAS1 FAS2 FAS3 FAS4 TOTA1
FAS1 Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)
1 .535** .465*

006 .019

.866** .662*'

000 .000
N 25 25 25 25 25

FAS2 Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)
.535**

.006

1 .844**

.000

.567"

.003

.859*'

.000
N 25 25 25 25 25

FAS3 Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)
.465*

.019

.844**

.000

1 .448*

.025

.796*'

.000
N 25 25 25 25 25

FAS4 Pearson Correlation .866** .567** .448* 1 866*'
Sig. (2-tailed) .000 .003 .025 .000
N 25 25 25 25 25

TOTAL Pearson Correlation .862** .859** .796** 856** 1

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000

** /-i

N 25 25 25 I 25 25

Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
Coirelation is significant atthe 0.05 level (2-tailed).

****** Method 1 (space saver) will be used for this anal}
ysis

R E L I A E
H A)

1 . TOTAL

GAN.TI.

.• ;kn/\!'

I T

Reliability Coefficients

N of Cases = 25.0

Alpha - .92 64

ANALYSIS SCALE (ALP

N of Items = 3



LAMPIRAN 20

OUTOUT VAIIDITAS DAN RFIIABIIH AS TERMINAL

KEBERANGKATAN (VARIABEL kLAMANAN TERMINAL

PENUMPANG)

Coirplalioim

KEAM1 KEAM2 KEAM3 TOTAl

KEAM1 Pearson Correlation 1 624** 676** 869*"

Sig. (2-tailed) 001 000 000

N 25 25 25 25

KEAM2 Pearson Correlation 624" 1 895" 912*'

Sig. (2-tailed) .001 .000 .000

N 25 25 25 25

KEAM3 Pearson Correlation 07(1" HO!/' 1 035''

Sig. (2-tailed) .000 000 COO

N 25 25 25 25

TOTAL Pearson Correlation .869** .912" .935" 1

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000

N 25 25 25 25

** Correlation is significant at the0.01 level (2-tailnd).

******

******

Method 1 (space saver) will be used lor this analysis

K K, I, I A II I

H A)

1. TOTAL

2. CAN.i I I.

3. GENAP

I T

Reliability Coei"i"icionU;

N of Cases = 25.0

Alpha = .f1<3 4(,

A I. (A I. I'

M of Items = ?



LAMPIRAN 21

OUTOUT VALID1T\S DAN RELIABILITAS TERMINAL

KEBERANGKATAN (VARIABEL RUANG TUNGGU

PESAVvAT/BOARDING)

Correlations

BOARD1 BOARD2 BOARD3 BOARD4 BOARD5 TOTAL
B0ARD1 Pearson Correlatior 1 .862*' .801*' .841*' .808*' .914*

Sig (2-tailed) .000 000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

B0ARD2 Pearson Correlatior .862*' 1 .919*' .919*' .919*' .980*

3ig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

B0ARD3 Pearson Correlator .801*' .919** 1 .833*' .881*' .939*

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

B0ARD4 Pearson Correlat'or .841*' .919*1 .833*' 1 .841*' .939*

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

B0ARD5 Pearson Correlatior .808*' .919*' .881*' .841*' 1 .943*

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

TOTAL Pearson Correlatior .914*' .980*' .939*' .939*' .943*' 1

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

•Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

***** Method 1 (space saver) will be used for this analysis
J *• * *• -k k

R 'E L I A L T L 1 T Y
H A)

TOTAL

2. GANJIL

?• . GENAP

Reliability Coefficients

N of Cases = 25.0

Alpha = .9269

ANALYSIS SCALE (ALP

N of Items
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL

KEBERANGKA IAN (VARIABEL RUANG TUNGGU

PKSAWAT/BOARDING)

Correlations

BOARD1 BOARD2 BOARD3 BOARD4 BOARD5 TOTAL

B0ARD1 Pearson Correlatior 1 .862*' .801*' .841*' .808*' .914*

Rig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

B0ARD2 Pearson Correlatior .862*' 1 .919*' .919*' .919*' .980*

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

BOARD3 Peaison Correlatior .801*' .919" 1 .833*' .881*' .939*

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

B0ARD4 Pearson Correlatior .841*' .919*' .833*' 1 .841*' .939*

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

B0ARD5 Pearson Correlatisi .808*' .919*' .881*' .841*' 1 .943*

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

TOTAL Pearson Correlatior .914*' .980*' .939*' .939*' .943*' 1

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25

•Correlatioii is significant at the 0.01 level (2-tailed).

r * * * * *

r * * * 4 A-

Method 1 (space saver) will be used for this analysis

R E L

H A)

1.

