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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 yailu Bandar udara Adi Soemarmo, Solo dan
dengan menggunakan alat bantu angket (kuesioner) yang dibagikan kepada calon
penumpang baik pada 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 dari beberapa instansi yaitu PT (PERSERO)
Angkasa Pura I Cabang Bandar Udara Adi Soemarmo dan Biro Pusat Statistik
Karesidenan Surakarta. Setelah pengumpulan data  selesai maka dibuat
pemodelan  prakiraan  jumlah  penumpang dan kargo tahunan dengan
menggunakan analisis regresi pada program SPSS 10.00.

Tujuan penelitian yaitu mengetahui kebutuhan fasilitas sisi darat terutama
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 ~ _]3.277.623 + 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 ini sebesar
2266 mz, dan kebutuhan untuk tahun 2015 sebesar 2852 m’.

Gedung kargo anng ada saat ini sebesar 384 m’, seharusnya yang ada saat ini
sebesar 975 m’ dankebutuhan untuk tahun 2015 yaitu 1004 m’.

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

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Di Indonesia. transportasi udara memegang peranan yang penting pada
masa sekarang ini. Dengan semakin berkembangnya perekonomian akan
meningkatkan mobilitas m1syarakat yang pada saatnya akan menuntut pelayanan
transportasi yang lebih baik dengan tingkat keamanan. keselamatan, kecepatan
dan kelancaran vang lebih tinggi. Dari semakin banyaknya perusahaan-
perusahaan penerbangan swasta menyebabkan semakin padat jadual penerbangan
yang ada sehingga diperlvkan perencanaan dan perancangan bandar udara yang
baik. semakin padat jadual penerbangan dapat terjadi karena pertumbuhan
penduduk, kondisi geografis Indonesia, kondisi penerbangan dunia dan sifat
hubungan antar manusia.

Bandar udara Adi Soemarmo berperan penting pada pencrbangan nasional
karena difungsikan sebaga: 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:




b9

Tabel 1.1 Spesifikasi Bandar Udara Adi Soemarmo, Solo.

Spesifikasi

No Nama __ Fasilitas
LI 3 - R 4
| AERODRCME DATA | Nama bania- udara Adi Soemarmo
Kota Solo
Propinsi Jawa Tengah
Reference point/coordinat 07°31'005" S-110°45"184"E |
| Elevas’ i 414 feet
Temperat'ir rata-rata - ‘ 33" C
_Pelayanaa ATS F ADC o
Klesifikasi operasi H 24 (pada periode penerbangan haji)
il RUNWAY Runway designation/azimuth 08 - 26 (077° - 257°) |
Dimension : Length 2600 m |
Width 45m
Turning Area on both of runway end (tidak ada guidance marking)
Paved shoulder 2 x7.5m x 2600 m
Longitudinal S'ope 0.50%
Runway Surface Asphattic Concrete
Base link 2 corner 45°
1] RUNWAY MARKING Runway desigration marking ~AVBL
Threshold marking AVBL
Runway centre line marking AVBL _
Runway side stripe marking AVBL
Fixed distance marking AVBL ]
Touch down zone marking AVBL
Nose wheel guidance marking AVBL ( entry taxiway )
v OVER RUN Dimension length Runway 08 - 50 mx 45 m
Runway 26 - 100 m x45m B
Slope 1.5 % ( Transverse )
Surface Runway 08 - compacted grave!
Runway 26 - asphaltic concrete
Remark Overrun runway 08 perlu tapering karena level tidak
o sama dengan level threshold runway 26
)\ TAXIWAY Dimension, Length 240 m
width 23m
Paved st.oulder 2x7.50m
Longitudinal slope 0.50% o
LTransverse Slope 1.50%
_Surface Asphaltic Concrete ]
_Strenght PCN 68 FICIX/T o
Remark Grass shoulder tepi taxiway perlu pertapihan

pemadatan sesuai persyaratan




Lanjutan Tabel .1

Wet ball end dry ball

1 2 3 4
Vi TAXIWAY MARKING Taxiwav centre line marking AVBL
Taxi holding position marking | AVBL
Nose wheel guidance
|_marl.ing AVBL
| Remark taxi holding position marking periu diperbaiki
vil | 8TRP.. Dim=nsion, Length 2600 m
width 300 m

The first 3 m outward from

the

runvrsay Paved (7.5m)

Remark grass shoulder sepanjang tepi runway periu
dibersihkan dari material yang sudah tidak
dipergunakan lagi dan dipadatkan sesuai

persyaratan
VHI | APRON Limension, Length 202.50 m
width 135m

Distance between edge of

runway end edge of apron 240 m

Slope of apron 0.50%

Surface Cement concrete

Strength PCN 70 RIC/X/T

Remark pertu perbaikan joint sealant

IX_ A’RONMARKING | Apron edge marking AVBL ] .

Apron guidance marking AVBL

| Parking stand position AVBL for 2 B - 247 - 400

Remark Sesuai permintaan PT. Garuda Indonesia
Diperlukan 3 parking stand untuk jenis
pesawat terbang 2 b-767 dan 1 DC-10

X LIGTINGS Runway light AVBL

Taxiway light AVBL

Approach light AVBL (runway 26 ) 420 m

PAII AVBL (runway 26 dan 08 )

REIL AVBL (runway 08 )

Threshold AVBL

Flood light AVBL

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

Xl | PERALATAN STASIUN Anemometer uUs
L | METEOROLOGI Barometer AVBL
L : | Barograph us




Lanjutan Tabel 1.1

[iﬂ o 2 ] .3 4 -
_thermometer AVBL
Thermometer max AVBL
| Thermometer min AVBL
f Do nestically Produce a
i obgrainfall meter AVBL
|_&veather radar/satelit Nil o
| |RVR Nil
! Remark status sebagai stasiun klas Il
|
Xit OBSTRUCTION { 1. Obstruction Within
RESTRICTION 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
Xlil NAVIGATION aIDS DVOR SLO - 116.3 Mhz
| NDB S0 - 225 Khz,P.1 - 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

XV COMMUNICATION

VHF Communication

AVBL

Direct link/speech

AVBL (Solo - Yogya)

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

Standart Instrument Departure

Ste.ndart Arrival Route AVBL
XVi | FIRE FIGHT!NG Airport rescue and fire flighting
e RACILITIES | faciliies e AVBL o
XVl | POWER SUPPLY GENSET 215 KVA + 650 KVA
PLN 272 KVA + 690 KVA

( Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I, 1997)




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 jasa transportasi udara dan pertumbuhan ekonomi masyarakat.

Ferkembungan penumpang yang berkunjung ke kota Surakarta mengalami—
peningkatan dar. penurunan dari tahun ke tahun, hal ini juga mempengaruhi
jumlah pergerakan lalu lintas angkutan udara yang melalui bandar udara Adi
Soemarmo Suraxarta. Statistik pergerakan lalu lintas angkutan udara yang
melalui bandar udara Adi Soemarmo Surakarta dapat dilihat pada Grafik 1.1-

Grafik 1.8 berikut ini.
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(Sumber : PT (PEKSERO) Angkasa Pura [ 2006, Diolah)

Grafik 1.1 Statistik Pergerakan Pesawat Pada Terminal Domestik




Pergerakan Pesawat Pada Terminal
Internasional

800
700
600
500
400

300 gl
200 || -
100 ElEIE!
o HIELE]
3

Jumiah

EEEEEEEE
5 8 5 B R

Tahun

- Kedat'a"ngréﬁn
Intermasional

.8 Keberangkatan
Internasional

0 Jumlah
" Internasional

|

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

Grafik 1.2 Statistik Pergerakan Pesawat Pada Terminal Internasional
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Grafik 1.3 Statisiik Pergerakan Penumpang Pada Terminal Domestik
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Grafik 1.4 Statistik Pergerakan Penumpang Pada Terminal Internasional
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Grafik 1.5 Statistik Pergerakan Bagasi Pada Terminal Domestik
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Grafik 1.6 Statistik Pergerakan Bagasi Pada Terminal Internasional
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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 dilinat, bahwa perkembangan lalu lintas angkutan udara
' yang melalui bandar ucara Adi Soemarmo mengalami peningkatan dan
penurunan. Untuk pergerakan pesawat terjadi kenaikan dari tahun 1995 sampai
tahun 1997, dari tahun 1698 sampai tahun 2000, dari tahun 2002 sampai tahun
2N04 dan mengalami penurunan dari tahun 1997 sampai tahun 1998, dari tahun
2000 sampai tahun 2002 dan dari tahan 2004 sampai tahun 2005. Untuk
pergerakan jumlah penumpang mengalami kenaikan dari tahun 1996 sampai tahun
1997, dari tahun 1999 sainpai 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

jumiah begasi dari tahun 1995 sampai tahun 1996 dan dari tahun 1997 sampai



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 vang sangat berarti pada pergerakan pesawat, penumpang.
bagasi dan barang disebablkan oleh beberapa faktor yang diantaranya adalah krisis
chonomi. 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 memicu
meningkatnya pergerakan nesawat udara tersebut. Untuk pergerakan penumpang,
peningkatannya dip=ngaruhi oleh bersaingnya harga tiket pesawat dan tiket kereta
api untuk tujuan penerbangan Jakarta—Solo. Sedangkan untuk peningkatan
pergerakan. barang disebabkan meningkatnya permintaan akan angkutan kargov

udara, baik pergerakan kargo domestik maupun internasional.

1.2. Perumusan Masalah

Kenaikan 'pergerakan penumipang, bagasi, dan barang di bandar udara Aaqi
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 peagguna di masa sekarang dan masa yang akan datang. Pada saat
ketimpangan antara kebutuhan dan penyediaan tersebut terjadi dan jika tidak ci

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 nada penerbangan bandar udara Adi Soemarmo.

Persentase kenaikan pergerakan pesawat, penumpang, kargo dan bagasi di
bandar udara Adi Socmarmo dari tahun 1995 sampai tahun 2005. Dapat dilihat

pada Tabel 1.2 sebagai berikut

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

Tahun Jenis pergerakan Kenaikan | Penurunan
1 2 3 4
1995 Pergerakan pesawat 35% -
Perge-akan penumpang 15,88% -
Pergerakan cargo - 0,91%
Pergerakan bagasi 15,13% -
1996 Pergerakan pesawat 9.07% -
Fergerakan penumpang - 11,26%
Pergerakan cargo 6,60%
Pergerakan bagasi 6,92%
1997 Pergerakan pesawat 38,29% -
Pergerakan penumpang 14,74% -
Pergerakan cargoe 15,89% -
Pergerakan bagasi 56,35% -
1998 Pergerakan pesawat - 38,96%
' Pergerakan penumpang - 57,47%
Pergerakan cargo - 57,49%
Pergerakan bagasi - 34,38%
1999 Pergerakan pesawat 8,60% -
Pergerakan penumpang - 13.77%
Pergerakan cargo 13,01% -
Pergerakan bagasi - 26,18%
2000 Pergerakan pesawat 25,68% -
Pergerakan penumpang 77.82% -
Pergerakan cargo 54,96% -
Pergerakan bagasi 103.73% -
20C1 Pergerakan pesawat - 9.09%
Pergerakan penumpang 21.64% -
Pergerakan cargo - 2.29%
Pergerakan bagasi | 20.13% .
2002 Pergerakan pesawat - 13.89%
Pergerakar. penumpang - 2.04%
Pergerakan cargo 6.79% -
Pergerakan bagasi 3.81% -




Lanjutan Tabel [.2

1 2 3 4
2003 Pergerakan pesawat 18.45% -
Pergerakan penumpang 38.23% -
Pergelakan cargo 19.28% -
Pergerakan bagasi 37.29%
2004 Pergerakan pesawat 10,27%
Pergerakan penumpang 36.36% -
Pergerakan cargo - 26.16%
Pergerakan bagasi 14.77% -
2005 Pargerakan pesawat - 19.09%
Pergerakan penumpang 12.23% -
Pergerakan cargo 99.23% -
Pergerakan bagasi 9.53% -

(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura | 2006. Diolah)

1.3. Tujuan penelitian

Tujuan dari penelitian ini adalah :

1. Mengetanui dan menganalisis fasilitas dan pelayanan terminal bandar

udara Adi Soemarmo pada masa sekarang.

2. Memperkirakan kebutuhan fasilitas dan pelayanan terminal berdasarkan

prediksi penumpang 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 Peneclitian
Penelitian yang dibahas dalam tugas akhir ini dibatasi pada terminal
penumpang dan kemampuan landasan untuk melayani pesawat di bandar udara
Adi Socmarmo, 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.

¢. Kemampuan bandar udara untuk melayani pesawat per jam 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
jugak untuk mengetahui apakah fasilitas yang ada saat ini mampu memenuhi
permintaan penzguna jasa transportasi udara di bandar udara Adi Soemarmo

untuk masa yarg akan datang.
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TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tinjauan Umum

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

bawabh ini.

Ruang
Angkasa
perjatanan

Ruang Angkasa
terminal

Landasan pacu

Sisi udara Landasan tunggu ! Landas hubung kelvar J

- Sistem /

landas
hubung

Arca pintu
gerbang (gate)
Y
F— Y% PO
4 e " Gedung terminal s

,' ‘\ Tempat parkir & '
Sisi darat II ' sirkulasi kendaraan 4

~ N T .,
- Sistem jalan masuk ke~ &
Bandar udara

Arus pesawat terbang

Arus penun.oang

Sumber: (Robert H, 1988)

Gambar 2.1 Bagian-Bagian Dari Sistem Udara Untuk Suatu Bandar Udara Yang Besar.



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 szcara langsung kepada responden untuk diisi sesuai
dengan pendapai masing-masing.

Pembagian kuesioner pada penelitian ini dibagikan kepada calon

perumpang 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 mendapat 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
validitas dan nilai reliabilitas, untuk mengetahui sejauh mana jenis pertanyaan
dapat dipakai atau tidak. Perhitungan validitas 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
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memasukkan skor dari responden terhadap masing-masing aitem pertanyaan

dengan menggunakan skala Likert.

23  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
periemuan 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.

l’ran;)to Dirhan Putra (1998), menyatakan terminal adalah pertemuan
utama antara lapangan udara (air field) dan bagian bandar udara lainnya. Daerah
ini meliputi fasilitas-fasilitas untuk pemrosesan penumpang, bagasi dan barang.
penanganan barang angkutan (cargo) dan kegiatan-kegiatan administrasi, operasi
serta pemeliharaan bandar ndara.

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

kesclamatan penerbangannya sampai ke tempat tujuan.




17

2.4 Bangunan Terminal Penumpang
Suatu bangunan terminal harus didesein untuk kenyamanan dan
kemudahan pemrosesan penumpang. Menurut Hariman (2002), pertimbangan
perencanaan untuk penumnang meliputi :
I. Memenubi 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
sinil 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, ruaug beristirahat bagi penumpang dan tempat potong

rambut.

2.6  Kebutuhan Ruang
winord (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:

l.

Penentuan Jam Puncak Perencanaan Kebutuhan.

Walaupun pengetahuan tentang pergerakan penumpang tahunan adaleh
penting untuk perkiraan pendapatan potensial dari kebutuhan yang
dinyatakan dalam jam-jam puncak menentukan ukuran fasilitas. Namun
parameter rencana yang paling umum adalah TPHP (1ypical 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
prncak, 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 Tahunan | TPHP sebagai Persentase dari Arus Tahunan
1 2

30.000.000 ke atas : 0,035
20.000.000 - 29.999.999 0,040
10.000.000 - 19.999.99¢ 0,045
1.000.000 - 9.999.999 0,050
500.000 - 999.999 0,080
100.000 - 499.999 0,130
L Di bawah 100.000 0,200

Catatan  : Nilai-nilai di atas berlaku secara terpisah untuk penumpang domestik dan

internasional di mana saja.
(Sumber @ Ashtord, 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 menggolongkan jam puncak para penumpang
menurut jenis pencrbangan, tujuan perjalanan, jenis perjalanan dan cara
masuknya.

3. Identifikasi Volumc Fasilitas Individu dan Perhitungan Area.
Pergerakan dari berbagai jenis para penumpang yang melalui termrinal
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
gambaran disain jam puncak, akan memberikan ketetapan ruang yang pas
dan nyaman kepada pemakai terminal. Berikut ini disajikan standar FAA
untuk perarcangan ruang terminal.

Tabel 2.2 Standar FAA Untuk Perancangan Ruang Terminal

Fasilitas Ruang Terminal Domestik Ruang yang Diperlukan per 100 TPHP
{1000 ft2) (100 m?)
L 1 2 3
Lobby tiket 1 0.95
Operasional perusahaan 2senerbangan 438 4.57
Tempat pengambilan bagasi 1 0.95
Ruang tunggu 1.8 1.7
Restoran 1.6 1.52
Dapur dan ruang penvimpanan L 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 pencrbangan, tujuan perjalanan, jenis perjalanan dan cara
masuknya.

3. Identifikasi Volumec Fasilitas Individu dan Perhitungan Area.
Pergerakan dari berbagai jenis para penumpang yang melalui termrinal
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
gambaran disain jam puncak, akan memberikan ketetapan ruang yang pas
dan nyaman kepada pemakai terminal. Berikut ini disajikan standar FAA
untuk peraricangan ruang terminal.

Tabel 2.2 Standar FAA Untuk Perancangan Ruang Terminal

Fasilitas Ruang Terminal Domestik Ruang yang Diperlukan per 100 TPHP
(1000 ft*) {100 m?)
. 1 2 3
Lobby tiket 1 0.95
Operasional perusahaan 2enerbangan 4.8 4.57
Tempat pengambilan bagasi 1 0.95
Ruang tunggu 1.8 1.7
Restoran 1.6 1.52
Dapur dan ruang penyimpanan 16 1.52




Lanjutan Tabel 2.2
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Fasilitas Ruang Terminal Domestik

Ruang yang Diperlukan per 100 TPHP

(1000 ft*) {100 m?)
1 2 3
Ruar.g konsesi lainnya 0.5 0.48
Toilet 0.3 0.28
| Sirkutasi, mekanikal, dan pemeliharaan 11.6 11.05
Total 242 23.02
Tambahan Ruang yang Diperiukan per 100
Fasilfitas Ruang Terminal International TPHP

(1000 ft7) (100 m?)
Kesehatan masyarakat 1.5 1.42
Imigrasi 1 0.95
Bea cukai 3.3 3.14
Karantina 0.2 0.19
Ruang tunggu penyunjung 1.5 1.42
Total 7.5 7.12
Sirkulasi, penanganan bagasi, utilites, dinding penyekat 75 7.12
Total 15 14.24

(Sumber : Ashford, 1991)

Dinyatakan oleh FAA bahwa sekitar 55 persen ruangan terminal

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

Perincian dari alokasi ruangan tersebut diberikan sebesar :

fa—y
.

38 persen, uatuk operasional perusahaan penerbangan dan bagasi.

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

W

>

30 persen, untuk sirkulasi, ruang tunggu dan istirahat.

15 persen, untuk utilitas, terowongan dan tangga.

IATA juga mengeluarkan standar perencanaan ruang berdasarkan

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

pagus, standar tingkat D adalah /evel/ yang paling rendah dicapai dalam

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

pada Tabel 2.3 berikut ini.



Tabel 2.3 IATA Level of Service Standar Ruang Untuk Terminal Penumpang Bandara

Fasilitas terminal level of service standar(m® per orang)j
A B Cc D E F
1 2

Ruang antnan check- in 1.8 16 1.4 1,2 1.0
Sirkulasi 2,7 2,3 1,3 1.5 1,0
Ruang tunqgu 1.4 1.2 1,0 0,8 0.6
Ruamg pengambilan bagasi 20 1.8 1.6 14 1,2
Imigrasi, bea cukai dan karantna 14 1,2 1,0 0,8 0,6 l

(Sumber @ Ashtord, 1991)

Sedangkan ICAO (1983), mcnyatakan kebutuhan fasilitas di

bandar udara didasarkan atas hal-hal berikut ini

4.

Penumpang.,  bagasi. dan  kargo tahunan, dikategorikan atas
internasional dan domestik, terjadual dan tidak terjadual, dan
kedatangan, keberangkatan, serta transit/transfer.

Jenis jam puncak dan rafa-rata hari pada bulan puncak pergerakan
pesawat, wrmasuk  penumpang,  bagasi, dan  kargo, yang
diketompoldan atae heberanghatin dan kedatangan,

Jenis dan jumlah pesawat, jumlah perusahaan penerbangan dan
rutc  mercka.  termasuk  domestik  dan  internasional, dalam
hubungannya dengan bandar udara (untuk kebutuhan check-in,
kantor, dan fasilitas pemeliharaan).

Jumlah pengunjung, pegawai bandara dan sistem jalan masuk
antara bandara dan pclayanan penumpang,

Kebutuhan ruang untuk fasilitas terminal berbeda-beda menurut

Kegiatan, jenis pelavanan 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 t};hunan

1

2

Lobby tiket

Ruangan check in

Ruang perusahaan penerbangan
Ruang tunggu keberangkatan

Berdasarkan panjang tiket counter
Kedalaman 10 m
Kedalaman rata-rata7.5-9m
20-30 % dari total ruang kotor

Restoran dan «antin

Kios koran/majalah dan rokok
Tohko pakaian dan barang
Salon

Counter penyewaan mobil
Reservasi hotel

Asurar.si

Loker barang dan bagasi
Telepon umum

Todet umum

Agen perjalanan

Bangunarn mekanikal

Kolom dan dirding bangunan
Kantor manajemen bandar udara
Bangunan pemeliharaan
Kantor keamanan bandara

|_Ramp ( jalur kursi roda )

3,2 - 3,7 m? per tempat duduk dan 15 - 35% dani total ruang
minimal 14 m? dan rata - rata 56 - 65 m”
56 - 65 m?
10-11m?
33-37m?
8-9m?
14 - 16 m?
65-7,5m?
9-10m?
120 m?
74-93m?
12 - 15% dari total ruang kotor
5 % dari total ruang kotor
berbeda-beda menurut jumlah staf dan tingkatan bandara
tergantung jenis pemeliharaan
herbeda-beda menurut jumiah staf dan jadwal pengaturan
Tingginya 5-10cm, lebar 1,2 m

(Sumber : ICAO. 1983)

Ditjen Perhubungan Udara (1999), juga mengeluarkan ketentuar

nntuk standar lvas terminal penumpang domestik dan internasional.

Standar luas terminal penumpang tersebut dapat dilihat pada Tabel 2.5 di

bawabh ini.

Tabel 2.5 Standar Luas Terminal Penumpang Domestik dan Internasional

Jumlah penumpang per
No tahun Standar luas terminal domestik catatan
m?*jumlah Total / m?
penumpang waktu
sibuk

1 2 3 4 5

1 =< 1C.000 - 100 Standar luas

2 10.000 =25.000 - 120 terminal ini betum
3 25.000 = 50.000 - 240 memperhitungkan
4 50.000 <100.000 - 600 kegiatan

5 100.000 < 150.000 10 - komersial

6 160.000 < /00 000 12 -

/ 560.000 = LO0O.O0D __ 14 -




Lanjutan Tabel 2.5
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Jumlah penumpang per
No tahun Standar luas terminal domestik catatan
m*jumiah Totai / m?*
penumpang waktu
sibuk
1 2 3 4 5
2 1.000.000 Dihitung lebih detail -
Jumlah penumpang per Standar luas terminal
No tahun internasional catatan
m?¥jumiah Total / m?
penumpang waktu
sibuk
1 < 200.000 - 600
2 > 200.000 17 -

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

Perhitungan luas ruang yang dibutuhkan sudah termasuk 20 %

untuk sirkulasi/tolerunsi 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-masing fasilitas sebagai berikut.

Tabel 2.6 Ukuran Luas Terminal Penumpang

0,6 m? orang untuk
penumpang

Fasilitas Standar luas Standar waktu
1 2 3
Check in 0,8 m* orang dengan bagasi

95 % penumpang < 3 menit

Saat jam puncak, 80 % < 5 mnt

Pemeriksaan paspor

0,6 m# orang ( tanpa bagasi )
0,8 m? orang ( dengan bagasi )

95 % penumpang < 1 mnt

Keamanan

95 % penumpang < 3 mnt
Untuk keamanan penerbangan
80 % <8 mnt

Ruang tunggu
keberangkatan

1-1,5 m¥ orang ( duduk)

1 1n? Jorang ( berdiri )

1,2 m? forang ( berdiri dengan
troley )

Tempat duduk = 505 jumlah
total penumpang
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f Fasilitas Standar luas Standar waktu
| 1 2 3
0,6 m? /untuk antrian tanpa
Pintu bagasi 80 % penumpang mengantri
0,8 m? /untuk antrian dengan
keberangkatan bagasi <5 mnt
0,6 m? nrang untuk
penumpang Saat jam puncak, 80 % < 5 mnt
Imigrasi 0,6 m” Jorang 95 % penumpang < 12 mnt

Pengambilan bagasi

0,8 m? /orang (domestik)
1,6 m? forang (international)

Max 25 mnt dari orang pertama
ke bagasi terakhir
90 % penumpang menunggu < 12

Bea cukai

2,0 m? /orang (pemeriksaan)

mnt untuk bagasi

Hall kedatangan

0,6 m? 'orang (berdiri)
1,0 m? /orang (duduk)
0,8 m? /orang (short haul)
1,6 m? /orang (fong haul)

_(Sumbcr : Ashford, 1989)
Catatan : Anjungan :Jarak berjalan 1 <250 m (tanpa alat Bantu)
< 650 m (dengan lantai berjalan) dimana, 200 m tanpa

alat Bantu

Kecepatan transit dart 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 ft* per penumpang. Sedangkan ukuran minimum

bangunan terminal kurang lebih 2500 f> (Ashford, 1989).

Seperti disebutkan di atas, bahwa untuk menetapkan ukuran ruang

keseluruhan harus di perhitungkan kebutuhan ukuran luas tiap penumpang

vang 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 :

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

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

3. Arus puncak harian = 1.26 x arus rata-ra‘a perhari.

=

Arus jam puncak = 0,0917 x arus 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)

Luas Kebutuhan Ruang Per h

Jumlah penumpang pada jam puncak B Penumpang
. 1 2
50 penumpang 18/penumpang
100 penumpang 17,5/penumpang
500 penumpang 16/penumpang
1500 penumpeng 15/penumpang

B (m*/penumpang) = 21,6 - 0,9 In x

X = Jumlah Penumpang Pada Jam Puncak

Kebutuhan Luas Ruang =
B (m’/penumpang) X penumpang jam
puncak

(Sumber : Standarisas: Persyaraten Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992)

2.7 Konsep Terminal Pennmpang
I[CAO (1983), menyatakan

dipertimbangkan berdasarkan jumlah

bahwa konsep terminal penumpang

tingkat/lantai dimana kedatangan,

pemrosesan dan keberangkatan berlangsung. Tiga jenis konfigurasinya adalah

sebagai berikut:

|. 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 diketahui 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 Faktor Luas Lantai Terminal
No Sistem Pemrosesan Fenumpang dan Bagasi Faktor
1 2 3
1 Sistem pemrosesan 1 lantai 1.1
2 Sistem pemrosesan 1,5 lantai 1.8
3 Sistem pemrosesan 2 lantai 2

(Sumber : Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992)
2.8 Waktu Pemrosesan Fenumpang

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. Jadi. terminal sangatlah penting

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

pelayanan fasilitas pemrosesan penumpang pada Tabel 2.10.

Tabel 2.9 Waktu Pemrosesan Penumpang di Terminal Antar Kota

Kegiatan

Waktu rata-rata

Keterangan

1

2

3

Penerbangan berangkat dari pelabuhan udara

e Karcis penumpang
e Pemeriksaan bagasi express

e Lapor-masuk dengan pemilihan tempat

duduk

e Lapor-masuk tanpa pemilihan tempat duduk

Penerbangan tiba di pelabuhan udara
Turun dari pesawat menggunakan :

o Jetway

e Tangga pesawat

e Tangga bergerak
Waktu total dari membuka pintu untuk
penumpang
sampai bagasi tersedia untuk diarmbil
Waktu minimum untuk semua tahapan di
terminal

e Keberangkatan

. e Kadatangan

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

Waktu kedatangan dan
pelayanan dilaporkan
mendekati poisson

Kapasitas standar
perusahaan penerbangan
ialah 25 pnp / mnt

Apabila tempat bagasi
bergerak (mobii lounge)
digunakan. Bagasi
biasanya

tiba bersama dengan pnp

(Sumber : Morlok, 1985)

Tabel 2.10 Waktu Pelayanan Fasilitas Pemrosesan Penumpang di Bandar Udara

Kecepatan pelayanan ( dtk/

Tipe Kemponen pnp)
'l 2

e Pintu masuk dan keluar : Otomatis dengan bagasi 20-25
Otomatis tanpa bagasi 1,0-1,6
Manual dengan bagasi 3,0-5,0
Manual tanpa bagasi 1,5-3,0
e Tangga 3,0-4,0
e Tangga jalan (escalator) 1,0-3,0
e Tangga horisontal berjalan 1,0-3,0
e Pintu apron : Dengan tangga 40-8,0
Tanpa tangga 30-7,0
Jetway 20-6,0
¢ Pelzyanan dan bagasi : Manua! dengan bagasi 180 - 240
Manual tanpa bagasi 100 - 200

Bagasi saja 30-50

Penerangan (information) 20-40
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Kecepatan pelayanan ( dtk /

Tipe Komponen pnp)
1 2

Otomatis dengan bagasi 160 - 220

Otomatis tanpa bagasi 90 - 180

e Keamanan : Pemeriksaan bagasi dengan tangan

Otomatis 30-60

Pemilihan tempat duduk 30-40

Penerbangan tunggal 25 - 60

Penerbangan banyak (multiple flights) 35-60
e Mobil sewaan : Lapor-masuk 120 -240
Lapor-keluar 180 - 300

Lapor-masuk otomatis 60 - 90

e Pengambilar 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 :

—

3]

. Fasilitas dan area penyimpanan.

3. Kantor dan pendukungnya.

. Ruang fungsional dan operasional ( konversi/sortir/periksa ).
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4. Fasi'itas kontrol pemerintahan yaitu bea cukai dan karantina.

Untuk perkantoran agen kargo dihitung dengan standar yaitu kebutuhan
ruang bagi agen kargo = 0,5 x luas bangunan airline shed . Ruang di antara airline
shed dengan bangunzn agen kargo digunakan sebagai pelataran parkir truk dan
perlintasan truk.

Stander 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 2,0ton/ m?
2.000 ton 3,3ton/ m?
5.000 ton 6,8 ton/ m?
10.000 ton 11.5ton/ m?

(Sumber : Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992)
Dalam menentukan luas terminal kargo bervariasi tergantung pada ke 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 (intergrated )
5000 - 10000 ton Terpadu (intergrated )
> 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 | 16-20m

Terpisah 25-30 m

(Sumber : Standatisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992)
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Standar Kedalaman Zona Sisi Darat

Tabel 2.14 Standar Kedalaman Zona Sisi Darat

Tipe shed TTerpisah Airfine shed - Cargo Agen Building |

Agen kargo - Zona Sisi Darat 15 m

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

4. Standar Kedalaman Zona Sisi Udara

Tabel 2.15 Standar Kedalaman Zona Sisi Udara

[:ka jalur GSF disediakan di depan Sheds 10m 1

Jika Jalur GSF tidak disediakan di depan sheds 1 15_an‘/
(Sumber : Standarisasi Persyaratan Teknik Fasilitas Bandar Udara, 1992)

2.10  Pengujinn Statistik
Dijelaskan oleh Horonjeff (1983), bahwa terdapat banyak penyajian
statistik yang dJapat dilakukan untuk menentukan keabsahan model-model
ekonometril:.. Salah satu pengujian statistik pertama yang dilakukan pada suatu
model perhitungan koefisien korelasi berganda. Koefisicn 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 korclasi yang tidak crat antara pcubah yang

tergantung pada yang lain dengan peubah bebas.




2.11  Prakiraan Jumlah Pergerakan Pesawat

Menurut Ashford V1991). analisis permintaan lalu lintas angkutan udara
harus iempertimbangkan hubungan antara pergerakan pesawat dan penumpang.
Flubungan ini terdiri atus dua faktor yaitu foad fuctor dan lalu lintas pesawit,
analisis yang paling penting yaitu data penumpang dan pergerakan pesawat pada

Jam puncak.

Untuk mengetahui nilai validitas dan reliabilitas digunakan Juga SPSS for

windows dengan menggunakan tcknik korelasi product moment dan metode

koefisien Alpha Cronbach.

2.12 Perhituugan PHOCAP (Practical Hourly Capacity) dan PANCAP

(Practical Axnualy Capacity)

Ka;;asitas (Horonjeff, 1984) merupakan jumlah operasi pesawat terbang
selama 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) diperiukan data
sebagai berikut:

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

a
b. tipz konfigurasi landasan pacu.

¢. jumlah jalan keluar.
d. tipe jalan keluar dan
c. jarak antar jalan keluar



2.11  Prakiraan Jumlah Pergerakan Pesawat

Menurut Ashford (1991). analisis permintaan lalu lintas angkutan udara
harus mempertimbangkan hubungan antara pergerakan pesawat dan penumpang,
Hlubungan ini terdiri atas dua faktor vaitu load factor  dan Talu lintas pesawat,
analisis yang paling penting yaitu data penumpang dan pergerakan pesawat pada

Jam puncak.

Untuk mengetahui nilai validitas dan reliabilitas digunakan juga SPSS for
windows dengan menggunakan teknik  korelasi product moment dan metode

koefisien Alpha Cronbach.

2.12 Perhituugan PHOCAP (Practical Hourly Capacity) dan PANCAP

(Practical Annualy Capacity)

Kaéasitas (Horonjeff, 1984) merupakan jumlah operasi pesawat terbang
selama 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:

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

b. tip~ konfigurasi landasan pacu.

¢. jumlah jalan keluar.
d. tipe jalan keluar dan
¢ jarak antar jalan keluar




2. Campuran pesawat terbang yang menggunakan sistem landasan pacu.
3. Aturan penerbangan vaitu VIR (Visual Ilight Rules) atau 11°R
(Unstrument Flight Rules).
L Tipe operasi landasan pacu, misalnya:
a. untuk operasi kedatangan saja.
b. uatuk operasi keberangkatan saja atau

C. untuk operasi campuran.

Sedangken untuk menghitung PANCAP (Practical Annual Capacity)
dibutuhkan data jam-jamn beban lebih yang terjadi selama setahun, POH
, (Percentage of Overloaded Hours), persentase operasi selama jam-jam beban
lebik; POM (Percentage of Overloaded Movement), dan penundaan rata-rata

pesawat terbang selema jam-jam beban lebih: ADO (dircraft Demand of

Overloaded ).
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LANDASAN TEORI

3.1 Umum

Kebutuhun fasilitas sisi darat suatu bandar udara senantiasa mengalami
perubalan 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-masir.g.

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 Penskalaan dan Penentuan Skor
Menurut Azwar, (1999) penskalaan merupakan proses penentuan letak

stimulus atau Ietak cespon tertentu pada suatu kontinum psikologi.

33
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Pengukurun variabel dalam penelitian inj menggunakan skala Likert

berskala 1-5 yang dapat dilihat dalam Tabel 3.2 di bawah ini:

Tabel 3.1 Pengukuran Variabel Penelitian

Kategori Jawaban Skor l

2 3

Sangat Tidak Setuju (STS) 1

Tidak Setuju (TS) 2 ’

|
F. Netral (N) 3 f
hf*" Setuju (S) 4 ’r
<' ;

Sangat Sctuju (SS) 5 }

' 3.2.3  Uji Validitas dan Reliabilitas Data Kuesioner.

Pengujian validitas dan reliabilitas pada penelitian ini menggunakan
metode analisis varians dan menggunakan teknik product moment dengan metode
Cronbanch Alpha dengan menggunakan SPSS versi 10.0 for Windows.

1. Reliabilitas menggunakan analisis varians,
Pengrijian reliabilitasnya dapat dilakukan melalui teknik analisis varians
(annova). Salah satu teknik annova yang sangat populer untuk keperluan ini

adalah yang dikemukakan oleh Hoyt (1941). Formulasi reliabilitas Hoyt yaitu:




Keterangan notasi :

MKi.s = Mean kuadrat interaksi aitem x subjek
MK = Mean kuadrat antar subjek

Komputasi terhadap MK, dilakukan melalui rumusan -

) &) &iF

- >
75X Er)

MK = n B ) 1)
(n=D)k-1)

Keterangan notasi :

= Skor seorang subjck pada satu aitem, yaitu skor aitem.

= Jumlah skor seorang subjek pada seluruh item, yaitu skor skala.

= Jumlah skor seluruh subjek pada satu item.

= Banyaknya item.

= Banyaknya subjek.

Sedangkan komputasi terhadap MK, dilakukan dengan menggunakan

El A et

rumus:

Nilai r merupakan nilai reliabilitas, suatu aitem pertanyaan dapat dikatakan
reliabel ( dapat diginakan ) apabila nilai r > 0,60 dan mendekati nilaj 1, dan
sebaliknya apabila nilai r < 0,60 dan mendekati nilai 0 maka aitem pertanyaan
tersebut tidak reliabel ( tidak dapat digunakan )

Pengujian Validitas dan Reliabilitas Menggunakan Teknik Product Moment

dan koefisien 4ipha Crorbach Dengan Menggunakan SPSS 10.0 for windows.
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a. Uji Validitas

Pengujian validitas dilakukan dengan menggunakan perangkat
lunak  SPSS.  Proscdur pengujian validitas instrumen dilakukan
berdasarkan menghitung skor variabel dari skor butir. menghitung
hoefisien 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 Jor
Windows Pertanyaan yang digunakan dapat dikatakan valid apabila
korelasinya (R) melebihi 0,30. (Azwar, 1999).

Uji Reliabilitas

Uji relia'bilitas adalah istilah yang dipakai untuk menunjukan sejauh
maﬁa 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 Jor

windows.

Kebutuhan Luas Terminal Penumpang

Perencanaan bangunan terminal penumpang bandar udara memilki prinsip

utama yaitu memnperkecil jarak ja'an kaki penumpang, melancarkan pergerakan

penumpang dan bagasi scrta pertimbangan kemungkinan pengembangan di masa
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yang akan datang. Ukuran luas yang diperhitungkan untuk penumpang harus
direncanakan deagan lebih rinei untuk kebutohan ruang tertentu Yang nantinva
dinnnakan untok menctphan okuean toang seearn heselumhan
Untuk tujuan perencanaan, FAA, ICAO, IATA dan Ditjenhubud masing-
masing telah mengembangkan satu set rekomendasi ketetapan 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 pada jam 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 Hitungan Besaran
1 2 3 4
1 Kerb. keberangkatan (0,095*a*p) Panjang kerb. (m )

2 Lobby keberangkatan 0.75(a(l +s)+b) Kebutuhan ruang ( m?)

3 Check in counter (a+b)l Jumlah counter ( unit)
60
4 Ruang check in [0,25(a+b)] Kebutuhan ruang ( m?)

| Y S
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5 Pemeriksaan pasoort (a+hyt] Jumlah counter (unit)
( keberangkatan ) 60
O Ruang tunggu ' a(q*i2y Kebutuhan ruang (1 m?)
keberangkatan 30
7 Security check a+b Jumlah X-ray (unit)
300
8 Baggage claim area (0,9 * ¢) Kebutuhan- ruang (m?)
9 Ruang kedatangan 0,375 (b +c + Kebutuhan ruang (m?)
(2*c*r))
10 Pemeriksaan passport (b+o)i Jumlah counter (unit) |
( kedatangan ) T
11 Antrian pemeriksaan 0,25(b+c) Kebutuhan ruang (m?)
pasport
12 | Pcmeriksaan bea cukai c*, %] Jumliah counter (unit)
( kedatangan ) 60
| 13 | Antrian pemeriksaan bea 025*c*r Kebutuhan ruang (m?)
cukai
14 Kerb. kedatangan (0,095 * ¢ * p) Panjang kerb. (1n)

Sumber : (Departemen Perhubungan, Dirjen Perhubungan Udara, Manual Rencana Induk Bandar

Udara,Volume 11,Jakara 1992)

Ke‘erangan notast:
a : Penumpang waktu jam sibuk (berangkat)

: Penumpang transit

: Penumpang waktu jan sibuk (datang)
: Jumlah rata-rata penumpang per mobil / taxi

: Prosentase4 penumpang yang menggunakan ruang tunggu
: Prosentase penumpang yang perlu diperiksa
: Jumlah pengantar / penjemput per penumpang

: Waktu layanan per penumpang
(2 : Waktu yang dibutuhkan penumpang diruang tunggu

b

c

n

D : Prosentase penuripang yang menggunakan mobil / taxi
q

r

s

t
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Kebutuhan Termin2l Kargo

Langkah-langkah untukx mengevaluasi kebutuhan gedung kargo yaitu:

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

Luas gudang kargo airline (Q) danat dihitung dengan membagi volume
tahunan dengan volume kargo per unit area.

Luas kantor agen kargo (S) dapat dihitung dengan membagi luas gudang
kargo airline (Q) dengan rasio kantor agen kargo dan gudang airline (r)
yaitu 9.5,

Lebar terminal kargo (U) dapat dihitung dengan menjumlahkan luas
gudéng kargo (Q) dengan luas kantor agen kargo (S) kemudian dibagi
dengan standar kedalzman terminal kargo (t) seperti yang tercantum pada
Tabel 2.13.

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.

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

25  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 berganda jika ada lebih dari satu variabel bebas.