2.

3.

ABILITY

TOTAL

GANJIL

GENAP

Reliability Coefficients

N of Cases = 25.0

Alpha = .9269

ANALYSIS SCALE (ALP

N of Items
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL

KEDATANGAN (VARIABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI)

Correlations

RPB1 RPB2 TOTAL

RPB1 Pearson Correlation 1 .928** .981*'

Sig. (2-tailed) .000 .000

N 25 25 25

RPB2 Pearson Correlation .928** 1 .982*'

Sig. (2-tailed) .000 .000

N 25 25 25

TOTAL Pearson Correlation .981** .982** 1

Sig. (2-tailed) .000 .000

N 25 25 25

Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

******

******

Metnod 1 (space saver) will be used for this analysis

R E L I A

H A).

ILITY ANALYSIS SCALE

TOTAL

GANJTL

CKNA!'

Reliability Coefficients

N of Cases = 25.0

Alpha = .9305

N of Items

(A L P-
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL

KEDATANGAN (VARIABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI)

Correlations

FAS1 FAS2 FAS3 TOTAL
FAS1 Pearson Correlation 1 .984" .943" .994*'

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000

N 25 25 25 25

FAS2 Pearson Correlation .984** 1 .912** .984*'

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000

N 25 25 25 25

FAS3 Pearson Correlation .943** .912*' 1 .968*'

S:c,. (2-tailed) .000 .000 .000

N 25 25 25 25

TOTAL Pearson Correlation .994** .984** .968** 1

S:g. (2-tailed) .000 .000 .000

N 25 25 25 25

Correlation is significantat the 0.01 level (2-tailed).

'** Method i (space saver) will be used for this analysis

R E L I A

H A)
I L I T

1.

2.

3.

TOTAL

GANJIL

GENAi;

Reliability Coefficients

N of Cases = 25.0

Alpha = .9140

ANALYSIS SCALE (ALP

N of Items
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL

KEDATANGAN (VARIABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI)

Correlations

******

******

WP1 WP2 TOTAL

WP1 Pearson Correlation 1 .969**^ .992*'

Sig. (2-tailed) .000 .000

N 25 25 25

WP2 Pearson Correlation .969" 1 .992*'

Sig. (2-tailed) .000 .000

N 25 25 25

TOTAL Pearson Correlation .992** .992** 1

Sig. (2-tailed) .000 .000

N 25 25 25

Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Methoo 1 (space saver) will be used for this analysis

R E L I A B I

H A)

1 . TOTAij

2. GANJIL

3. GENAP

I T Y ANALYSIS SCALE (ALP

Reliability Coefficients

N of Cases = 25.0

Alpha = .9345

N of Items
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OUT OUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KEDATANGAN (VARIABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI)

Correlations

KEAM1 Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N

KEAM2 Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N

TOTAL Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N

KEAM1 I KEAM2 I TOTAL
1 .907** Q7Q*'.907*

.000

24

.979*

.000

2424

.907*

.000

24

.979*

.000

24

1

24

.974*

.000

24

.974*

.000

24

1

Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). -2±J

****** Method 1 (sp
****** ace saver) will be used for this analysis

RELIABILITY
H A)

1 • TOTAL
2. GANJIL
3- GENAP

Reliability Coefficients

•N of Cases - 24.0

Alpha = .9280

ANALYSIS SCALE (ALP

N of Items = 3
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Persamaan Regresi Penumpang

Model 1

Pe.mmpang =-2919196 +0,278 (PDRB) +4,794 (Penduduk)

Variables Entered/Removed1

Model

Variables

Entered

Variables

Removed Method
1 PENDUDUK,

PDRB Enter

a- All requested variables entered.

b Dependent Variable: PENUMPANG

Model Summary1'

Model R R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of

the Estimate
1 .957s .917 .896 31739.33255

a- Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB

^ Dependent Variable: PENUMPANG

Sum of

Squares

ANOVA*

Model

1 Regression

Residual

Total

8.88E+10

8.06E+09

9.68E+10

df

2

8

10

Mean Square

4.439E+10

1007385231

Sig.

a- Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: PENUMPANG

Coefficients?