Analisis regresi linier sederhana diberikan oleh persamaan :

Y =a+b X (1)
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+....+bnXn oo . (2)

Keterangan notasi :

Y = variabel tergantung.
X1 = variabel bebas ke-1
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b = koefisien regresi ke-1
a = Konstanta

Analisis untuk model regresi dilakukan dengan bantuan pada program

- SPSS versi 10.00 for Windows. Analisis yang akan dilakukan meliputi:

I.

2.

Koefisien Korelasi (R)

Analisis ini digunakan untuk mengetahui keeratan, arah hubungan dan
signifikansi antar sesama variabel bebas (misa'nya hubungan X,
terhadap X,) daa hubungan antar variabel bebas terhadap variabel
tergantung, baik secara individual (misalnya hubungan X; terhadap Y)
maupun secara tctal (misalnya hubungan secara bersama X; dan X-
terhadap Y). Nilainya berkisar antara -1 sampai 1. Apabila R bernilai 0
berarti tidak ada hubungan. R bernilai 1 menunjukkan hubungan vang
séarah. Artinya, bila nilai variabel yang satu naik, maka nilai variabel
lain yang dikordinasikan juga naik. Sebaliknya jika R bernilai -1
menunjukkan hubungan yang berlawanan arah. Artinya, bila nilai
variabel yang satu raik, maka nilai variabel yang lain turun

Koefisien determinasi (Rz)

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 (R?) 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.

Kesalahan baku (standard Error)

Kesalahan baku (standard error) merupakan selisih antara nilai kovarian
Y dar kovarian X. Semakin kecil nilai ini maka akan semakin tepat

suatu garis linier digunakan suatu pendekatan.

. 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
Fii.ung lebih besar dari Fiu 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.

Probabilitas/Tingkat signifikansi F

Nilai ini digunakan untuk mengetahui signifikansi dari koefisien regresi
(b). Pada pengujian ini dibuat dua hipoteses, yaitu:

a. Hipotesis nol (H1y) : Koefisien regresi tidak signifikan.

b. Hipotesis aiternatif (H,) : Koefisien regresi signifikan.
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H, ditolak jika nilai probalitas F > a = 0,05 (signifikansi 0,05).
H, diterima jika jika nilai probabilitas F <a = 0,05 (signifikansi 0,05).
6. Uji Tanda
Uji tanda pada kcefisien regresi linier adalah untuk mengevaluast 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 Ho diterima. Sebaliknya jika t hitung
>t tabel , maka H, ditolak.

b. Jika p> 0,05, maka Hy diterima. Jika p < 0,05, maka Hg 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 vang digunakan yaitu :

PO = PO+ b (Derereeeeeeereeeeiinnnraneneeesemeressenneeene(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 nilai 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 kcpefluan perhitungan yang relatif rumit seperti pada metode regresi.

Rumus yang digunakan yaitu :

PR=Po (14 1) e 4

Keterangan notasi :

Pn = prakiraan nilai variabel bebas tahun ke-n

Po = nilai variabel bebas sebagai 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 cute 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 tuah. Untuk jelasnya dapai dilihat pada Tabel 3.1 dibawah ini.
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Tabel 3.3 Tipe Pesawat Yang Digunakan Pada Bandar Udara Adi Soemarmo

ﬁo Perusahaan Penerbangan/ Tujuan | Jenis Pesawat
1 2 3

i Garuda (Jakarta) B 737 seri 300
B 737 seri 400
B 737 seri 500

2 Lion Air (Jakarta) MD-82

Lion Air (Yogyakarta) MD-82
3 Sriwijaya Air (Jakarta) B 737 seri 200
4 Silk Air/ Singapore A 319/A 320
5 Air Asia B 737 seri 300

(Sumber : PT Angkasaa Pura [, 2006)

3.8 Frekuensi dan Prakiraan Pergerakan Pesawat

Dinas Perhubungan Udara (1999), meyatakan frekuensi dan prakiraan
pergerakan pesawat dipengaruhi oleh nilai load factor (LF), factor hari puncak :
1.74 (Fd), volumne penumpang dan kapasitas tempat duduk. Pcrhitungan yang
dilakukan meliputi volume penumpang 1 arah 1 hari, frekuensi tiap jenis pesawai

dan pergerakan pesawat 2 arah 1 hari (Md).

39 Penentuan Nilai Load Factor (LF) dan Faktor Hari Puncak (Fd)

Dinas Perhubungar Udara (1999), menyatakan Load factor merupakan
perbandingan antara jumlah penumpang terangkut dengan tempat duduk yang
tersedia atau dapat dihitung dengan persamaan berikut:

jumlah penumpang

\vp = - %)
Jumlah pergerakan pesawat x tempat duduk yang tersedia
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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 dihitung decara persamaan :
Va= 0,5 X VixTg/ 365 i 6)
Keterangan notast :
V4= Volume penumpang | arah per hari
V: = Volume penumpang tahunan
F4 = Faktor hari puncak
3.11 Perhitungan Frekuensi Tiap Jenis Pesawat (F)

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

Frekuensi tiap jenis pesawat dapat dihitung dengan cara persamaan

Keterangan notasi :

Cap = Kapasitas tempat duduk

3.12 Perhitungan Pergerakan Pesawat 2 Arah 1 hari (Md)
JICA (Japan International Cooperation Agency) (1996), menyatakan

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

- Keterangan notasi :

M, = Pergerakan pesawat 2 arah | hari
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F = Frekuensi pesawat

3.13 Pergerakan Laiu Lintas Bandar Udara Pada Jam Sibuk

Pergerakan lalu lintas bandar udara pada jam sibuk dipengaruhi oleh faktor
jam sibuk ( C, ), 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 2 arah 1 hari.

3.14 Perhitungan Faktor Jam Sibuk
JICA (Japan International Cooperation Agency) (1996), menyatakan Nilai
C, dapat dihitung dengan cara :

38
Cp= 22 et )
M,

«

Keterangan notast :

C, = Fakto: jam 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 1 hari dapat dihitung dengan cara :
Vol. Pergerakan pesawat = Cp X Mg «.voereiiiiiniiiii i (10)
Keterangan notasi :

My = Pergerakan pesawat 2 arah per hari
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3.16 Perhitungan Volume Penumpang Pada Jam 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. Penumpang jam sibuk =2 xd Vg ..o iy
Keterangan notasi :

d = Faktor jam puncak penumpang

Nilai d dapat dihitung dengan persamaan sebagai berikut :

d =151 (landing & take off ) + 0,115 ....ccoooiiiininiiiin(12)
Persamaan untuk landing & take off sampai dengan 100 kali / hari

d : 6,64 (landing & take off )+ 0,064 ... ... (1

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

3.17 Prediksi penumpang Tahun 2015

Daleam usaha untuk memprediksi jumlah penumpang pada tahvn 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:
C1FT) = Y07 XO oo (14)

Keterangan notasi :

i = Pertumbuhen pertahun (%)
n = Jumlah tahun pengamatan
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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. Perencanaan dan Perancangan

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

22
B e IS PPOUSPPPI 15
* wlu-2) (12
/12
B = 16
plp = 2) (e

Keterangan notasi :

L, = panjang antrian di tempat pemrosesan, dinyatakan dengan jumlah
penumpang.
~ W, = waltu 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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2p-—p
= a7
¢ 201-p)
Yo,
T U T OO (18)
2u(1- p)
Keterangan notasi :
p = rasio zntara laju kedatangan dengan laju pelayanan, yang harus lebih kecil

dari satu.

3.19 Sistem Pengambilan Bagasi
Perhitungaa 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 penumpang di ruang pengambilan bagasi.
Hortonjeff, 1993. Perencanaan dan Perancangan Bandar Udara, jilid 2 edisi
ketiga, Penerbit Erlangga, Jakarta.

ntl

W =FEl?2
! [, ]+n+1

Ketcrangan notasi :

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

. E[t1] = 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 Capacity/PHOCAP),
(Practical Annual Capacity/PANCAP) Sisi Udara Bandar Udara dan
Penundaan
3.20.1 Pendahuluan
Pengolatan suatu transportasi secara efisien merupakan tolak ukur
keefektifan suatu sistein transportasi (Horonjeft, 1984). Komponen-komponer
systern 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 Berkuitan Dengan Kapasitas

1. Definisi Kapasitas.

Terdapat dua cara pendefinisian kapasitas. Pertama, kapasitas adalah
jumlah operasi pesawat terbang selama jangka waktu tertentu yang
bersesuaian dengan tingkat penundaan rata-rata yang dapat diterima.

Kedua, kepasitas adalah jumlah operasi pesawat terbang maksimal yang
dapat dilakukan pada suatu lapangan udara selama jangka waktu tertentu

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

Secara umum Kkapasitas tergantung pada konfigurasi, lingkungan,

ketersediaan alat bantu navigasi dan fasilitas pengendali lalu-lintas udara-

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

a.

b.

m.

n.

Konfigurasi, jumlah, jarak dan orientasi sistem landas pacu.
Konfigurasi, jumlah dan letak landas hubung dan jalan keluar landas
pacu.

Susunan, ukuran dan jumlah gerbang di apron.

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

Ukuran dan campuran pesawat.

Cuaca,jarak pandang, tinggi awan.

Kondisi angin.

Kebisingan.

Sistem pengoperasian landas pacu.

Perbandingan jumlah kedatangan dan keberangkatan.

Jumlah dan frekuensi pesawat yang datang dan berangkat tidak teratur.
Alat Bantu navigasi

Rute, dan

Fasilitas pengendali.

3. Pengaruh Kapasitas dan ‘Tundaan Pada Perencanaan Bandar Udara.

Pada  percncanaan  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 mengefektiftkan dan
mengefisienkan peningkatan kapasitas sekaligus pengurangan tundaan.
Perhitungan tersebut termasuk:

a. Pengaruk. letak dan geometris landas hubung.
b. Peraturan-peraturan penerbangan.

¢. Campuran pesawat.

d. Konfigurasi pemakaian landas pacu alternatif.
¢. Konstruksi perkerasan.

f.  Kemungkinan pengalihar atau penambahan bandar udara baru.

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

. 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
Jjumlah jalan keluar, dan panjang landasan pacd 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 \nudah. Interpolasi ditampilkan pada Gambar 3.3 dan

interpolasi campuran pesawat klas B dan C ditampilkan pada Gambar 3 4.
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{Sumber : FAAL Horonjeft 1984)

Gambar 3.1 ‘Nilai Keluar’ Untuk Jalan Keluar Yang Tegak Lurus
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Gambar 3.2 Nilai Keluar Untuk Jalan Keluar Standard dan Bersudut.

Tabel 3.4 Penggolorgan Pesawat Terbang untuk cara-cara Kapasitas Praktis

" Kelas Jenis Pesawat Terbang ]
1 2

A Bocing 707, 747, 720 ; Douglas DC-8 dan DC-10 ; Lockhead L-1011.

B Boeing 727, 737 ; Douglas DC-9 ; BACI-11 ; semua pesawat
perusahaan penerbangan bermesin piston dan turboprop yang besar.

C Pesawat terbanz kecil yang digerakkan propeller untuk perusahaan
penerbangan, seperti Fairchild F-27 dan pesawat jet bisnis.

D Pesawat penerbangan umum yang digerakkan propeler bermesin
ganda dan beberapa pesawat dengan mesin tunggal yang lebih besar.

E Pesawat penerbangan umum Yyang digerakkan propeler bermesin
tunggal.

Suniber : frederal Aviation Administration (FAA)
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Gambar 3.3 Interpolasi Pesawat Kelas B dengan Pesawat Kelas A Ekivalen.
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Gambar 3.4 Interpotasi 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 jenis aturan
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 PraktissPHOCAP (Practical Hourly Cupacity)
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. Kapasiia 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 qata-data yang diperlukan untuk menentukan nilai

PHOCAP dengan grafik-grafik tersebut di atas adalah:




a. Data geometrik landasan pacu, berupa
[. Panjang landas pacu
2. Tipe konfigurasi landasan pacu
3. Jumlah jalan keluar
4. Tipe jalan keluar, dan

5. Jarak antar jalan kelvar.
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b. Campuran pesawat terbang yang menggunakan sistem landasan

pacu
¢. Aturan penerbangan yaitu IFR atai VFR.
d. Tipe landasan pacu misalnya:

I. Untuk operasi kedatangan saja

2. Untuk operasi keberangkatan saja, atau

3. Untuk operasi campuran
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Sumber : FAA (Federal Aviation Administration, Horonjelt 1984)

Gambar 3.5 Kapasitas Per Jam Praktis (PHOCAP) Landasan Pacu Tunggal

Dengan Kondisi VFR Untuk Operasi-Operasi Campuran
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Gamkbar 3.6 Kapasitas Per Jam Praktis (PHOCAP) Untuk Landasan Pacu
Tunggal Dalam Koadisi VFR Untuk Kedatangan Saja dan Keberangkatan Saja
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Gambar 3.7. Kapasitas Per Jam Praktis (PHOCAP) Untuk Landasan Pacu
Tunggal, Landasan Pacu Berjarak Rapat dan Landasan Pacu V-Terbuka Dalam
Kondisi IFR Untuk Keberangkatan dan Kedatangan Saja.
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3.20.4 Kapasitas Per Takun 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 selama jangka waktu beban lebih tidak boleh melebihi 8 menit.
Penentuan PANCAP melibatkan pencarian persentase jam-jam beban
lebih yang terjadi selama setahun, POH (Percentage of Overloaded Hours),
persentase operesi selama jam-jam beban lebih; POM, dan penundaan rata-rata
pesawat terbang selama 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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Sumber : FAA (Federal Aviation A dministration)

Gambar 3.8 Definisi Kapasitas Tahunan Praktis

Harga POH, ADO dan POM dapat dicari menggunakan rumus di bawah
int:
POMXADO......cooiiiiiiii i, (26)
POHXADO ... 27)
~Keterangan iiotasi :
POH = Percentage of Overloaded Hours

ADO = dircraft Demand of Overloaded
POM = Percentage of Overloaded Movement.




BAB IV

METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Tahapan Penelitian

Dalam sebuah penelitian, rangkaian kegiatan yang berurutan dan saling terkait
perlu diperhatikan, guna memperoleh hasil penelitian yang sistematis dan terarah.
Rangkaian kegiatar, dalam penelitian terscbut dinamakan sebagai tahapan-tahapan
penelitian. Setiap ahap 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




Pengumpulan Data \

|
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Data primer ‘_\ Data sekunder
f__——J L—__—W
Data dari hasil tes wawancara / a. Data Dari PT PERSERO
metode kuesioner Angkasa  Pural
b. Data dari Biro Pusat Statistik
Karesidenan Surakarta

[ il
v

Analisis Data:
a. Analisis Statistik
b. Prediksi penumpang pada tahun 2015

c. Analisis kebutuhan Ruang untuk Penumpang, Bagasi, dan fBarang pada masa
sekarang dan pada tahun 2015

d.  Analisis Kebutuhan Waktu Pemrosesan Tiket

e. Analisis Data Kuesioner

f. Perhitungan PHOCAP dan PANCAP

L 2
Pembahasan 1

y

[ Kesimpulan dan Saran

Gambar 4.1 Tahapan Penelitian




65

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 tclah melakukan perjalanan
(kedatangan) dari pandar 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 Scemarmo.

Pengambilan data primer dilakukan dengan meclakukan beberapa kegiatan
éebagai berikut:

1. Mengamati kondisi fasilitas terminal bandar udara Adi Soemarmo secara

langsung.
7. Memberikan kuisioner kepada calon penumpang yang berisi tentang

« Tingkat Fasilitas aan Pelayanan Pada Bandar Udara Adi Soemarmo ™.

(@S]

Melakukan wawancara kepada beberapa karyawan bandar udara Adi

Soemarmo.
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4. Mengamati pergerakan penumpang dan barang secara langsung pada bandar

udara Adi Soemarmo.

4.3.2 Data Sckunder

Data sekunder merupakan data pendukung yang dipergunakan antuk
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.




4.4
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Analisis Data
Analisis Data Kuestoner.

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 for Windows.

Analisis Statistik

Data primer scrta 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 memakat
software SPSS versi 10.00 for windows.

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.
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 didefinisikan
sebagai berikut:

a. Kedatangan penumpang.

b. Keberangkatan pcnumpang.

¢. Bagasi dan barang.

Analisis Kebutuhan Waktu Pemrosesan Tiket.

Analisis kebutuban 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.
Perhitungan PHOCAP (practical Hourly Capacity) dan PANCAP (Practical
Annualy Capacity)

Perhitungan ini untuk mengetahui kapasitas harian dan tahunan suatu
bandara dalam melayani suatu pesawat sesual dengan jenis dan tipe pesawat

yang menggunakan fasilitas bandar udara Adi Soemarrmo.




BAB V

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

5.1 Hasil Pengumpulan dan Analisis Data Kuesioner.
5.1.1 Uji Cobz Survey Pilot 1
A. Data Responden Penelitian

Pada pengumpulan data kuesioner yang kami lakukan, pertama kami
membagikan 10 kuesioner kepada responden untuk uji coba, yang terdiri dari 5
" responden pada terminal keberangkatan dan 5 kuesioner pada terminal kedatangan
penumpang, dengan total pertanyaan pada terminal keberangkatan sebanyak 23
aitem pertanyaan dan paca terminal kedatangan sebanyak 10 aitem pertanyaan,

Tincian penyebaran dan penerimaan kuesioner dapat dilihat pada Tabel 5.1

dibawah ini.

Tabel 5.1 Rincian Penyebaran dan Penerimaan Kuesioner.
Keterangan Jumlah

I 2

Kuesioner yang didistribusikan 10

kuesioner pada termiral keberangkatan 5

Kucsioner pada terminal kedatangan 5

Kuesioner yang dikembalikan 10

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)

Profil responden berupa informasi mengenai jenis kelamin, usia,

perdidikan terakhir, pendapatan perbulan, pekerjaan yang merupakan salah satu
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penilaian untuk kriteria yang harus dipenuhi oleh respond

mengenai profil responden dapat dilihat pa

Tabel 5.2 Profil Responden Penelitian Uji Coba Su

" Variabel
1

Tujuan Penerbangan
Asal Penerbangan

Perusahaan Penerbangan yang

dipakai

Pekerjaan

Pendapatan

Seberapa Sering Anda

Menggunakan Bandar Udara Adi

Soemarmo

e
(Sumber : Data Primer 2006. dio:ah)

Domestik
International
Domestik
International
Garuda
Sriwijaya Air
Air Asia

Lion Air

Silk Air
Lain-lain

PNS

Pegawai Swasta
Wiraswasta

Lain-Lain

da Tabel 5.2 di bawah ini.
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en. Adapun gambaran

1 -3 Juta
3 —-5]Juta
> 5 Juta

Pertama Kali

Sering

Kadang-kadang
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Pengujian Validitas dan Reliabilitas.
Menggunakan Metode Analisis Varians.

a. Kuesioner Uji Coba Dengan Responden Scbanyak 5, Pada T:rminal
Keberangkatan.

Hasil jawaban responden dimasukkan ke tabel, dengan rincian untuk
pertanyaan yang mendukung (Favorable) diasumsikan sebagai pernyataan
positif dan sebaliknya untuk aitem pertanyaan yang tidak mendukung
(Unfavorable) diasumsikan sebagai pernyataan negatif, sesuai dengan skala
Likert yang dapat dilihat pada Tabel 3.3. Untuk lebih jelas dapat dilihat pada

Tabel 5.3 sebagai berikut:




Pernyataar Positif

Sangat Setuju (8S) =5
Setuju S =4
Netral (N, 3
Tidak Setuju (TS) =2

Sangat Tidak Setuju (STS) =1

Pernyataan Negatif

Sangat Setuju (8S) =1
Setuju S =2
Netral Ny =3
Tidak Setuju (TS) =4

Sangat Tidak setuju (STS) =5
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Tabel 5.3 Analisis Kuesioner Uji Coba Untuk Terminal Keberangkatan (Dengan Jumlah
Responden 5 Penumpang)

HasilPernyataan Positif | Hasil Pernyataan Ne atif
AITEM Jumlah Responden s | a y3 2 1 p 2 i n 95
SS| S [N|TS 'I STS |SS| S | N|TS|{STS|{SS| S | N |TS | STS
1 ol 1113 0 [0]4]|3|6] 0
2 0 2 1013 0 0| 8]0 6 0
3 ol 2]1]21o0 0 |83 4 0
|4 0 2 |11 2 0 0183 4 0
5 0 3 1012 0 0 (121 0 4 0
6 0 2 (112 0 0 8|3 ]| 4 0
7 C 2 |11 2 0 0 {83 4 0
3 0 3 (0 2 0 0 |121 0 4 0
9 0 0 1] 1 3 0 03 4 15
10 0 2 1] 2 0 0 8 |3 4 0
11 0 3 0} 2 0 0 |12]| 0 4 0
12 0 1 1410 0 0 21121 0 0
13 0 2 2 1 0 0 8 6 2 0
14 0 3 1 1 0 0 |12} 3 2 0
15 0 2 |11 2 0 08|31 4 0
16 0 31171 0 0 |12 3] 2 0
17 0 3 |0] 2 0 0 12| 0| 4 0
18 0 0 1210 3 0 0| 6 0 15
19 0 3 111 0 0 |12 3 2 0
20 0 3 /0] 2 0 0 {12 0| 4 0
21 0 3 102 0 0 |60 8 0
22 | 0§ 2 |1 21 0 B B 0 4 3 8 0
23 0 2 2 1 0 0 8 6 2 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 berisi tentang jumlah aitem dan kotak pada kolom berisi jumlah

responden, dengan pembagian untuk kuesioner hasil jawaban responden pada
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terminal keberangf(atan dan hasil jawaban responden pada terminal

kedatangan, Untuk lebil jelasnya dapat dilihat pada Tabel 5.4 scbagai berikut:



(4B1OIp ‘9007 Jowil Ble(] : JaquIng)

9sT | sTT [ 95z | 95T | 68T | 18 | 95T | 68T | st | 48T | mmﬁ,ommtmm_mﬁ v9 [9st [ sez[szz [ 9sz ] cvc | stz | 961 | 691 | A

v e o [ot v e ot [zt {sr [ar (ot lor o st [orfst[st[or st [st[trfer] 1A
o9 [ot]sosc|l ¢ lcieclelelel el e elelelecelijeleje|clelelele] s
6eL [wlew [vel e elelelelele]elelvlaele]tijzleioleiejtiec|z y
oootfovjoootfec| v e[ v [ v v [l v | v | vt]lele[tv]Vv el v | v v | ¥ ]|]CT|]T|T)CT €
gt v lsotev | v | v [ v [ v [ v 1| v [ ¥ | € v [ v ][ €| v | v Ty | €|V |V | F ¥ ¥V ]|FV T
zcjec otz s v lr [ p e v v e[ v e vy v et F ¥ ¥ ¢ I
o lox | ax | e @i ferfsrj jofstfr]e eM? wjorfel8[c[o]siv[e€]T ]l g

‘(Svedwinuag § uapuodsay yejwng uedua(]) ueley3uriagay [RUILLIS] YnsuN BqoD) 1[N Jouoisanyy] eped uapuodsay ueqemer |IseH $'¢ PqeL

vL
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Setelah mendapatkan hasil yang ditabelkan pada Tabel 5.4, maka dapat
dihitung menggunakan formulasi reliabilitas Hoyt, dengan hitungan scbagai
berikut:

Hitungan Keberangkatan Uji Coba 5 Responden (Favorable)

n =5
k =23
X, =171 Ty, =171

£X,2=6183 TY,? =2673

-

o= 577
Tx) (£r), (&)
ot - e
MKM — k n n.k
" (n—Dk-1
i, (6183) (2673) (7))
_ 23 5 523 —03164
(5-D(23-1) ’
x?) x)
MKS - _ n.k
(n=1)
(2673) (171
- 23 523 = 70,0825
(5-b
Rxx =1 - _Aﬂ_&;
MK
. 03164 - 0.9955

© 70,0825




Hitungan Keberangkatan Uji Coba 5 Responden (Unfavorable)

n =5
k =23
X, =173 Y, =173

TX.2=6207 TY,© =2583

T2 =563
(sz) (ZY L &xy
MK; nk
(n - 1)(k -1
63 (6207) _(2583) (173)
_ 23 5 523 - 0.4179
(5-1)(23-1) ’

Gx) B

MKS :,.._k . hx nk
(n—1)

(6207) _(173)°

=B 523 - 64,0875
G-

MK,
R =1-= ixs
= MK,

0,4179

. 64,0875

= 0.9935
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b. Kuesioncr Uji Coba Dengan Responden Sebanyak 5 Responden, Pada

Terminal Kedatangan.

Untuk hasil analisis pada terminal kedatangan, sama seperti pada terminal

keberangkatzn, Yaitu:

Pernyataan Positif

Sangat Setuju (8S) =5
Setuju S =
Netral (N) =
Tidak Setuju (TS) =2

Gangat Tidak Setuju  (STS) =1

Pernyataan Negatif
Sangat Setuju SS) =1
Setuju S =2
Netral Ny =3
Tidak Setuju (TS) =4

Sangat Tidak setuju (STS)=35

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

Hasil Pernyataan Hasil Pernyataan
"Jumlah Responden Positif Negatif
AITEM 51413} 2 1 1 21314 5
SS| S{N|TS|{STS|SS| S| NI[TS|{STS|SS|S |N| TS| STS
1 0/13]|0]2 0 0 |12| 0| 4 0
2 021211 0 0 {816 ]2 0
3 0 ]3]0 2 0 0 {120 4 0
4 0 13]C |2 0 0 |12 0 | 4 0
5 0 j1]2 ]2 0 0|46 4 0
6 0 |3i01{2 0 0 {12] 01 4 0
7 0 3]0 2 0 0 (12| 0| 4 0
8 0 ] 211]2 0 0 |83 ] 4 0
S 0O |0j 112 2 0 |03 8 10
10 0 |3 ] 111 0 0 [12]3] 2 0

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)

Keterangan : Aitem pertanyaan 1-10 dapat dilihat pada lampiran 4-5
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Tabel 5.6 Hasil Jawaban Responden Pada Kuesioner Uji Coba Untuk Terminal
Kedatangan (Dengan Jumlah Responden 5 Penumpang).

(Sumber : Data Primer Diolah 2006, diolah)

Hitungan Kedatangan Uj: Coba 5 Responden (Favorable)

n =35
k =10
=X, =93 Y, =93

TX2=1795 LY, =1445

2 =313

T x () Caxy
Z'_(zk )_(Zn " (zn.k

MKi.\'s:
(n—=1k=1)

(1765) _(1445) | (03]

313~ 407
- 05 510 _g4g55

(G-110=1

(Cv2) (S

MKs R ---fvlgfu_,._,, Vh»{_l,/\' -
(n-1)

. Aitem
Subjek y p 3 7 p 5 7 5 s 70 X1| X2 | X3 | X4
1 4 3 4 4 3 4 4 3 1 4 | 21| 441 | 13 ] 169
2 2 3 2 2 2 2 2 2 2 3 {13 169 | 9 | 81
3 4 4 2 2 2 2 2 4 2 4 |16 | 256 | 12 | 144
4 2 2 4 4 4 4 4 2 3 2 |20 400 | 11 | 121
5 4 L 4 4 2 4 4 4 1 4 |23 529 | 13,169
Y1 16 | 16| 16 | 16 | 13 | 16 | 16 | 156 | 9 | 17
Y142 256 | 256 | 256 | 256 | 169 | 256 | 256 | 225 | 81 | 289




(179s) _(93)

- 10 500 L
S-b

_ | 04855
1,63

=0,7021

Hitungan Kedatangan Uji Coba 5 Responden (Unfavorable)

n =5

k =10

X, =58 LY, =58

X% =684 LY 2 =882

T =192
_Ex) Er) Caf

MK = — k n nk

(n—Dk-1

19y (684) _(882) (58

G-ndo-1 ’

E)
-k

ak

MK
(n=1)

79



(684) (58)
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= 10500 _ o
(5-0
Rxx — ] - MKIXY
MK,
. 04022 =-0,4364
0,28

Dengan menggunakan metode analisis varians untuk hasil analisis

kuesioner uji 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 Hasli Analisis Kuesioner Uji Coba Dengan 10 Responden Dengan
Menggunakan Metode Analisis Varians

No Objek Pcmbagian Kuesioner Nilai r

1

2 3

I. | Keberangkatan

a. Favoraole
b. Unfavoiable
Kedatangan

a. Favorable

b. Unfavorable

0,9955

0,9935

0,702

- 0,4364

(Sumber : Data Primer 2006. diolah)

Pada terminal keverangkatan aitem pertanyaan favorable pada kuesioner

uji coba mempunayi nilai reliabilitac (nilai r) sebesar 0,9955 dan aitem
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pertanyaan unfavorable sebesar 0,9935, menunjukkan bahwa aitem
pertanyaan favorable dan unfavorable pada terminal keberangkatan dapat
digunakan kzrena 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 «idak reliabel karena nilai r kurang dari 0,600.

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

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

Validitas menunjukkan sejauh mana suatu alat pengukur itu mampu
mengukur apa yang ingin diukur (Umar, 2002). Pengujian validitas dilakukan
terhadep 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.
Pertanyaar yang diguaakan dapat dikatakan valid apabila korelasinya (R)
melebihi 0,30. (Azwar, 1999).

Berdasarkan hasil analisis faktor dari 20 aitem yang diuji, semua
pernyataan dikatakan valid. Hasil uji validitas dengan analisis faktor dapat

dilihat pada Tabel 5.8-5.9 berikut :
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Tabel 5.8 Hasil Uji Validitas 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
CCl 0,968 0,300 Valid
cc2 0,972 0,300 Valid
Ruang pelayanan thet dan bagasi | CC V| 080 | 0300 Valid
(check- in counter) CC4 0,968 | 0,300 Valid
CC s 0.323 0.300 | Tidak Valid
Ce 0972 0,300 | Valid
FIp 0,973 0,300 Valid
Fasilitas Terminal FIP2 | -0,477 | 0,300 | Tidak Valid
Penumpang FTP3 | 0,892 0,300 Valid
FTP4 | 0,834 0,300 Valid
KTP 1 | 0,963 0,300 Valid
Keamanan Terminal KTP2 | 0,954 0,300 Valid
Penumpang KTP3 | 0,955 | 0,300 Valid
L KTP4 | -0,955 | 0,300 | Tidak Valid
Boardl | 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
(Sumber : Data Primer 2006, diclah)
Keterangan :
-C = Check in Counter
Frp = Fasilitas Terminal Penumpang
KTP = Keamanan Terminal Penumpang

Board = Ruang Tunggu (Boarding)




Tabel 5.9 Haril Uji Validitas Terminal Kedatangan Penumpang Bandar Udara Adi

Soemarmo.
Variabel Aitem | Nilai | r-tabel | keterangan
1 2 3 4 5
Ruang Pengambilan RPB 1 0,955 0,300 Valid
Bagasi RPB2 | 0,921 0,300 Valid
Waktu Pelayanan/ WP 1 0,913 0,300 Valid
Antrian WP2 0,913 0,300 Valid
B Fasilitas Ruang Fas1 | 0,990 | 0,300 Valid
Pengambilan Bagasi Fas 2 0,990 0,300 Valid
Fas 3 0,932 0,300 Valid
Keamanan Ruang Keam 1| 0,959 0,300 Valid
Pengambilan Bagasi Keam?2 | - 0413 | 0,300 | Tidak Valid
\ Keam 3| 0,772 0,300 Valid
(Sumber : Data Primer 2006, diclah)
Keterangan :
RPB = Ruang Pengambi'an Bagasi
WP = Waktu Pelayanan/Antrian
Fas = Fasilitas Ruang Pengambilan Bagasi
Keam = Kcamanan Pengambilan Bagasi

c. Penguj.an Reliabilitas Keberangkatan (Uji Coba 10 Responden).

Uji. retiabilitas adaiah istilah yanc dipakai untuk menunjukkan sejauh
mana suatu hasil penguiuran 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 dapat dilihat pada Tabel 5.10-

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

Dimensi Jumlah | Cronbach's | Keterangan
Aitem Alpha
1 2 3 4

Lobi terminal ¢

keberangkatan Penum.pang 3 0,9283 Reliabel
Ruang Pelayanan dan
Pemeriksaan Tiket (check-in counter) 3 0,9328 Reliabel i
Fasilitas Pada Terminal
Keberangkatan Penumpang 3 0,8795 Reliabel
Keemanan Pada

Terminal Keberangkatan 3 0,6250 Reliabel

(Sumbcr : Data Primer 2006, diolah)

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

Dimensi Jumlah | Cronbach's Keterangan
L Aitem Alpha
1 2 3 4
Ruang Tunggu Keberangkatan
(voarding) 3 0,9304 Reliabel
Ruang Pengambilan
- Bagasi 3 0,9091 reliabel
Fasilitas Pengambilan
Bagasi 3 0,9224 Reliabel
Keamaran Pengambilan
Bagasi 2 0,2426 Tidak Reliabel

(Sumber : Data Primgr 2006, diolah)
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Pada uji coba kuesioner yang dibagikan kepada 10 responden ternyata

setelah dilakukan pengujian menggunakan uji validitas dan reliabilitas, maka

dapat diambil kesimpulan bahwa ada beberapa pertanyaan yang tidak valid,

untuk keberangkatan vyaitu 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 | Kategori Pertanyaan Keterangan
(kode) e ]
1 2 3 4
9(CC5) Keberangkatan | Tempat pemrosesan tiket dan bagasi | Tidak Valid
(check-in counter) perlu ditambah.
12 (Fas 2) Keberangkatan | Fasilitas Anjungan Tunai Mandiri | Tidak Valid
(ATM) perlu ditambah.
18 (Keam 4) Keberangkatan | Petugas Keamanan pada pintu masuk | Tidak Valid
check-in counter perlu ditambah
9 (Keam 2) Kedatangan Petugas keamanan pada pengambilan Tidak Valid
bagasi dan barang perlu ditambah
_

(Sumber : Data Primer 2006, diolan)

Sehingga semua aitem pertanyaan yang ada pada tabel di atas rerlu

dihapus

atau dihilangkan karena hasilnya tidak valid, untuk aitem pertanyaan

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

Soemarmo dengan mencoba membagikan kepada responden dengan jumlah

kuesionsr sebanyak 50 kuesioner, dengan rincian keberangkatan 25 kuesioner dan

untuk kedatangan 25 kuestoner.




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 diisi
secara lengkap atau responden hanya menjawab sebagian dari sejumlah
pertanyaan da'am kuesioner, schingga jumlah kuesioner yang diolah kemudian
dianalisis bcrjumlah 50 kuesioner. Untuk lebih jelas, di bawah ini terdapat Tabel

5.13 tentang rincian penycbaran dan penerimaan kuesioner.

Tabel 5.13 Rincian Penyebaran dan Penerimaan Kuesioner.

Keterangan Jumlah
- 1 ——— e e - 2
‘Kuesioner yang didistribusikan 60
Kuszsioner dikembalikan 55
Kuesioner yang tidak digunakan 5
Kuesioner yang capat digunakan 50

(§umber : Data Primer Diolah 2006)

Profil responden berupa informasi mengenai jenis kelamin, usia,
pendidikan terakhir, pendapatan per bulan, pekerjaan yang merupakan salah satu
penilaian untuk kriteria yang harus dipenuhi oleh responden. Adapun gambaran

mengenai profil responder dapat dilihat pada Tabel 5.14 di bawah ini.



Tabel 5.14 Profil Responden Penelitian
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Soemermo

Variahel Keterangan Frekuensi %
. S P 2 3 4
Tujuan Penerbargan Domestik 25 50
International - -

Asal Penerbangan Domestik 25 50

International

Perusanaan Pencrbangan yang Garuda 20 40
dipakai Sriwijaya Air 20 40
Air Asia - -

Lion Air 10 20

Silk Air - -

Lain-lain i -

Pekerjaan PNS 10 20
Pegawai Swasta 20 40
Wiraswasta 20 40

Lain-Lain - -

Pendapatan 1 -3 Juta 8 16
3-5Juta 19 38

> 5 Juta 23 46

Seberapa Sering Anda Pertama Kali 22 44
Menggunakan Bandar Udara Adi | Sering 21 42
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%), Garuda 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 Validitas dan Reliabilitas.
1. Menggunakan Metode Analisis Varians (Pada 50 Responden).

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

Pernyataan Positif Pernyataan Negatif
Sanzat Setuiu (§S) = Sangat Setuju (8S) =1
Setuju S = Setuju S =2
Netral Ny = Netral N) =3
Tidak Setuju (TS, =2 Tidak Setuju (TS) =4
Sangat Tidak Setuju (STS) =1 Sangat Tidak setuju  (STS) =5

Tabel 5.15 Analicis Kuesioner Pada Terminal Keberangkatan

! Hasil Pernyataan
Jumlah Responden Positif Hasil Pernyataan Negatif
AITEM 514|132 1 1 23| 4 5
SS| S |[N|TS|STS|SS|S|N|TS|STS |SS|S N |TS | STS

1 2 6 | 1116 0 10 (24| 3 | 32 0

2 2 7 |0j16] O 10 {28 0 | 32 0

3 1 6 | 3|15 0 5 [24] 9 130 0

4 1 7 | 2115 0 5 |28 | 6 {30 0

5 2 19 10114 0 10132 0|28 0

6 2 1161116 0 10 164} 3 | 12 0

7 2 116111 6 0 10 |64 | 3 | 12 0

8 117 [3]14 0 5 (281 9 |28 0

9 2 {6 12|15 0 10 |24 | 6 | 30 0

10 1 /1511 8 0 5 60| 3 |16 0

11 1 |14 (4! 6 0 5 |56]12] 12 0

12 1 11011113 0 5 140 3 | 26 0

13 2 1101211 0 10 |40} 6 | 22 0

14 2 {16 13| 4 0 10|64 9 | 8 0

15 2 (17111 56 0 10 |68} 3 |10 0

16 1 110|212 0 5 (40| 6 | 24 0

17 2 g 11]14 0 10 |32 ] 3 | 28 0

18 2 7 13113 2 1141 9 |52 0

19 1 7 1314 1 [14] 9 | 54 0

20 2 5 |4|14] 0 10 {20 12 | 28 0

(Sumbe: : 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)
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Hitungan Analisis Kuesioner Pada Terminal Keberangkatan (Unfavorable)
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b. Kuesioner Dengan Responden Sevbanyak 25, Pada Terminal Kedatangan.

Pernyataan Positif

Sangat Setuju (8S) =
Setuju (S)
Netral N)
Tidak Setuju (rs) =2

Sangat Tidak Setuju (STS) =1

=4
=3

Pernyataan Negatif
Sangat Setuju (SS) =1
Setuju S =2
Netral Ny =3
Tidak Setuju (TS) =4

Sangat Tidak setuju (STS)=5

Tabel 5.17 Analisis Kuesioner Pada Terminal Kedatangan

Hasil Pernyataan Hasil Pernyataan
Jumlah Responden Positif Negatif
AITEM 5| 4]13] 2 1 1 213 4
SS| S|IN|TS|STS|SS| S |N|TS|STS|SS|S [N TS | STS
1 1 |13 11104 3 5 15213120
2 2 (121219 0 10 |48 | 6 | 18 0
3 2 |12 0|11 0 10 1481 0] 22
4 1 (130 | 11 0 5 (62 0 22 0
5 1 ]10] 3 | 11 0 5 140 9 | 22 0
6 2 (101 2 | 11 0 10 |40 | 6 | 22 0
7 2 |12 0 | 11 0 |10 [48} 0 |22 0
8 2 (111 11 0 10 |44 | 3 [ 22 0
9 1 (411 3]10] 0 5 144 9 [ 20 0

(Sumber : Data Primer Diolah, 2006)

Keterangan : Aitem pertanyaan 1-9 dapat dilihat pada lampiran 10
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Tebel 5.18 Hasil Jawaban Responden Pada Kuesioner Uji Coba Untuk Terminal

Kedatangan.
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Hitungan Analisis Kuesioner Pada Terminal Kedatangan (Favorable)
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Hitungan Analisis Kuesioner Pada Terminal Keberangkatan (Unfavorable)
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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 llasil Analisis Kuesioner Dengan 50 Responden Dengan Menggunakan
Metode Analisis Varians

No Objek Pembagian Kuesioner Nilai r
1 2 3
I. | Keberangkatan
¢ Favoroble 0,9287
d. Unfavorable 0,8951

2. | Kedatangan
e. Favorable 0,8714

/- Unfavorable 0,6688

(Sumber : Data Primer 206. diolah)

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
Javorable dan unfavorable pada terminal keberangkatan dapat digunakan
karena mempunyai nilai r lebih dari 0,600.

Sedangkan pada terminal kedatangan aitem pertanyaén Javorable
mempunyai nilai r sebesar 0,8714 dan nilai r untuk aitem pertanyaan

unfavorable sebesar 0.6688 menunjukkan bahwa aitem pertanyaan Javorable
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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 2° Responden). |
a. Pengujian Validitas Keberangkatan (25 Responden).