Model
1 (Constant)

PDRB

PENDUDUK

Unstandardized
Coefficients

B

-2919162

278

4.794

Std. Error

454357.9

.054

.986

a- Dependent Variable: PENUMPANG

Standardized

Coefficients

Beta

.580

.551

44.062

t

-6.425

5.121

4.862

.000£

®5L
.000

.001

.001
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Residuals Statistics?

Minimum Maximum Mean Std. Deviation N
Predicted Value 91730.34 384736.7 203892.9 94220.78726 11
Residual -47430.7 43902.33 .0000 28388.52205 11
Std. Predicted Value -1.190 1.919 .000 1.000 11
Std. Residual -1.494 1.383 .000 .894 11

a- Dependent Variable: PENUMPANG
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Pcr.';?maan Regresi Penumpang

Model 2

Penumpang = -2355,662 (Jumlah Industri) + 4,828 (Penduduk)

Variables Entered/Removed3

Model

Model

Variables

Entered

Variables

Removed Method
1 PENDUDUK,

INDUSTRI
Enter

a- All requested variables entered,

b- Dependent Variable: PENUMPANG

Model Summary15

Model P. R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of

the Estimate
1 871£ .759 .698 54039.08642

a Predictors. (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI

b Dependent Variable: PENUMPANG

Regression

Residual

Total

Sum of

Squares
7.35E+10

2.34E+10

9.68E+10

ANOVA6

df

10

Mean Square
3.674E+10

2920222861

12.580

a- Predictors (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI

b- Dependent Variable: PENUMPANG

Sig.

.003£

Coefficients*

Model

Unstandardized
Coefficients

Standardized

Coefficients

t Siq.B Std. Error Beta
1 (Constant)

INDUSTRI

PENDUDUK

-2632694

2355.662

4.828

839091.5

1207.505

1.874

.420

.554

-3.138

1.951

2.576

.014

.087

.033

a- Dependent Variable: PENUMPANG
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Residuals Statistics?

Minimum Maximum Mean Std. Deviation N
Predicted Value 94399.04 323292.5 203892.9 85716.31495 11
Residual -57958 2 73632.44 .0000 48334.02827 11

Std. Predicted Value -1.277 1.393 .000 1.000 11
Std. Residual -1.073 1.363 .000 .894 11

a Dependent Variable: PENUMPANG
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Model

1

Persamaan Regresi Kargo

Model 1

Kargo =-13277623 +1,21 (PDRB) +23,683 (Penduduk)

Variables Entered/Removed"

I MrModel

1

Variables Entered
PENDLIDUK,
PDRB

Variables

Removed Method

a All requested variables entered

'» Dependent Variable: KARGO

Model Summary6

Enter

Moael

1 .796a

R Square
.633

Adjusted
R Square

.541

Std. Error of

the Estimate

a Predictors. (Constant), PENDUDUK, PDRB
b- Dependent Variable: KARGO

359058.484

Regression

Residual

Tota.1

Sum of

Squares

1.78EH2

1.03Ev12

2.81E+12

ANOVA6

df

2

8

10

Mean Square

8.901E+11

1.289E+11

6.904

a- Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b- Dependent Variable: KARGO

Coefficients?

Model

1 (Constant)
PDRB

PENDUDUK

Unstandardized
Coefficients

B

-1.3E+07

1.121

23683

Std. Error

5140028

614

11.156

a Deoendent Variable: KARGO

Standardized
Coefficients

Beta

.434

.505

J
-2.583

1.825

2.123

_Sig_
.018£

Sig.
.032

105

067



Residuals Statistics?

Predicted Value

Residual

Std. Predicted Value

Std. Residual

Minimum

994952.0

-765454

-1.213

-2.132

a- Dependent Variable: KARGO

Maximum

2323124

356513.0

1.935

.993

Mean

1506667

.0000

.000

.000

Lanjutan LAMPIRAN 28

Std. Deviation

421933.34449

321151.67119

1.000

.894

11

11

11

11
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Persamaan Regresi Kargo

Model 2

Kargo =-10310876 +15730,642 (Jumlah Industri) +18,100 (Penduduk)

Model
1

Variables Entered/RemovedP

Model
Variables

Entered
Variables

Removed Method
1 PENDUDUK,

INDUSTR

Model
1

a All requested variables entered.

b Dependent Variable: KARGO

Model Summaryb

Enter

810a
R Square

.657

Adjusted Std. Error of
R Square the Fstimato

.571 347330.316
a- Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTR
b- Dependent Variable: KARGO

Regression

Residual

Total

Sum of

Squares
1.85E+12

9.65E+11

2.81E+12

ANOVAb

df

2

8

10

Mean Square
9.233E+11

1.206E+11
7.653

a- Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTR
b- Dependent Variable: KARGO

Coefficients a

Dependent Variable: KARGO

Sig.
.014£



Residuals Statistics?