Va'iditas menunjukkan sejauh mana suatu alat pengukur itu mampu
mengukur apa yang ingin diukur (Umar, 2002). Pengujian validitas 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 pernyataan dikatakan valid. Hasil uji validitas dengan analisis faktor

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

Tabel 5.20 Hasil Uji Validitas Terminal Keberangkatan Penumpang Bandar Udara Adi

Soemarmo.
Variabel Aitem | Nilai | r-tabel | keterangan
1 2 3 4 5
Lobil | 0,983 0,300 Valid
Lobi Terminal Keberangkatan Lobi2 | 0,996 0,300 Valid
Penumpang Lobi3 | 0,950 0,300 Valid
Lobi4 | 0,960 0,300 Valid
Ccl 0,893 0,300 Valid
Ruang Pelayanan Cc2 0,857 0,300 Valid
(check-in counter) Cc3 0,857 0,300 Valid
Cc4 0,867 0,300 Valid
FTP1 | 0,862 0,300 Valid
Fasilitas Terminal FTP2 | 0,859 0,300 Valid
Penumpang FTP3 | 0,796 0,300 Valid
FTP4 | 0,866 0,300 Valid
Keamanan Terminal KTB1 ]| 0,869 0,300 Valid
Keberangkatan KTB2 | 0912 0,300 Valid
KTB3 | 0,935 0,300 Valid
boardl | 0,914 0,300 Valid
Ruang Tunggu board2 | 0,980 0,300 Valid
(boarding) board3 | 0,939 0,300 Valid
board4 | 0,939 0,300 Valid
board5 | 0,943 0,301 Valid
(Sumber : Data Primer 2006, diolah)
keterangan:
Lobi = Lobi Termiral Keberangkatan Penumpang
CC = Check in Counter
FTP = Fasilitas Terminal Penumpang
KTB = Keamanan Terminal Keberangkatan

Board = Ruang lunggu (Boarding)
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Tabel 5.21 Hasil Uji Validitas Pada Terminal Kedatangan Penumpang Bandar Udara
Adi Soemarmo.

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

Ruang Pengambilan RPB 1 | 0,981 | 0,300 Valid
Bagasi RPB2 | 0,982 | 0,300 Valid
Waktu Pelayanang WP1 | 0992 | 0,300 Valid
Antrian wP2 | 0992 | 0,300 Valid
Fasilitas Ruang Fas 1 0,994 0,300 Valid
Pengambilan Bagasi Fas2 | 0,984 | 0,300 Valid
Fas3 | 0,968 | 0,300 Valid
Keamanan Keaml | 0,979 0,300 Valid
Penganibilan Bagasi keam?2 | 0,974 0,300 Valid

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)

Keterangaa :

RPB = Ruang Pengambilan Bagasi

WP = Waktu Pelayanan Antrian

Fas = Fasilitas Ruang Pengambilan Bagasi
Keam = Keamanan Pengambilan Bagasi

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 coejisient 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 Jumlah | Cronbach's Keteranga?
| Aitem | _Alpha -
1 2 3 4
Lebi 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
Terminzl Keberangkatan 3 0,8946 Reliabel
Ruang Tunggu Keberangkatan
(boarding) 5 0,9269 Reliabel

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)

d. Pengujian Reliabilitas Kedatangan (25 Responden).

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

Dimensi Jumlah | Cronbach's Keterangan
Aitem Alpha
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 validitas dan uji
reliability dapat disimpulkan bahwa hasil dari masing-masing itcm valid atau
dapa: 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.
¢. Waktu pengambilan bagasi dan

d. Keamanan nengambilan bagasi.

5.1.3 Pembahasan Hasil Analisis Kuesinner
1. Aspek Keberangkatan.
Pada aspek keberangkatan dibagi menjadi 5 variabel yang kemudian
dikcmbangkan menjadi 20 zitem pertanyaan, ke 5 variabel diantaranya:
a. Lobi pada terminal keberangkatan yang disingkat lobil, lobi 2, lobi 3 dan

lobi 4 (pada pertanyaan 1-4).



3 (pada pertanyaan 13-15).

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

FTB 4 (pada pertanyaan 9-12).

3, board 4 dan board 5 (pada pertanyaan 16-20).
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Runng pelayanan dan pemeriksaan tiket (Check-in Counter) disingkat CC

Fasilitas pada terminal keberangkatan disingkat FTB 1, FTB 2, FTB 3 dan

Keamanan pada terminal keberangkatandisingkat KTB 1, KTB 2 dan KTB

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

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

Persentase Skor

Aitem SS=|S=|N=]|TS=| STS=| Keterangan

No Pertanyaan 5 4 3 2 1

1 _2 3 4 5 6 7 8

1 Aitem no 1 8% |24& { 4% | 64% 0%

2 Aitem no 2 8% |28% | 0% | 64%. 0% Lobi

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

4 Aitem no 4 4% |[28% | 8% | 60% 0%

5 Aitem no 5 8% |36% | 0% | 56% 0%

6 Aitem no 6 8% |64% | 4% | 24% 0% Check-in
7 Aitemno 7 8% |[64% | 4% | 24% 0% Counter
5 Aitem no 8 4% 128% | 12% | 56% 0%

0 Aitem no 9 8% [24% | 8% | 60% 0%

10 Aitem no 10 4% |60% | 4% | 32% 0% Fasilitas
11 Aitem no 11 4% |56% | 16% | 24% 0% Terminal
12 Aitem no 12 4% 140% | 4% | 52% 0% Penumpang




103

Lanjutan Tabel 5.24

Persentase Skor

|
Aitem I S8S=|S=|N=[TS=] STS = Keterangan
No Pertanyaan i 5 4 3 2 1
1 2 i 3 4 5 6 7 8
13 Aitem no 13 8% [40% | 8% | 44% 0% Keamanan
14 Aitem no 14 8% |64% | 12% | 16% 0% Terminal

15 Aitem no 15 8% [68% | 4% | 20% 0% Penumpang
16 Aitem no 16 4% [40% | 8% | 48% 0%
17 Alterr no 17 8% |32% | 4% | 56% 0%
18 Alterm. no 18 4% |28% | 12% | 56% 0% Ruang Tunggu
19 Altem nc 19 4% |28% | 12% | 56% 0% (Boarding)

20 Altem no 20 8% 120% |16% | 56% 0%
(Sumber : Data Prinier 2006, diolah)

Dari beterapa tabel diatas dapat disimpulkan bahwa dari hasil analisis
kuesioner yang dijawab oleh beberapa responden dapat diketahui bahwa ada
beberapa aspek daii terminal keberangkatan penumpang yang perlu diperluas dan
ditambah, dan uda yang tidak perlu ditambah atay diperluas. Sehingga dapat
diambil keéimpulan sebagai berikut:

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

a. Aitem no | (bandar udara Adi Soemarmo mempunyai lobi yang
luas) dengan nasil persentase terbesar pada skor TS (tidak setujﬁ)
yaitu 64%, terarti 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 nerlu ditambah.
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Aitem no 3 (papan informasi visual pada lobi berfungsi dengan
baik) 60% TS (tidak setuju), berarti papan informasi visual tidak
berfungsi dengan baik.

Aitem no 4 (alat pengangkut barang atau trolley pada lobi terminai
bandar udara inencukupi) 60% TS (tidak setuju), berarti /rolley

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 Adi Soemarmo sempit) 56% TS (tidak
setuju), berarti tidak perlu diperluas.

Aitem no 6 (petugas check in counter lambat dalam melayani calon
penumpeng) 64% S (setuju), berarti perlu ada penambahan petugas
check in counter.

Aitem no 7 (antrian pada penyerahan tiket dan bagasi atau check in
counter panjang) 64% S (setuju), berarti perlu penambahan ricker
counter.

Aitem no 8 (ruang check in counter pada terminal bandar udara
Adi Soemarmo tidak nyaman) 56% TS (tidak setuju), berarti ruang
check in ccunter nyaman baik karena tersedianya fasilitas

penunjang maupun faktor ukuran ruangan.
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3. Aitemn pertanyzan 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 pertaikan
pada fasilitas komersial pada terminal keberangkatan.

4. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan keamanan terminal
penumpang mempunyai kesimpulan sebagai berikut:

a. Aitem nc 13 (metal dewektor 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 .

¢. 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 195 (ruang tunggu/boarding 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
tunggu/boarding 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. Altem 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 intcrior 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 kemudiuzn
dikembangkan menjadi 9 aitem pertanyaan, ke 4 variabel diantaranya:
a. Ruang pengamoilan 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)
¢. Waktu pengambilar, bagasi yang disingkat WPB | dan WPB 2 (pada
pertanyaan 6-7).
d. Keamanan pengambilan bagasi yang disingkat keam 1 dan keam 2 (pada

pertanyaan 8 dan 9).

Dari ke empat vuriabel tersebut di atas kemudian dilihat lagi hasil dari
Jawaban responden terhacap kelima variabel tersebut, dapat dilihat pada Tabel
5.18. Hasil tersebut kemudian dipersentasekan berdasarkan skala hasil analisis

yang di tabelkan pada beberapa Tabel 5.25 di Bawah ini.
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Tabel 5.25 Persentase Hasil Analisis Pertanyaan Pada Terminal Kedatangan

Aitem Persentase Skor Keterangan
| No | Pertanyaan S=5|{S=4|N=3|T1T8=2)| STS=1
1 2 3 4 5 6 7 8
1 | Aitem no 1 4% 52 4% 40% 0% Ruang Pengambilan
2 | Aitem no 2 8% 28% 8% 56% 0% Bagasi
3 |Aitemno3 8% 48% 0% 44% 0% Fasilitas
4 | Aitem no 4 4% 52% 0% 44% 0% Ruang Pengambilan
5 | Aitemno5 4% 40% | 12% 44% 0% Bagasi
6 | Aitemno6 8% 40% 8% 44% 0% Waktu Pengambilan
7 | Aitemno?7 8% 38% 0% 54% 0% Bagasi
8 | Aitemno 8 8% 40% 4% 48% 0% Keamanan Ruang
9 | Aitemno9 4% 36% 12% 48% 0% Pengambilan Bagasi

(Sumber : Data Primer 2006, diolah)

Dari beterapa tabel diatas dapat disimpulkan bahwa dari hasil analisis

kuesioner

yang dijawab oleh beberapa responden dapat diketahui bahwa ada

beberapa asrek dari terminal keberangkatan penumpang yang perlu diperluas dan

ditumbah. dan ada yang tidak perfu ditambah atau diperluas. Schingga dapal

diambil kesimpulan sebagai berikut:

1. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan ruang pengambilan bagasi

mempunyai kesimpulan sebagai berikut:

Adi Soemarmo perlu diperluas.

a. Aitem no 1 (ruang pengambilan bagasi pada bandar udara Adi
Soemarmo sempit) dengan hasil persentase terbesar pada skor S

(setuju) yaitu 52%, berarti 1uang pengambilan bagasi bandar udara

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 vang 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 Soemarro perlu perbaikan atau penambahan.

b. Aitem no 4 (alal 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 berhubunéan 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)
vaitu 44%, 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 sctuji) yaitu 54%. berarti periu perbaikan atau penambahan
Baik fasilitas penunjang maupun petugas.
4. Aitem pertanyaan yang berhubungan dengan keamanan pengambilan
bagasi mempunyai kesimpulan sebagai berikut:
A Aitem no & theamanan pada ruang pengambilan bagast batk)
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) yaitu 58%. berarti perlu perbaikan atau penambahan baik

alat penunizng keamanan maupun petugas keamanan.
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"§.2  Analisis Statistil.

52.1 Analisis Korelasi Variabel Bebas.

Analivis korelasi ini dipimakan untuk mcn;,v,ct:llu;i penparuh dan keeratan
antar variabel bebas yang akan digunakan untuk memprakirakan jumlah
penumpang, kargo dan bagasi pada bandar udara adi Soemarmo untuk tahun
2015. Dari hacil 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 korelast:

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 Jumiah 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

Sumber (Badan T usat Statistik Surakarta, 20006)
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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 Dacrah Karesidenan Surakarta

i Tahun Jumlah Penduduk
i 1 2
| 1995 519,594
| 1996 511,318
1997 506,042
1998 500,766
1999 495,490
2000 490,214
2001 B 492,554
2002 | 494,894
2003 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 1995 — tahun 2005 dapat dilihat pada Tabel 5.28 sebagai berikut:

Tabei 5 28 Jumlah Industri Sedang Dan Besar di Daerah Karesidenan Surakarta

Jumiah

Tahun Industri
1 2
1995 179
1996 193
1997 197
1998 145
1999 147
2000 1563
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 korclasi antar variabel bebas.,

Dibawah ini adalah hasil dari korelasi antar.variubel bebas dengan

menggunakan SPSS 10.00 for Windows

Tabel .29 Korelast Variabel Bebas

Correlations

PENDUDUK PDRB INDUSTRI!

PENDUDUK  Pearson Correlation 1 434 591
Sig. (2-tailed) . 1182 .056

N 11 11 11
PDRB Pearson Correlation 434 1 697*
' Sig. (2-tailed) .182 . .017

N 11 11 11

INDUSTRI Pearson Correlation 591 .697* 1
Sig. (2-tailed) .056 017 .

N 11 1 11,

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-taited).
Sumber (Data Sekunder, 2000)

Pada Tabel 5.29 diatas menunjukan bahwa probabilitas variabel PDRB
dan jumlah industri lebih kecil dari 0,05 yang berarti bahwa variabel-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 meniiliki korelasi
yang signifikan sehingga dapat digunakan bersama-sama, maka untuk pemodelan

regresi didapatkan persamaan sebagai berikut:
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|. Model 1 (penumpang)

Penumpang = PDRB + Penduduk

Model 2 (penumpang)

Penumpang = Jumnlah Industri + Penduduk
2. Model 1 (Kargo/Barang)

Kargo = PDRB + penduduk

Model 2 (Kargo/ Barang)

Kargo = Jumlah Industri + Penduduk
3. Model 1 (Bagast)

Bagasi = PDRB + Penduduk

Model 2 (Bagasi)

Bagasi = Jumlah + Penduduk

522 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)...... (H
Hasil statistik yaitu R?=0,917; F = 44,062 dan sig = 0,000

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

Tahunan
Model Summa
Model R R Square Adjusted R |Std. Error of the
Square Estimate
1 2 3 4 5
1 ! 957 917 | 896 31.739,33255

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

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.
1 2 3 4 5 6 7
1 Regrassion 88775567524 ,694 2 44387783762,347| 44,062 | ,000
Residual | 8059081844,215 8 1007385230,527
Total 96834649368,909 10
a Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: PENUMPANG
Coefficients
Unstandardized Standardized| t |Sig.
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta
1 z 3 4 5 6 7
1 (Corstant) -2919162,066 | 454357,941 -6,425 |,000
PDRB 278 ,054 ,580 5,121 {,001
PENDUDUK 4,794 ,986 ,551 4,862 |,001

a Dependent Variable: PENUMPANG

2. Model 2
Penumpang = -2.632.693,917 + 2.355.662 (Jumlah Industri) + 4,828
| (Penduduk)
Hasil statistik yaitu R*= 0,759 ; F = 12,580 dan sig = 0,030

Tabel 5.31 Hasil Quiput SPSS 10.00For Windows Untuk Model 2 Prakiraan Penumpang

Tahunan
. Model Summa
Model R R Square Adjusted R |Std. Error of the
Square Estimate
1 2 3 4 5
1 871 .759 .698 54039.08642
a Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
b Dependent Variable: PENUMPANG
- ANOVA
8 Model Sum of Squares | df Mean Square F Sig.
1 2 3 4 5 6 7
1 Regression |73472866483,018; 2 36736433241,509 | 12,580 ,003

Residual
Total

23261782885,891 8
96834649368,809| 10

L
a Predictors: (Constant}, PEHDUDUK, INDUSTRI
b Dependent Variable: PENUMPANG

2920222860,736
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Coefficients
Unstandardize Standardized t Sig.
d Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta

1 2 3 4 5 6 7
1 (Constant) | -2632693,917 | 839091 ,540 -3,138 ,014
INDUSTR! 2355,662 1207,505 420 1,951 ,087
PENDUDUK 4 828 1,874 554 2,576 ,033

a Dependent Variable: PENUMPANG

Dari dua model diatas dapat dilihat bahwa model pertama memiliki R?-

(koefisicn determinasi atau koefisien korelasi kuadrat) yang tcrbesar yaitu 0,917
yang berarti 91,70 % penumpang dapat diketahui pada variabel PDRB dan
Penduduk, sisanya 8,30 % dipengaruhi olch faktor lain. Hasil uji Anova (4dnalisis
Of Varians) menanjukan nilai F sebesar 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.

Ber.dasarkan hasil analisis ini maka variabel bebas yang berpengaruh besar
terhadap jumliah penumpang yang melalui bandar udara Adi Soemarmo Surakarta
adalah PDRB dan jumlah pendudukvkaresidenan Surakarta. Setiap penambahan 1
nilai PDRB akan meningkatkan jumlah penumpang sebesar 0,278 dan satu orang

penduduk akan meningkatkan jumlah penumpang scbhesar 4,794,

5.2.3 Model Prakiraan Kargo/Barang Tahunan

Variabel-variabel vang berpengaruh  terhadap jumiah kargo tahunan
dianggap sama dengan variabel-variabel yang berpengaruh terhadap prakiraan
penumpang tahunan. Prakiraan kargo tahunan dari pemodelan persamaan regresi

dapat dilihat hasilnya adalah sebagai berikut:
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1. Model 1
Kargo = -13.277.623,487 + 1,121 (PDRB) + 23, 683 (Penduduk)....(3)

Hasil statistik vaitu R? 0,633 : F = 6,904 dan sig = 0,018

Tabel 5.32 Hasil Qutput SPSS 10.00 For Windows Untuk Model 1 Prakiraan Kargc

Tahunan
Model Summary
Model R R Square Adjusted R |Std. Error of the
Square Estimate
1 ' 2 3 4 5
1 \ 796 \ 633 541 359058,48393

” Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: KARCO

ANOVA
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
3 4 5 6 7

1780277471933,178| 2 890138735966,589 | 6,904 ,018

Regression

Residual | 1031 383959078822 8 128922994884,853

Tota! 2811661431012,000| 10

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

Coefficients
Unstandardized Standardized t \ Sig.
I __ | Coefficients Coefficients
Model | | B | Std.Error | Beta
1 2 3 4 5
1 (Constant) 13277623,487 |5140028,482
PDRB 1,121 614 434
PENDUD'IK 23,681 11,156 506

‘a Dependent Variable” KARGO
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2. Model 2

Kargo = -10.310.876,333 + 15.730,642 (Jumlah Industri) + 18,100

(PendUAUK). ..o

Hasil statistik yaita R2 0,657 F =7.653 dan sig = 0,014

} Ougput SPSS 10.00 For Windows Untuk Model 2 Prakiraan Kargo

Tabel 5.33 Hasi
Tahunan

Model Summa

N R Square Adjusted R |Std. Error of the
Square Estimate
_ - e e
1 ,810 657 571 \ 347330,31576
DUK, INDUSTRI

a Predictors: (Constant), PEMDU
b Dependent Variable: KARGO

ANOVA
Sum of Squares | df Mean Square F Sig.j
S T L N S E A

sion 1846554645023,697 | 2 923277322511,849 7,653 ,014
Residual 965106785988,303

120638348248,538
Total 2811661431012,000

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

Regres

Coefficients
Unstandardized Standardized t Sig.
Coefficients Coefficients
B Std. Error Beta

T T s 5 6 7
(Constant) 210310876,333 |5393169,073 -1,912 ,092
INDUSTR 165730,642 7761,105 520 2,027 077
PENDUDUK 18,100 12,047 ,386 1,502 A71

a Dependent Variable: KARGO
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Model kedua mem-liki R? yang lebih besar yaitu 0,657 yang berarti
65,70% kargo dapat dijelaskan oleh variabel jumlah industri dan penduduk,
sisanya 34,30 % dipengarhi oleh variabel lain. Hasil uji Anova menunjukan F
sebesar 7.653 dengan tingkat signifikasi 0,014. Hal ini berarti probabilitas jauh
lebih kecil dari 0,05 schingga model regresi tersebut dapat dipakai untuk
memprakirakan xargo 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 junlah kargo sehesar 15.730,642 dan setiap satu orang penduduk

akan meningkatkan jumlah kargo schesar 18,100,

52.4 Modecl Prakiraan 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 |
Bagasi = -12.992.192 + 2,730 (PDRB) + 14,866 (Penduduk)......... &)

Hasil statistik yaitu R? 0,832 ; F = 19,852 dan sig = 0,001




120

Tabel 5.34 Hasil Output SPSS 10.00 For Windows Untuk Model 1 Prakiraan Bagasi

Tahunan

Model Summa

" Model R "1 R Square Adjusted R |Std. Error of the
Square Estimate
T A T - T 4 5
1 912 832 790 326675,55589

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

ANOVA
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig
1 2 3 4 5 6 7
1~ |Regression| 4237156214349,643 | 2 |2118578107174,821|19,852| ,001 “
Residual | 853735250532,904 | 8 | 106716918816,613
Total 5090891564882,540| 10
a Pradictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: BAGASI
Coefficients
Unstandardized Standardized t Sig
Coelfficients Coefficients
{Model B Std. Error Beta
1 2 3 4 5 6 7
1 (Constant) | -12992192,346 |4676457,281 -2,778| ,024
PDRB 2,730 559 ,785 4,884 | ,001
PENDUDUK 14,866 10,149 235 1,465 181

a Dependent Variable : BAGASI

2. Model 2

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

(Penduduk).....cooeiriniiiiiiii (6)

Hasil statistik yaitu R2 0,427 ; F=2,981 dan sig = 0,108
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Tabel 5.35 Hasil Qutput SPSS 10.00 For Windows Untuk Model 2 Prakiraan Penumpang
Tahunan

Model Summary

T Model ] TR ““RSquare | AdjustedR |Std.Error of the
Square Estimate

4 5
1 653 A27 284 603834,55090
a Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
b Dependent Variable: BAGAGSI

ANOVA
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.

1 Regressicn 2173962245988,341) 2 1086981122994,171 2,981 ,108
Residual |2916926318894,206| 8 364616164861,776

Total 5090891564882,540| 10
Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
Dependent Variable: BAGASI

-

[o RV

Coefficients
r Unstandardized Standardized t Sig.
Cocfficients Coefficients
Model B Std. Error Beta
1 2 3 4 5 6 7

1| (Constant) | -12391309,916 |9376036,808 1322 | 223

INDUCTRI 15515,578 13492,700 ,381 1,150 ,283

22,170 20,944 ,351 1,059 ,321

a Dependent Variable: BAGAS!

Dari dua model diatas dapat dilihat bahwa model pertama memiliki R?
0,832 yang berarti 83,20 % bagasi dapat dijelaskan oleh variabel PDRB dan
penduduk, sisanya 10,8 % dipengaruhi oleh variabel lain. asil uji Anova
menunjukkan F adalah 19,852 dengan tingkat signifikasi 0,001. Hal ini
probabilitasrya lebih kecil dari 0,05 sehingga model regresi dapat digunakan

untuk memprakirakan bagast tahunan.
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Berdasarkan hasil analisis maka variabel bebas yang berpengaruh terhadap
bagasi tahunan yang melalu 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 Prakiraén 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 perkapita atas dasar harga konstan. Nilai pertumbuhan yang

digunakan adalal pertumbuhan nilai variabel bebas rata-rata berdasarkan data

dasi 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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Tabel 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
19097 | 2662169 90261 3,509
1998 | 2280689 | -381480 | -14,329
1999 | 2296404 16715 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 untuk tahun 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

: Jumiah
Tahun Penduduk | Angka %
1 2 3 4
1995 519594
1996 511318 -8276 | -1,592
1997 506042 -6276 | -1,031
1998 500766 -5276 | -1,042
1999 495490 -6276 | -1,053
2000 490214 -6276 | -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
rata - rata 437 0,094

Suniber (Biro Pusat Statistik & 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 Penduduk Untuk Tahun 2015
Tahun Jmlh Penduduk
1 2
2015 528.333

Sumber (Data Sekunder 2006, diolah)

3. Jumlah Industri

Prakiraan Jumlah Industri didasarkan atas jumlah total industri sedang dan
industri besar vang meliputi wilayah Karesidenan Surakarta tahun 1995 — tahun

2005. Nilai pertumbuhan yang digunakan adalah pertumbuhan nilai variabel bebas




125

rata—rata berdasarkan data dari tahun 1995 sampai dengan tahun 2005. Berikut ini

pada Tabel 5.40 disajikan pertumbuhan jumlah industri tahun 1995.

Tabel 5.40 Pertumbuhan Industri Atas Dasar Tahun Dasar 1995 — 2005 Untuk
Karesidenan Surakarta

‘ Jumliah
Tahun 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 — tahur. 2005 untuk tahun 2015.

Tabel 5.41 Prakiraan Jumlah Industri Untuk Tahun 2015

Tahun Jumlah Industri
1 2
2015 183

Sumber (Data Sekunder 2006, 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
{ahunan, variabel yang paling berpengaruh terhadap kenaikan jumlah penumpang
tahunan adalah variabel PDRB dengan penambahan satu nilai PDRB akan
meningkatkan jutalah penumpang sebesar 0,278 sehingga hasil prakiraan
penumpang untvk jumlah penumpang pada tahun 2015 adalah 505.206
penumpang. Dengan didasarkan pada jadwal penerbangan komersil domestik
dari dan ke bandar vdara 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 Kcomersil Domestik Bandar Udara Adi Soemarmo

NO PER3H.PNB DARI TUJUAN BRKT TIBA NO.PNB PSWT KETERANGAN
A GARUDA JAKARTA S0LO 06.40 07.45 GA.220 B 737 SETIAP HARI
SOLO JAKARTA 08.256 09.25 GA.223 B 737 SETIAP HARI
GARUDA JAKARTA SOLO 09.30 10.35 GA.222 B 737 SETIAP HARI
SOLO JAKARTA 11.15 12.15 GA.225 B 737 SETIAP HARI
GARUDA JAKARTA SOLO 16.10 17.15 GA.226 B 737 SETIAP HARI
_ SOLO JAKARTA 17.55 18.55 GA.229 B 737 SETIAP HARI
GARUDA JAKARTA S0LO 19.30 20.35 GA.228 B 737 SETIAP HARI
SOLO JAKARTA 06.00 07.00 GA.221 B 737 SETIAP HARI
B LION AIR JAKARTA SOLO 14.30 15.30 JT538 MD 82 SETIAP HARI
SOLO JAKARTA 16.05 17.05 JT539 MD 83 SETIAP HARI
C SRIWIJAYA AIR JAKARTA SOLO 08.15 09.20 SJ210 B 737 SETIAP HARI
SOLO JAKARTA 09.45 10.45 SJ211 B 737 SETIAP HARI
SRIWIJAYA AIR JAKARTA SOLO 15.15 16.20 SJ212 B8 737 SETIAP HARI
SOLO JARKARTA 16.50 17.50 S.J213 B 737 SETIAP HARI

Surnber (P11 PERSERO Angkasa Pura L, Solo. 2000)
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Berdasarkan dari jadual penerbangan komersil domestik yang dari dan ke
bandar udara AdiSoemarmeo 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 pada jadual penerbangan komersil domestik bandar udara Adi
Scemarmo seluruh rute domestik untuk sementara adalah rute Jakarta-Solo
Asal/tujuan: Jakarta-Solo = 100%

2. Volume penumpang pada tahun 2005 (Vt) = 369.545 penumpang
3. Volume penumpang perhari 1 arah dapat diketahui dengan cara:
Vd=0,5 x 369.545 x (1,74/365) = 923 penumpang perhari larah
4. Frekuensi 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. Jumlah penumpang = 526 penumpang
¢. Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis B 737 dengan
Jjumlah tempat duduk ( seat capacity ) = 159 seat (tempat duduk)
d. Load factor yang digunakan un:uk maskapai ini dengan jenis pesawat

B 737 adalah
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JumlahPenumpang

Lf
Jum /ahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk

526

= = 0.8
4x159

e. Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung
dengan cara:

vd _ 526
seatcapacityxLF 159x0.8

p= = 4 kali (1 arah)

f Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara:
Md = Fp x 2 = 8 kali (2 arah)
g. Untuk frekuensi penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan
cara:

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

B. LION AIR
a. Jumlah porsentase perumpang 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 ( sear capacity ) = 185 seat ( tempat duduk )
d. Load factor yany digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

MD 82 adalan
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Lf JumlahPenumpang

i

JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk

129

X185

e. Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung
dengan cara:

vd _ 129
seatcapacityxLF 185x0.6

Fp= =1 kali (1 arah)

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 ( seat capacity ) = 159 seat ( tempat duduk )
d. Load factor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

B 737 adalah



Lf

L{

JumlahPenumpang

JumlahPergerakanPesawatx.Ji umlahTempatDuduk

268
2x159

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

dengan cara:

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

Fp

vd

268

seatcapacityxLF  159x0.8

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

=7 kali (1 arah)

g. Untuk frekuensi penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan

cara:

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

Berdasarkan hasil kitungan frckuensi pencrbangan 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

vol pnp l vol jenis jmih frek- | frek- frek-
rute %o th prp | maskapai | pswt seat pnp | LF | pswt | pswt pswt
2005 | perhari capacity 2 arah | 1tahun
jakarta-
solo 100 | 369.5645 923 garuda B 737 159 526 | 0,8 4 8 2920
lion air MD 82 185 129 10,6 1 2 730
sriwijaya

L | air B 737 159 268 (08 2 4 1460
| total 923 7 14 5110

Sumber (Data Sckunder 2006. diolak.)
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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.

2

Berdasarkan pada jadwal penerbangan komersil domestik bandar udara Adi
Soemarmo seluruh rute domestik untuk sementara adalah rute Jakarta-Solo
Asal/tujuan: Jakarta-Solo = 100 %

Volume penumpang pada tahun 2005 adalah Vt = 505.206 penumpang

. Volume penumpang perhari dapat diketahui dengan cara:

Vd= 0,5 x 505.206 x (1,74/365) = 1263 penumpang perhari larah
T'rekunsi pesawat berdasarkan nama perusahaan penerbangan komersil yang
ada di Bandara Adi Soemarmo dengan tipe pesawat yang digunakan dapat
dihitung dengan cara:

A. GARUDA INDONESIA

&

Jumlah prosentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai
Garuda Indonesia adalah 57 %

b. Jumlan penumpang = 720 penumpang

c. Pada imaskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis B 737 dengan
jumlah tempat duduk ( seat capacity ) = 159 seat ( tempat duduk )

d. Load factor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

B 737 adalah

Lr = JumlahPenumpang

l JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk
Lf = 720 _ |

" 4x159
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¢. Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung
dengan cara:

Fp= vd =20 6 kali (1 arah)
seatcapacityxLF  159x1

f. Untuk frekursi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara:
Md = Fp x 2 = 12 kali (2 arah)
g. Untuk frekuensi penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan

cara:

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
¢. Pada maskapai ini inenggunakan pesawat dengan jenis MD 82 dengan
Jumlah tempat duduk ( sear capacity ) = 185 seat ( tempat duduk )
d. Load factor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

MD 82 adalah

Lf = JumlahPenumpang

ImzluhPergerakanPesmvatxJumlahTempatDuduk

Lf = 177 _ 0,9
Ix185
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e. Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung

dengan cara:

Fp= — rd — =2 kali (1 arah)
seatcapacityxLF - 185x0.9

f.  Untuk frekunsi peaerbangan 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)

C. SRIWIJAYA AIR
a. Jumlah prosentase penumpang perhari yang menggunakan maskapai
Garuda Indonesia adalah 29%
b. J.umlah pcnumpang = 366 penumpang
c. Pada maskapai ini menggunakan pesawat dengan jenis B 737 dengan
Jjumlah tempat duduk ( sear capacity ) = 159 seat ( tempat duduk )
d. Load fartor yang digunakan untuk maskapai ini dengan jenis pesawat

B 737 adalah

JumlahPenumpang

Lf =
JumlahPergerakanPesawatxJumlahTempatDuduk

Lf = 366
2x159
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Untuk frekuensi penerbangan perhari pada maskapai ini dapat dihitung
dengan cara:

Vd 366

Fp= =
P sentcapacityxLF 159x]

= 3 kali (I arah)

Untuk frekunsi penerbangan 2 arah dapat dihitung dengan cara:
Md = Fp x 2 = 6 kali (2 arah)
Untuk frekuensi penerbangan dalam 1 tahun dapat dihitung dengan

cara:

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

Berdasarkan hasil hitungan frekuensi penerbangan dalam tahun 2015

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

dalar tahun 2015 pada bandar udara Adi Soemarmo adalah 8030 kali ( 2 arah)

Tabel 5

44 Prediksi Pergerakan Penumpang dan Frekuensi Pesawat Tahun 2015

Sumber (Data Seku.der 2006. diotah)

[ ' vol vol jenis jmih frek- frek- frek-
rute % | pnpth pnp maskapai | pswt seat pnp LF | pswt pswt pswt
1
2015 | perhari capacity 2 arah | tahun
jakarta-
solo 100 | 505206 | 1384 garuda B 737 159 720 1 6 12 4380
lion air MD 82 185 177 10,9 2 4 1460
sriwi;aya
| air B 737 159 366 1 3 6 2190
total 1263 11 22 8030
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3.3.2  Analisis Fergerakan Penumpang dan Pesawat Pada Jam Puncak

Lalu lintas penerbangan dipengaruhi oleh faktor jam puncak (Cp),"
koefisien jam puacak penumpang (d), volume penumpang pada jam puncak larah
dan 2 arah 1 hari, dan volume pergerakan pesawat pada jam puncak 2 arah 1 hari.
Volume penumpang pada Jjam puncak | arah 1 hari didapat dari hasil kalj
volume penumpang 1 arah 1 hari (Vd) dengan koefisien jam puncak penumpang
(d). Volume penumpang jam puncak 2 arah | hari adalah dua kali volume

penumpang jam puncak | arah 1 hari. Sedangkan volume pergerakan pesawat jam

puncak 2 arah | hari didapat dari hasil kali pergerakan pesawat 2 arah | harj 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 Faktor jam puncak Volume volume volume volume
puncak penumpang Penumpang penumpang | penumpany | pesawat
pesawat 1 Arah pada jam pada jam pada jam

: puncak 14 puncak 2 puncak 2

arah arah arah
Vp1=0,5 x Vit x
Cp=1,38/v¥Md d=(1,51/LTO)+0,115 (fd/365) d x Vp1 X=dxVdx2 | CpxMd
0,368 0,222 923 205 410 5
Sumber (Data Sekunder 2006, diolah)
Tabel 5.46 Volume Penunipang dan Pesawat Pada Jam Puncak di Bandar Udara
AdiSumarmo Tahun 2015

Faktor jam Faktor jam puncak Volume volume volume volume
puncak penumpang Penumpang penumpang | penumpang | pesawat
vesawat 1 Arah pada jam pada jam pada jam

puncak 1 puncak 2 puncak 2
_ arah arah arah
Vp1=10,5 x Vt x
Cp= 138N Md d= (+.S1/LTO)+0,115 (fd/365) d x Vp1 X=dxVdx2 Cp x Md
0,294 0,183 1263 231 462 6

Sumber (Data Sckunder 20006, diolah)
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54 Analisis  Sistem  Antrian  Pemrosesan Penumpang Dan  Sistem
Pemrosesan Pengambilan Bagasi.

3.4.1 Pemrosesan Penumpang Pada Meja Pelayanan Tiket

Kebutuhan sistem antrian pada antrian pemrosesan penumpang dapat

dihitung dengan cara sebagai berikut:

I. Laju kedatangan penumpang ( A ) rata — rata dihitung dengan cara
pengamatan langsung terhadap pergerakan penumpang dengan satuan
waktu ( menit ) pada saat 45 menit sebelum keberangkatan, waktu
yang didapat adalah : 2 mnt.

2. Laju pelayanan per 1 penumpang ( p ) 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.

Befikut ini disajikan cara perhitungan untuk menghitung panjang antrian

pada meja pemrosesan tiket yang dinyatakan dengan jumlah penumpang

2

—_ 2‘_
C ulu-2)
L = 2’ =2 penumpang
q 2(2 »2) p p g

Berikut ini disajikan cara perhitungan untuk menghitung waktu tunggn
rata - rata pada ineja pemrosesan tiket yang dinyatakan dengan satuan waktu

(menit)
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= 2 menit

¢ "20-2)

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

menggunakan waktu 2 menit, melainkan menggunaka waktu pelayanan sebesar |

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.

XS]

Lama waktu yang diharapkan ketika bagasi yang pertama tiba di ruang

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

saat pary penumpang sudah tiba pada ruang pengambilan bagasi,

waktu yang didapat adalah: 3 mnt.

Lama waktu yang diharapkan bagi penumpang untuk sampai pada
ruang pengambilan bagasi (E[t1]), waktu yang diambil adalah waktu
dari pznumpang turun dari pesawat sampai ruang pengambilan bagasi,

waktu yang diperoleh adalah: 4 mnt.

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

analisis ini diambil jumlah rata — rata bagasi per orang adalah : 2.
Lamanya waktu dari saat kedatangan bagasi yang pertama sampai
bagasi yang paling terakhir pada roda berjalan ( T ), waktu yang

didapat adalah: 6 1nenit.
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Berikut ini diszjikan perhitungan waktu tunggu rata — rata yang

dibutuhkan untuk pelayan per.gambilan bagasi

w, = Ea]+ " gl)
n+1
W, :2+£6——4 = 2 menit
2+1

55 Analisis Fasilitas Sisi Darat
3.5.1 Perhitungan Luas [erminal yang Diperlukan

Analisis kebutunan 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 perluasan, dikarenakan luas gedung terminal yang ada saat ini
sudah dapai menampung jumlah penumpang yang ada.

| Luas ruang gedung terminal bandar udara Adi Soemarmo sebelum analisis

perluasan kebutuhan ruang gedung terminal:

1. Kerb Keberangkatan =18m

2. Looby Keberangkatan =297 m?
3. Check in counter =6 unit

4. Ruang tunggu keberangkatan ( boarding ) =369 m?
5. Sccurity check ( X ray ) = | unit
6. Ruang kedatangan = 225m?
7. Kerb kedatangan = 15m

Dengan luas total gedung terminal domestik adalah =1783 m*
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Perhitungan kebututan luas ruang gedung terminal yang harus diperluas
dapat dinitung 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)=29m
2. Lobby keberangkatan
0.75 (a (1 +5)+b)=0.75 (410 (1 +2)+0) =394 m’

3. Check in counter

(a+byl] _ [(410“))‘} = 6.8 — 7 unit
60 60

4. Ruang wnggu keberangkatan ( boarding)

{a@fﬂ2i}z{4lm095*30)

=390 m?
30 30

5. Security check ( X ray )

{“*b Z 40400 o it
300 300

6. Ruang kedatangan

0,375 (b+c+ (2*c*r))=0,375 (0 + 410 + (2*410*1)) = 461m?
7. Kerb kedatangan
(0,095 *c*p)=(0.095%410*0.75)=29m
Keterangan notasi :
a 410 (penumpang waktu jam sibuk berangkat)

b:0 (penumpang fransit)
c 410 (penumpang waktu sibuk datang)
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n:15 (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)

t1 : | menit (waktu layanan per penumpang)

t2 : 30 menit (waktu yang dibutuhkan penumpang diruang tunggu)

Dari hasil perhitingan diatas luas gedung terminal bandar udara Adi
Soemarmo pada masa sekarang ini menjadi 2266 m*
B. Analisis kebutuhan ruang yang harus diperluas untuk tahun 2015
1. Kerb. Keberangkatan
(0,095 *a * p)=(0,095*462*0,75)=33m
2. Lobby keberangkatan
0.75 (a (1 +5)+b)=0.75 (462 (1 +2 )+ 0) =866 m’

3. Check in counter

[(cz+b)t_1“ _ [(462 +0)l
60 J 60

} =7.7 — 8 unit

4. Ruang tunggu keberangkatan ( boarding)

[a(q*l’l)} _ {462(0,95*30)

=439 m*
30 30 }

5. Security check ( X ray )

{aﬂf\l _ (462407 _ |54 — 2 unit
300 ! 300

6. Ruang kedatangan
0.375 (b +c+ (2*c*r)) = 0,375 (0 +462 + (2*462*1)) = 520 m?

7. Kerb kedatangan




1
-

(0,095 *c*p)=(0.095*462*0,75)=33m
Keterangan notasi :

a : 4062 ( penumpang waktu jam sibuk berangkat )
¢ : 462 ( penumpanz waktu jam sibuk datang )

Dari hasil perhitungan diatas luas gedung terminal bandar udara Adi

. . 2

Soeraarmo pada tahun 2015 menjadi 2852 m™.
Gambar lay-out perfuasan 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 vang ada pada penjelasan landasan teori. Volume kargo tahunan (N)
rencana yang digunakan sdalah jumlah kargo tahunan hasil prakiraan dengan
menggunakan model prakiraan kargo tahunan.
Prakiraan luas gedung terminal kargo dihitung dengan cara sebagai
berikut:
{. 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/m?

3. Luas gudang kargo airline ( Q ):

Q= N/ P oo (28)
o 2878707 _ oo s
43

4. Luas kaator agen (S). untuk rasio kantor agen kargo dan gudang airline

(r)
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S =669 x 0.5~ 335m?

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

N

diambil dari Taoel 2.14 yaitu : 20

U= e (30)
!
U = .———669“fg’4“§ =50m

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

2.15 yaitu : 15

X=350,175x 15=753 m?

~1]

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

diambil dari Tabel 2.16 yaitu : 15

Y =752,625x 15 =11m?

8. % .uas total terminal kargo (7)) :
a
Z=Q+SHXHY e (33)

7. =569 +334,5+ 752,625 + 11.289 = 13 m?
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Hasil prakiraan iuas bangunan untuk terminal kargo yang harus tersedia

untuk masa sckarang ini dan pada tahun 2015.