Predicted Value

Residual

Std. Predicted Value

Std. Residual

Minimum

9688444

-550529

-1.252

-1.585

a- Dependent Variable: KARGO

Maximum

2020163

583772.7

1.195

1.681

Mean

1506667

.0000

.000

.000

Lanjutan LAMPIRAN 29

Std. Deviation

429715.56232

310661.67868

1.000

.894

11

11

11

11
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Bagasi

Persamaan Regresi Bagasi

Model 1

12992192 +2,730 (PDRB) +14,866 (Penduduk)

Variables Entered/Removed5

Model
Variables

Entered
Variables

Removed Method
1 PENDUDUK,

PDRBa Enter

a All requested variables entered.

b Dependent Variable: BAGASI

Model Summary6

Model R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of
the Estimate1 912a .832 790 326675.556

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: BAGASI

Sum of

Squares
4.24E+12

8.54E-:-11

5.09c 1-12

ANOV^

Mooel

1 Regression

Residual

Total

df Mean Square

2.119E+12

1067E+11

Sic

10

a- Predicto-s: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b- Dependent Variable: BAGASI

19.852 .001*
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Coefficients?

Model

1

'Jnstandardized
Coefficients

B

Standardized
Coefficients

(Constant)
PDRB

PENDUDUK

-1.3E+07

2.730

14.866

Std. Error Beta _t_
-2.778

4.884

1.465

4676457

.559

10.149

Dependent Variable. BAGASI

Residuals Statistics?

Predicted Value

Residual

Std. Predicted Value
Std. Residual

Minimum

642185.8

-525333

-1.226

-1.608

Dependent Variable: BAGASI

Maximum

2569074

418532.5

1.734

1.281

Mean

1440223

.0000

.000

.000

.785

.235

Std. Deviation

650934.42176

292187.49982

1.000

.894

Sig.
.024

.001

.181

N

11

11

11

11



LAMPIRAN 31

Persamaan Regresi Bagasi

Model 2

Bagasi =-12391310 +15515,578 (Jumlah Industri) +22,170 (Penduduk)

Model
1

Variables Entered/RemovedP

Model

Variables

Entered
Variables

Removed Method
1 PENDUDUK,

INDUSTRI

Model

1

a- All requested variables entered.

b Dependent Variable: BAGASI

R

.653s

Model Summaryh

R Square
.427

Adjusted
R Square

.284

Enter

Std. Error of

the Estimate

603834.551

3 Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
b Dependent Variable: BAGASI

Regression

Residual

Total

Sum of

Squares
2.17E+12

2.92E+12

5.09E+12

ANOVAf5

df

2

8

10

Mean Square
1.087E+12

3.646E+11

2.981

a Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
b- Dependent Variable: BAGASI

Coefficients?

Model

1 (Constant)
INDUSTRI

PENDUDUK

Unstandardized

.....Coefficients
B

1.2E+07

15515.578

22.170

Std. Error

9376037

13492.700

20.944

a Dependent Variable: BAGAS

Standardized

Coefficients

Beta

.381

.351

J
-1.322

1.150

1.059

Sig.
.108;

Sig.
.223

.283

.321



Residuals Statistics'

Predicted Value

Residual

Std Predicted Value;

Sid Residual

Minimum

850710.4

-621249

I >(V|

I 02!)

a Di pendent Variable I1AGASI

Maximum

2033368

9687996

1 272

I (504

Mean

1440223

0000

000

000

Lanjutan LAMPIRAN 31

Std. Deviation

466257.68047

540086.04119

1.000

894

11

11

11

11



Correlations

PFNDUDUK Pearson Correlation
Sig. (2-tai,ed)
N

PDRB PeErson^C^rrelation"
Sig. .'2-tailed)
N

INDUSTRI Pearscn Correlation
Sig. (2-tailed)
N

PENDUDUK

11

.434

.182

11

.591

.056

11

*Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

PDRB

.434

.182

11

1

11

.697*

.017

11

LAMIMRAN32

INDUSTRI

.591

.056

11

.697*

.017

11

1

11
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