Gambar lay-out perluasan kebutuhan terminal kargo untuk tahun 2006 dan

tahun 2015 dapat dilihat pada lampiran 35 dan lampiran 36.

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

Vol Kargo |
Tahun (N) | P Q r S t U v X w Y z
kg {ton/m?) | (m?*) (m) | (m) | (m) |[(m| M) |m]| (m*) (m?)
2005 2.€6u3.936 4 650 | 0.5| 325 20 48.75 15 | 731.25 15 | 10968.8 12675
| 2015 | 2.878.707 43 669 |05 } 3345 \ 20 | 50175 | 15 | 752.625 | 15 | 11289.4 13045.ﬂ

Sumber (Data Sckunder 2006. diolah)

Hasil cvaluasi 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

“Tahun T Cﬁrédun'g Terminal (mz) Gedung Kargo (mzr‘
Saat ini yang ada * 1.782m" 384 m’
Saat ini seharusnya C2.266m” 975 m*
2015 2.852m” 1004 m*

(Surmcr - Data Sekunder 2006, dinlah)
*  Sumber P17 (PERSERO) Angkasa Pura 1. 2000)

5.6 Pembahasan Terhadap Hasil Evaluasi Kebutuhan Fasilitas Sisi Darat

Hasil evaluasi

menuniukkan bahwa kapasitas yang dapat diterima oleh masing-masing fasilitas

fasiitas

sisi

darat bandar

udara Adi

sisi darat yang di evaluasi tersebut telah melewati batas kemampuannya

Soemarmo
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Gedung tenninal perlu diperluas karena hasil perhitungan evaluasi untuk
kebutuhan saat ini tahun (2006) vaitu 2.266 m?, 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 m?, 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.

Untuk gedung kargo perlu diperluas, karena luas yang ada saat ini (sebelum
dievaluasi) yaitu 384 m” 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 selama 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.

Perhitungan PHQCAP (Practical Hourly Capacity) dan PANCAP

(Practical Annual Capacity).

.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 dat. yang
diambil dari PT. Angkasa Pura | Surakarta, kecuali tipe pesawat yang melayani
penerbangan jemaah haji ka-ena waktu pelayanan penerbangan berjarak satu
tahun sckali.

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 yang 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 ucara Adi Soemarmo sepanjang 2600 meter atau
8530 kaki (lihat Tabel 1.1). sistem landas pacu merupakan landas pacu
tunegal yang melayani kedutangan dan keberangkatan, jumiah 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 [FR

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% den 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 iam dan pada kondisi IFR 36 operasi per jam.

5.7.2  Perhitungan PHANCAP (Practical Annual Capacity)

Untuk perhitungan PHANCAP diperlukan data persentase jam-jam beban
lebih selama setahun atau POH (Percentage of Overload Hours) , persentase
operasi selama jam-jam beban lebih atau POM dan penundaan rata-rata pesawat
terbang selama jam-jam beban leb:h atau ADO.

Persentase jam-jam bcban lebih selama setahun atau POH sebesar 5 persen

(ketetapan FAA). persentase operasi selama satahun atau POM sebesar 10 persen
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(ketetapan FAA) dan untuk penundaan rata-rata pesawat terbang selama jam-jam
lebih atau ADO scbesar 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.
POH x ADO

5 x 6 =30

POM x ADO

10 x 6 =60
Hasil 30 dan 60 dimasukkan pada 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 evaluas: 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 :iket dan bagasi (check in counter) tidak pelu diperluas
tetapi perlu adanya penambahan ficket counter dan petugas check-in
counter sehingga menyebabkan ruang pemeriksaan tiket dan bagasi tidak
nyaman karena adanya antrian panjang pada pemrosesan tiket. )

¢. Paca aspek fasilitas perlu ada penambahan fasilitas pada ruang pemrosesan
tiket dan bagasi seperti papan informasi visual. toilet dalam keadaan baik,
tempat ibadah dalain keadaan baik dan belum perlu penambahan fasilitas
komersial.

d. Untuk keamanan aka metal detektor (X-ray) perlu ditambah, petugas

keamanan tidak mampu melayani calon penumpang dengan baik dan

antrian pada pemeriksaan bagasi dan barang panjang.
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Ruang tunpgeu pesivat (hoarding) tidak nyaman karena fasilitas yang,
mendukung kenyamanan ruang tanggu pesawat tidak baik seperti perlu
adanya perivasan gedung boarding dan perlu adanya penambahan fasilitas
penunjang  kenyamanan. Tetapi pada ruang hoarding tidak perlu ada

penambahan toilet dan fasilitas komersial.

Untuk terminal kedatangan, didapatkan hasil analisis schagai berikut:

a.

Ruang pengambilan bagasi bandar udara Adi Socmarmo perlu diperluas
dan juga perlu adanva penambahan fasilitas-fasilitas penunjang yang lain,
Karena ruang tersebut tidak memberikan kenyamanan pada penumpang.
Fasiliias roda berjalan pada ruang pengambilan bagasi dan barang pada
bandar udara Adi Scemarmo tidak berfungsi dengan baik, alat pengangkut
barang atau troly pada pengambilan bagasi mencukupi tetapi ban berjalan
pada pengambilan bagasi perlu ditambah.

Waktu vyang dibutuhkan untuk pengambilan bagasi lama dan antrian
pengambilan bagasi pada bandar udara Adi Soemarmo panjang.

Keamanan pada ruang pengambilan bagasi dan pemeriksaan label bagasi

dan barang saat pengambilan bagasi tidak baik.

Luas ruangogcdung terminal dan banyaknya fasilitas pendukung bandar udara

Adi Soemarmo saat ini adalah:

a.

b.

Kerb. Keberangkatan =18 m
Looby Keberangkatan =297 m?
Check in counter =6 unit

Ruang turggu keberangkatan (boarding) =369 m?
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Security check ( X ruy ) =1 unit
Ruang kedatangan = 225m?
Kerb kedatangan = 15m

Dengan lues totai gedung terminal domestik adalah 1782m?2

Sedangkan setelah dilakukan analisis tentang fasilitas sisi darat terminal

penumpang vandar udara Adi Soemarmo untuk saat ini yang seharusnya

tersedia dan vntuk 10 tahun mendatang dibutuhkan penambahan luasan pada

beberapa bagian, yaitu:

A. Hasil analisis kebutuhan ruang terminal penumpang bandar udara Adi

Socmarme - untuk  saat  ini yang scharusnya  tersedia membutuhkan

perluasan pada ruang sebagai berikut:

a. Kerb. Keberangkatan =29 m

b. Looby Keberangkatan =394 m°
c. Check in counier = 14 unit
d. Ruang tunggu keberangkatan ( boarding ) =390 m?
. Security check (X ray ) = 2 unit
f. Ruang kedatangan = 461 m*
2. Kerb kedatangan = 29m

Dengan luas total gedung terminal domestik yang seharusnya tersedia
tahun ini sebesar =2266 m?>
Hasil analisis kebutuhan ruang terminal penumpang bandar udara Adi
Soemarino untuk saat ini vang seharusnya tersedia membutuhkan

perluasan sebagai berikut:
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a. Kerb. Keberangkaton =33 m

b. Looby Keberangkatan =866 m?
a. Check in counter = 16 unit
b. Ruang tunggu keberangkatan ( hoarding ) =439 m?
¢. Security check ( X ray ) =2 unit
d. Ruang kedatangan = 520 m?
e. Kerb kedaangan = 33m

Dengan luas total gedung terminal domestik yang seharusnya tersedia
tahun ini sebesar 2832 m-

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 1004 m-,

5. Pemrosesan Penumpang Pada Meja Pelayanan Tiket dan Pemrosesan
Pengambilan Bagasi Pada saat Kedatangan Penumpang.

a. Laju kedatangan penumpang ( % ) rata — rata dihitung dengan cara
pengamatan langsung terhadap pergerakan penumpang dengan satuan
waktu ( menit ) nada saat 45 menit sebelum keberangkatan, waktu yang
didapat adalah : 2 mnt.

b. Laju pelayanan per | penumpang ( p ) pada meja pelayanan tiket dengan
cara pengamatan secara langsung terhadap pelayanan dengan mengambil
satuan waktu ( menit ) pelayanan rata — rata, waktu yang didapat : 2 mnt.

c. Lama wéktu yang diharapkan ketika bagasi yang pertama tiba di ruang

pengambilan bagasi ( E[t2] ), waktu yang diambil acalah 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 ciharapkan 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. lumlah bagasi yang diambil oleh setiap penumpanng ( n ). Dalam analisis
ini diamkil jumlah rata - rata bagasi per orang adalah : 2,

[. Lamanya wakiu 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 Annua! Capaocity) didapatan hasil analisis sebagai berikut:

a. Untuk PHOCAP (Practical Hourly Capacity) bandar udara Adi Soemarmo
mampu mclayani pesawat sebanyak 47 operasi per jam dalam kondisi
VER dan 36 operasi per jam 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 V ini, untuk perbaikan
penulisan selanjutnya maka penyusun menyarankan ada beberapa hal yang harus
diperhatikan dalam peluksanaan evaluasi fasilitas sisi darat bandar udara Adi
Soemarmo Solc. diantaranya:
I. 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).




DAFTAR PUSTAKA
Algifari, 1997,  Analisis Regresi Teori, Kasus dan Solusi, Edisi Pertama,
BPFE, Jogjakarta.

Ashford, 1989. Transportation Engineering Planning And Design, John Wiley &
Sons Inc, New York.

Ashford, 1991, Airport Engineering, John Wiley & Sons Inc, New York.

Azwar S, 1999, Penyusunan Skala Psikologis, Edisi pertama, Pustaka Pelajar
Offset. Yogyakarta

Basuki H. 1985. Merancang dan Merencanakan Lapangan Terbang, Penerbit
Alumni. Bandung.

Biro Pusat Statistik, 1995-2005, Wilayah Surakarta Dalam Angka, Solo.

Dircktorat Jendral Perhubungan Udara, 1999, Standar Rancang Bangun dan/ Atau
Rekavasa Fasilitas dan Peralatan Bandar Udara, Jakarta.

Dirhan Putra P, 1998, Lalu Lintas Dan Landas Pacu Bandar Udara, Penerbit
Universitas Atma Jaya, Yogyakarta.

Hariman, 2002. Evaluast Penanganan Penumpang Pada Bandar Udara Juanda
Surabaya, Tugas Akhir Jurusan Teknik Sipil, FAkultas Teknik,
Universitas Gadjah Mada, Jogjakarta, Tidak dipublikasikan.

Horonjeft. 1988. Perencanacn dan Perancangan Bandar Udara, Jilid 1 edisi
ketiga, Pererbit Erlangga, Jakarta.

Horonjeff, 1993. Perencanaan dan Perancangan Bandar Udara, jilid 2 edisi
ketiga, Penerbit Frlangga, Jakarta.

Hoyt 1941, Test Reliability Ovtained By Analysis Of Variance, Psycometrica.

ICAO, 1983, Airport Plunning Manual Part | - Master Planning, First Edition,
Montreal. Que, Canada.

JCA (Japan International Cooperation Agency). 1996, Airport Terminal Building
Planning Japan.

Khanna, Sk and Arora, 1979 Liport Plannuns: And Design, Roorkee Press.,
India.




Morlok. bdward K and Hainim, 1983, Pengantar Teknik dan Perencanaan
Pramspiortase, Prlanpepa Taharta

Nustata Zacnal B9 Peyeanan Stisih Fevaporn Uhink Fkonomi, V1 UL
Vopyakarta

Neafert Ernst 1970, Architechtur's Data, Halsted Press, John Wiley & Sons. Inc, .
New York.

Nunnally, J.C, 1978. Psvhometric Theory. New York: McGraw Hill Book Co.

Papacostas, C.S, Prevedourus, 1993, Transportation Engineering And Planning,
~nd

2" edition, Prentice Hall.
Pasaribu, Amudi, 1981. Pergantar Statistik, Ghalia, indonesia.

PT (PERSERO) ANGKASA PURA 1, 2005, Data Fasilitas Dinas Teknik Umum,
Pandar Udara Adi Soemarmo, Solo.

Robby, 1997, Kujian Teknis Pembangunan Bandara (Studi Kasus Bandara
Tegal), Tugas Akhir Jurusan Teknik Sipil Fakultas Teknik
Universitas Gadjah Mada, Jogjakarta, Tidak dipublikasikan.

Singgih, S, 2002. Mengolah Data Statistik Secara PProfesional, PT Elex Media
Komputindo. Jakarta.

Zainuddin. A, 1983, Pelabuhan Udara. Penerbit Ananda, Yogyakarta.




LAMPIRAN 1

Kuesioner Uji Coba

( Keberangkatan Penumpang )

Jawablah pertanyaan di bawah ini dengan mengisi titik-titik yang ada dan beri
tanda checkmat ( V) sesuai dengan jawaban anda pada kolom yang ada sesuai

dengan keterangan di bawvean ini.

Sangat Tidak Setuju (STS)  Tidak Setuju (TS) Netal (
N)
Setuiu (S) Sangat Sctuju (SS)

Data Responden :

Tujuan Penerbangan : Domestik " International
Perusahaan Penerbangan Yang Dipakai ¢ Garuda _—Lion Air

Sriwijaya Air ' Silk Air

Air Asia Lainnya.
Pekerjaan :  PNS "~ Pegawai Swasta
Wiraswasta Lain-lain

Pendapatan (per bulan) ¢ Rp 1.000.000 - Rp 3.000.000
' Rp 3.000.000 - Rp 5.000.000
di atas Rp 5.000.000

Seberapa sering anc'a menggunakan bandar
udara Adi Soemerino : Penamakali  Sering

Kadang-kadang
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AMPIRAN 2

Pertanyaan

[SSTs [N [Ts STS |

Bandar udara Adi Soemarmo mempunyai lobi

yang luas.

;Tempat duduk pada lobi bandar udara Adi

Soemarmo memadai.

Papan informasi visual pada lobi berfungsi
dengan baik.

Alat

—_—_——

pengangkut  barang (troly) pada loby

terminal bandar udara mencukupi.
Ruang pemrosesan ket dan bagasi (check-in

counter) bandar udara Adi Soemarmo luas.

Petugas check-in counter cepat dalam melayani

calon penumpang.

. in counter) pendek.

Antrian pada penycrahan tiket dan bagasi (check- [

l
f Ruang check-in pada terminal bandar udara Adi

/‘). i'lk'mpul penrosesan ket dan bagasi (chicck
| !

counter) perlu ditambah,

10. | Fasilitas pada ruang pemrosesan tiket dan bagasi
[
: (check-in counter) seperti AC. informasi visual
| dan audio memadai.

. Toilet yang ad

a pada terminal bandar udara Adj

Soem

Fasilitas Anjungan Tunai Mandiri (ATM) perlu
ditambah.

armo berfungs: dengan baik. I




LAMPIRAN 3

Lanjutan pertanyaan halaman sebelumnya.

mxhhmma{nm SS IS

2. rﬁﬂ:‘lﬁﬂﬂ ibadah yang ada pada bandar udara |

| LAdi Soemarmo dalam keadaan baik.

14. | Fasilitas Komersial seperti warung
telekomunikasi  (wartel. cafeteria,  toko
cinderamata, dan toxo majalah/surat kabar)
I15. | baik.

Metal detekior pada bandar udara Adi

16. | Soemarmo berfungsi dengan baik.

Antrian pada pemeriksaan barang dan bagasi

I7. | pada pintu masuk check-in pendek.

Petugas keamanan pada pintu masuk check-in

18. | mampu melayani antrian calon penumpang.

Petugas Keamanan pada pintu masuk check-in |

19. | counter perlu ditambah

Ruang tunggu (hoarding) bandar udara Adi

20. | Soemarmo nyaman. ,

Fasilitas yang mendukung kenyamanan ruany

tungeu  (boarding)  seperli  AC. televisi,

21 | informasi \isual, informasi audio berfungsi

dengan bail.

22 | Pada ruang tunggu (hoarding) bandar udara

Adi Soemarmo terdapat fasilitas toilet.

Pada ruang tunggu (hoarding) ada fasilitas

(wartel). cafetaria. toko cinderamata dan toko

majaleh/surat kabar.

Komersial  seperti waerunge  telekomunikasi ﬁi’
Penataan interior ruang tunggu bandar udara ]
!

I

j Adi Soemarmo baik J l L




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 Sclamat Sampai Tujuan.



LAMPIRAN §

Kuesioner Uji Coba

( Kedatangan Penumpang )

Jawablah pertanyaan di baweh ini dengan mengisi titik-titik yang ada dan beri
tanda checkmart ( v ) sesuai dengan jawaban anda pada kolom yang ada scsuai
dengan keterangan di bawah ini.

Sangat Tidak Setuju  (STS) Tidak Setuju (TS) Netal (
N)
Setuju (S) Sangat Setuju (SS)

Data Responden :

Asal Penerbangan : Domestik __ International
Perusanaan Penérbangan Yang Dipakai ¢ QGaruda _Lion Air

Sriwijaya Air . Silk Air

Air Asia + Lainnya.
Pekerjaan : PNS ' Pegawai Swasta

Wiraswasta | Lain-lain
Pendapatan (per hulan) : Rp 1.000.000 - Rp 3.000.000

Rp 3.000.000 - Rp 5.000.000
di atas Rp 5.000.000

Seberapa sering anda menggunakan bandar
udara Adi Soemarmo : Pertamakali  Sering

- Kadang-kadang



LAMPIRAN 6

pengambilan bagasti baik.

No Pertanyaan SS 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  (rroly) pada
pengambilan bagasi mencukupi.

5. Ban berjelan pada pengambilan  bagasi
mencukupi.

6. Wektu yeng 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 »erlu ditambah

10 | Pemeriksaan label bagasi dan barang saat

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:

Atas Participasi Anda, Kami Ucapkan Banyak-Banyak Terima Kasih




LAMPIRAN 7/

Kuesioner

( Keberangkatan Penumpang )

Jawablah pertanyaan di bawah ini dengan mengisi titik-tiik yang ada dan beri
tanda checkmart ( V) cesuai dengan jawaban anda pada kolom yang ada sesuai

dengan keterangan di bawah ini.

Sangat Tidak Setuju  (STS)  Tidak Setuju (TS) Netal (N)
Setuju S) Sangat Sctuju (8S)

Data Responder. :

Tujuan Penerbangan ¢ Doinestik _ International
Perusahaan Penerbangan Yang Dipakai :  Garuda " ‘Lion Air

Sriwijaya Air © Silk Air

Air Asia "~ Lainnya.
Pekerjaan :  PNS Pegawai Swasta

Wiraswasta Lain-lain
Pendapatan (per bulan) : Rp 1.000.000 - Rp 3.000.000

Rp 3.000.000 - Rp 5.000.000
di atas Rp 5.000.000

Seberapa sering anda mengrunakan bandar
udara Adi socmarmo : Pertamakali  Sering

Kadang-kadang



LAMPIRAN 8

cinderamata dan toko majalab/surat kabar) baik.

No Pertsanyaan STS | TS SS

1. | Bandar udara Adi Soemarmo mempunyai lobi
yang luas.

2. Tempat duduk pada lobi bandar udara Adi
Soemarmo memadai.

3. Papan informasi visual pada lobi tidak berfungsi
dengan baik.

4. Alat  pengangkut barang (rroly) pada loby

_ | terminal bandar udara mencukupi.

5. Ruang pemrosesan tiket dan bagasi (check-in
counter) bandar udara Adi Soemarmo sempit.

6. Petugas check-in counter lambat dalam melayani
calon penumpang.

_>7. Antrian pada pcnyerahan tiket dan bagasi (check-
in counfer) panjang.

8. Ruang check-in counter pada terminal bandar
udara Adi Soemarmo tidak nyaman.

9. Fasilitas pada ruang pemrosesan tiket dan bagasi
(check-in counter) seperti AC, informasi visual
dan audio tidak memadai.

10. | Toilet yang ada pada terminal bandar udara Adi
Soemarmo berfungsi dengan baik.

I'1. | Tempat ibadah yang aca pada bandar udara Adi
Soemarmo dalam keadaan baik.

12. | Fasilitas komersial seperti warung
telekomunikasi (wartel. cafetaria, toko




Lanjvtan pertanyaan halaman scbelumnya.

LAMPIRAIN 9

No

Pertanyaan

STS

TS

SS

13.

Metai dctektor pada bandar udara® Adi

Soemarmo berfungsi dengan baik.

14.

Antrian pada pemeriksaan barang dan bagasi

pada pintu masuk check-ir counter pendek.

Petugas xeamanan pada pintu masuk check-in

mampu melayani antrian calon penumpang.

16.

Ruang tunggu (hoarding) bandar udara Adi

Soemarmo tidak nyaman.

17.

Fasilitas yang mendukung kenyamanan ruang
tunggu (boarding) seperti AC, televisi,
informasi visual, informasi audio berfungsi

dengan baik.

18.

Pada ruang tunggu (boarding) bandar udara

Adi Soemarmo perlu terdapat fasilitas toilet.

19.

Pada ruang tunggu (hoarding) perlu ada
fasilitas komersial seperti warung
telekomunikasi  (wartel),  cafetaria,  toko

cinderamata dan toko majalah/surat kabar.

20.

Pcnataan intcrior ruang tunggu bandar udara

Adi Soemarmo baik

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.




Kuesioner
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( 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)  Tidak Setuju
Setuju (S) Sangat Setuju

Data Responden :
Asal Penerbangan

Perusahaan Pererbangan Yang Dipakai

Pekerjaan

Pendapatan (per bulan)

(TS) Netal (N)
(SS)
Domestik " International
Garuda _Lion Air

Sriwijaya Air T Silk Air

~Air Asia ! Lainnya.

PNS I'| 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

Seberapa sering anca menggunakan bandar

udara Adi Soemarmo

Pertama kali " Sering

Kadang-kadang
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Apabiia ada saran dan kritik v

kami buat dan dapat menjadi acu

[No | Pertanyaan STS | TS SS

l. Ruang pcﬁééhﬂéﬁﬂﬁ@lsi ptl(ﬂ “bandar udara
Adi Soecmarmo sempit.

2. Ruang pengambilan bagasi bandar udara Adi
Socmarmo nyaman. ['

3. Fasilitas seperti roda berjalan dan trolv, pada J
ruang  pengembilan bacasi dan barang pada |
bandara Adi- Soemarmo tdak bertungsi dengan !
bank ;

1

4. Alat pengaaghut barang (trolyy — pada ]
pengambilan bagasi mencukupi. i

5. Ban bcrjiulz;xT pada  pengambilan  bagasi *‘1
mencukipi. :

6. Waktu  yang dibutuhkan  untuk pengambifan {
Vg cepal,

)._b_*,; — el L - . [ RN S

7. Antrian pengambilan bagasi dan barang pendek.

8 Keamanan pada ruang pengambilan bagasi baik.

9 Pemeriksaan label bagasi dan barang saat }
pengambilan bagasi tidak baik.

Soenirmo dapat anda el dibaw ab g

Atas Partisipasi Anda, k.ami Ucapkan Banyak-Banyak Terima Kasih

ang dapat mendukung dari data kuesioner yang

an untuk perkembangan bandar udara Adi
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Profil Responden Penelitian

N 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 T T [T-3 jua 8 16
3 -5 Juta 19 38
> 5 Juta 23 4o
Scherapa Sering: Anda Pertama Kali 22 4
Menggunakan Bandar Udara Adi Sering 21 ¢ 42
Soemarmo Kadang-kadang 7 14

Sumber : Data Primer Diolah 2006
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Analisis Kuesioner Pada Terminal Keberangkatan

T V Hasil Pernyataan T
Jumiah Responden . Positif Hasil Pernyataan Negatif
ITEM 51 af3]2] 1 1 [2[3[a] 5
8815 INIISISIS|Ss | N 1s|sis|ss|s N 15| s18

t |26 |1]16] 0 (10243321 o -

2 |27 ]of16] o [10]28]0132] o |
S |t peg3fst oo L s (2409 (30 o
4 |1 712115] 0 |5 |28|6 30! 0

5 |21 9ol1a] 0 ] 10 /32,0 (28] o
6 211616 o I 10 'ea| 3 [12] o
7 2w [1]6] 0 10 64312 0
8 v sl oo bopvs| o |os| o
8 j 246020150 0 | | | | 1 l10|24]6]30] o
10 | 115|108 0 I's [60] 31161 %

M 111414 )6 | 0 |5 s6]/12]12] 0 ;

et L 01 0 |5 j40ls 6] 0 | | | ]|
18 12010020110 0 [1040]6 |22 0 |

i S IS S 8 RN N T S O B
52 i1y 5 ] 0 068l 3 o] o | | T[T
L R R0 2 T O Y I I B P R R
17 218 [1]14] 0 [10/32] 3 28] 0 L

18 | 217 |3]13 T 2 [14] 9 52| o
19 | 1] 7 |34 1 114/ 954 o
20 |25 4/14] 0 [10[20]12[28] 0 | | 1

Sumber (Hasil Analisis, 2006)
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Analisis Kuesioner Pada Terminal Kedatangan

Sumber (Hasil Analisis, 2006)

Hasil Pernyataan Hasil Pernyataan 7
Jumlah Responden Positif Negatif
ITEM 5 4]3[2] 1 11’213 4 5 |
SS|S[N[Ts[sTs|ss|s | N|7S|sTS SS| S [N|Ts| sTs |
1 11131 [10] o 5 523|200 o
2 2 12/2]9 ]| ¢ [10]48|6 18] o
3 J2112lof1| ¢ | 10 |48/0|22] 0 |
4 1 (18] 0 11| 0 |5 [5]0l2] o
S 111003111 ] 0 |5 |40]9 [22] o R
6 1211012 11| 0 [10]40]6 |22 o
7_{2112/0 11| 0 [10]48|0 |22 o
8 1211 1111] 0 [10[44]3 |22 o
9 1 11113 110] 0 [ 5 [4a]9 20| o
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o T vl | riela|clo 66446646666ﬁ146
N Rl Bl IR o BN - NG Y g B D =S M=o elen] = O] Al en| A =] 0] B =
X —
m oc| =+ 2 oo o =
|
~ niel gl el ol =l o gL a2l zlol ol vl vl ol | v
- NN 2|0 N N KR Q| oof o QY Voo B Sl &l w &l K
X Sl o~~~ i~ TS =N TSN F F] = - QD
- oo~ g~ N en QUEIG| ool o] ©f of f <] <] =] <
P = NN NN — NN =N NN =N] = QN =] A N =
x| <
t~
< o 7o) x
©

<

Hasil Jawaban Responden Kuesioner Untuk Terminal Kedatangan.
1

10
11
12
16
17
18
19
20

l Subjek —

79

80

78
5776 | 6084 | 6400 | 6241

6400 | 6724 | 6400 | 6241
{Sumber : Data Piimer Diolah. 2006)

21
Y12
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KEBERANGKATAN (VARIABEL LOBI)

Correlations

LAMPIRAN 17

LOBI1 LOBI2 LOBI3 LOBI4 TOTAL
LOBI1  Pearson Correlaticn 1 .984*4 .909*4 .927*4 .983"
Sig. (2-tailed) . .000 .000 .000 .000
N 25 25 25 25 :25_
LOBI2  Fearson Correlation .984*4 1 .936*1 .950*1 .996™1
Sig. (2-tailed) .000 . .000 .000 .000
N 25 25 25 25 25
LOBI3  Pearson Correlation .909** .936*1 1 .854*4 .950"1
Sig. (2-tailed) .000 .000 . .000 .000
N 25 25 25 25 25
LOBI4  Pearson Correlation .927*% .950*4 .854* 1 .860*1
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 . .000
N 25 25 25 25 25
TOTAL  Pearson Correiation .983*% .996*4 .950*4 .960*4 1
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .
N 25 25 25 25 25
**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
XFxdkx Mothod 1 {space saver) will be used for this analysis
* ok ok ok kA
RFE LT ABT LI T Y ANA T S 1 s - SCALE (A L P
H A)
1. TOTAL
2. GANJTL
3. GENAP_

Reliability Coefficients
N of Cases = 25.0

Nl pha .93k

N of Items

3
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KEBERANGKATAN (VARIABEL CHECK IN COUNTER)

Correlations

——

CC1 cC2 CC3 CC4 TOTAL
[CCT Peaison Correlation 1 5561 556" .946™1 8931
Sig. (2-tailed) . .004 .004 .000 .000
N 25 25 25 25 25
CcCc2 Pearson Correlation .556* 1 .955*4 512" .857*1
Sig. (2-taileq) 004 . .000 .009 .000
N 25 25 25 25 25
Cccs Fearson Correlation .556** .955*4 1 .512*4 .857*1
Sig. (2-tailed) .004 .000 . .009 .000
M 25 25 25 25 25
CC4 Fearson Correlation .946* 512*4 512*4 1 .867*1
Sig. (2-tailed) .000 .009 .009 . .000
N 25 25 25 25 25
TOTAL  Pearson Correlation .893* .857*4 .857*4 .867*" 1
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .
N ! 25 25 25 25 25
**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
Fréxxx Method 1 (space saver) will be used for this analysis
* ok ok ok ok Kk
RELIABILITY ANALY SIS SCALTE (A L P
H A)
. TOTAL
2. GANJ (1,
3. GENZP
Reliability Coefficients
N of Cases = 25.0 N of Items = 3

Alpha =
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KEBERANGKATAN (VARIABELFASILITAS TERMINAL
PENUMPANG)

Correlations

FAS1 FAS2 FAS3 FAS4 TOTAL
FAS1 Pearson Correlation 1 535" .465* .866™ .662*
Sig. (2-tailed) . .006 .019 .000 .000
N 25 25 25 25 25
FAS2 Pearson Correlation .535*4 1 .844*1 .567* .859*1
Sig. (2-tailed) .006 . .000 .003 .0c0o
N 25 25 25 25 25
FAS3 Pearson Correlation .465* .844* 1 .448* .796™
Sig. (2-tailed) .019 .000 . .025 .00C
N 25 25 25 25 25
FAS4 Pearson Correlation .866** .567* .448* 1 .866*7
Sig. (2-tailed) .000 .003 .025 . .000
N 25 25 25 25 25
TOTAL Pearson Correlation .862*4 .859*4 .796** .866" 1
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .
N 25 25 25 25 25
. Correlation is significant at the 0.01 level {2-tailed).
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
FrRerxx Metiod 1 (space saver) will pe used for this analysis
* A A kAL
— |
RELIARBRBTILITY ANALYSTIS - S CALE (A L P
H A)
1. TCTAIL
2. GANTLT,
i, RN
Reliability Coefficients
N of Cases = 25.0 N of Items = 3

Alpha = .92¢64
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIARILITAS TERMINATY,
KEBERANGKATAN (VARIABEL KILAMANAN TEKMINAL

PENUMPANC)

Conelations

KEAM1 KEAM2 KEAM3 TOTAL
KEAM1 Pearson Correlation 1 624* 676" .869*1
Sig. (2-tailed) , 001 000 1000
N 25 25 25 - 25
KEAM2 Pearson Correlation 6244 1 895*" 912*1
Sig. (2-tailed) .001 . .000 .000
N 25 25 25 25
KEAM3 Pearson Correlilion G761 895" 1 9351
Sig. (2-tailed) .000 000 . €00
N 25 25 25 25
TOTAL Pearson Correlation 869" .912*1 9351 1
Sig. (2-tailed) .000 N00 000 .
N 25 25 25 25

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailnd).

*kxxxx Method 1

(space saver)

* ok Kk kok
R ZAT L T PO B A
H A)
1. TOTNAL
2. GANG LT
3. GENAP

Reliabilily Coellicicents

N of Cases =

Alpha =

25.0

.394¢

AT AT

N cf Items

will be used ftor this analysis

ALK (N1

N
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KEBERANGKATAN (VARIABEL RUANG TUNGGU
PESAWAT/BOARDING)

Correlations

BOARD1 | BOARD2 | BOARD3 [ BOARD4 | BOARDS5 | TOTAL
BOARD1 Pearson Correlatior 1 .862*1 .801*1 .841* .808*1 914+
Sig. (2-tailed) : .000 000 .000 .000 000

N 25 25 25 25 25 25
BOARD2 Pearson Correlatiod .862*1 1 .919* .919*1 .919*1 .980*
3ig. (2-tailed) .000 . .000 .000 .000 .000

i 25 25 25 25 25 25
BOARD3 rearson Correlatior] .801*1 .919*1 1 .833*1 .881*1 .939*
Sig. (2-tailed) .000 .000 . .000 .000 .000

N 25 25 25 25 25 25
BOARD4 Pearson Correlation .841*1 .919™ .833*1 1 .841*1 .939*
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 . .000 .000

N 25 25 25 25 25 25
BOARDS Pearson Correlatiod .808*1 .919*1 .881*1 .841*1 1 .943*
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 . .000

N 25 25 25 25 25 25

TOTAL  Pearson Correlation] .914*1 .980*1 .939*1 .939*1 .943*1 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).

Frxkxt Method 1 (space saver) will be used for this analysis
4 ok k ok ok k

RELIALILITY ANALY SIS - SCALE (ALP
H A)

Q. TOTAL

2. GANJZIL

2. GENAP

Reliability Coefficients
N of Cases = 25.0 N of Items = 3

Alpha = 9269
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KEBERANGKATAN (VARIABEL RUANG TUNGGU
PESAWAT/BOARDING)

Correlations

BOARD1 | BOARD2 | BOARD3 | BOARD4 | BOARD5 | TOTAL
BOARD1 Peczrson Correlatior 1 .862*1 .801*1 .841*1 .808*1 914~
Sig. (2-tailed) . .000 .000 .000 .000 .000
N 25 25 25 25 25 25
BOARD2 Pearson Correlation] .862*1 1 .919*1 .919*1 .919*1 980*
Sig. (2-tailed) .000 . .000 .000 .000 .000
N 25 25 25 25 25 25
BOARD3 FPeaison Correlatiof] .801*% .919*1 1 .833*1 .881*1 .939*
Sig. (2-tailed) .000 .000 . .000 .000 .000
N 25 25 25 25 25 25
BOARD4 Pearson Correlatior .841*1 919" .833*1 1 .841™ .939*
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 . .000 .000
N 25 25 25 25 25 25
BOARDS5 Pearson Correlatioi .808*1 .919*1 .881*1 .841*1 1 .943*
Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 . .000
N 25 25 25 25 25 25
TOTAL  Pearson Correlation .914*1 .980*1 .939*1 .939*1 .943*1 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).
Frxxx*+ Method 1 (space saver) will be used for this analysis
* ok ok ok Ak
RELTABILIITY ANALY SIS -~ S CALE (A L P
H A)
1. TOTAY,
2. GANJIL
3. GENAP
Reliability Crefficients
N of Cases = 25.0 N of Items = 3
Alpha = .9269
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KEDATANGAN (VARIABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI)

Correlations

RPB1 RPB2 TOTAL
RPB1 Pearson Correlation 1 .928*4 .981*1
Sig. (2-tailed) . .000 .000
N 25 25 25
RPB2 Pearson Correlation .928*" 1 .982*1
Sig. (2-tailec) .000 . .000
N 25 25 25
TOTAL Pearson Correlation .981*4 .982** 1
Sig. (2-tailed) .000 .000 .
N 25 25 25

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Frrkxx Metaod 1 (space saver) will be used for this analysis

* Kok ok ok ok

RELIABILTITY
H A)

1. TOTAL

2. GANJTL
i GENAD

Reliability Cnefficients
N of Cases = 25.0

Alpha = .9305

ANALYGSTI

S - SCALE (AL P

N of Items = 3
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OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KFDATANGAN (VARIABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI)

Correlations

FAS1 FAS2 FAS3 TOTAL
FAS1 Pearson Correlation 1 984" .943* .994™1
Sig. (2-tailed) . .000 .000 .000
N 25 25 25 25
FAS2 Pearson Correration .984* 1 .912™ .984*1
Sig. (2-tailed) .000 . .000 .000
N 25 25 25 25
FAS3 Pearson Correlation 9434 912" 1 .968*
S'g. (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 significant at the 0.01 level (2-tailed).

*A-xkF Method 1

* 3ok ok ok ok

RELIABILTIT/
H A)

1. TOTAT.

2. GANJIL

3. GENA.L’

Reliability Coefficients
N of Cases = 25.0

Alpha = . 9140

{space saver)

ANALY SIS

will be used for

this analysis

S CALE

N of Items =

3

(A L P



OUTOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
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KEDATANGAN (VARIABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI)

Correlations

WP1 WP2 TOTAL
WP1 Pearson Correlation 1 .969*4 .992*1
Sig. (2-tailed) . .000 .000
N 25 25 25
WP2 Pearsor. Correlation .969*Y 1 .992*1
Sig. (2-tailed; .000 . .000
N 25 25 25
TOTAL Pearson Correlation .992*4 .992*4 1
Sig. (2-tailed) .000 .000 )
N 25 25 25

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

rrxxxx Methoa 1 (space saver) will be used for this analysis

* ok ok ok kK

RELIABILTITY
H Aa)

1. TOTAL
2. GANJIL
3. SENAP

Reliability Coefficients
N of Cases = 25.0

Alpha = . 9345

ANALYSTI

S - SCALE

N of Items = 3

(AL P



OUTYOUT VALIDITAS DAN RELIABILITAS TERMINAL
KEDATANGAN (VARIABEL RUANG PENGAMBILAN BAGASI)

Correlations

LAMPIRAN 25

KEAM1 KEAM?2 TOTAL
KEAM1  Peasson Correlation 1 .907*4 .979*1
Sig. (2-tailed) . .000 .000
N 24 24 24
[ KEAMZ  Pearson Correlation 907" 1 .974*1
Sig. (2-tailed) .000 . .000
N 24 24 24
TOTAL Pearson Correlation .979*4 .974* 1
Sig. (2-tailed) .000 .000 .
N 24 24 24

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

¥rAAF A Method 1 (space saver)

kokok ok kK

RELIABILITY
H A)

1. TOTAL
2. GANJIL
3. GENAP

Reliability Coefficients
N of Cases = 24.0

Alpha =

ANALYSTIS

will be used for this analysis

- S CALE

N of Ttems = 3

(AL P




lersamaan Regresi Penumpang

Model 1
Peaumpang =-2919196 + 0,278 (PDRB) + 4,794 (Penduduk)

Variables Entered/Removed

LAMPIRAN 26

Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 PEND}JDUK,
PDRE Enter

a. All requested variables entered.
b. Dependent Variable: PENUMPANG

Model Summan®

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
[ 1 9572 917 .896 | 31739.33255

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

ANOVAP
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression [ 8.88E+10 2 4.439E+10 44.062 .0002
Residuat 8.06E+09 8 | 1007385231 '
Total 9.68E+10 10 I
2. Predictors: {(Constant), PENDUDUK, PDRB
b. Dependent Variable: PENUMPANG
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) -2919162 | 4543579 -6.425 .000
PDRB 278 .054 .580 5.121 .001
PENDUDUK 4794 .986 .551 4.862 .001

4. Dependent Variable: PENUMPANG
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Residuals Statistics?

Maimum | Maximum Mean Std. Deviation N
Predicted Value 91720.34 | 384736.7 | 203892.9 | 94220.78726 11
Residual -47430.7 | 43902.33 .0000 | 28388.52205 11
Std. Predicted ‘/alue -1.190 1.919 .000 1.000 11
Std. Residual ) -1.494 1.383 .000 .894 11

a. Dependent Variable: PENUMPANG




Persamaan Regresi Penumpang
Model 2
Penumpang = -2355,662 (Jumlah Industri) + 4,828 (Penduduk)

Variables Entered/Removed

LAMPIRAN 27

Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 F‘ENDUDL,(;K,
INDUSTRI Enter

a. All requested variables entered.
b. Depsndent Variable: PENUMPANG

Model Summary®

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 8718 .759 698 | 54039.08642

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

ANOVAP
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression } 7.35E+10 2 3.674E+10 12.580 .0032
Residual 2.34E+10 8 | 2920222861 ’
Total 9.68E+10 10
a. Predictors® (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
b. Dependent Variable: PENUMPANG
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) -2632694 | 839091.5 -3.138 .014
INDUSTRI 2355.662 | 1207.505 420 1.951 .087
PENDUDUK 4.828 1.874 .554 2.576 .033

a. Dependent Variabie: PENUMPANG
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Residuals Statistics?

Minimum | Maximum Mean Std. Deviation N
Predicted Value 94398.04 | 3232925 | 2038929 | 85716.31495 11
Residual -579£8 2 | 73632.44 .0000 | 48334.02827 11
Std. Predicted Value -1.277 1.393 .000 1.000 11
Std. Residual 1073 | 1363 000 894 11

a. Dependent Variable: PENUMPANG




Persamaan Regresi Kargo

Model 1

LAMPIRAN 28

Kargo = -13277623 + 1,21 (PDRB) + 23,683 (Penduduk)

!

Variables Entered/Removed
I—_ Variables
Model | Variables Entered Removed Method
1 PENDéJDUK,
PDRB Enter

a Al requested variables entered.
b Dependent Vanable: KARGO

Model Summany

Adjusted Std. Error of
Moaogei R R Square | R Square | the Estimate
1 .7968 .633 541 | 359058.484

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

ANOVAP
Sum of
| Modet Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression | 1.78E+12 2 8.901E+11 6.904 .0182
Residual 1.03E--12 8 1.289E+11
Tota! 2.81E+12 | 10
a. Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b. Dependent Variable: KARGO
Coefficients?
| Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Errcr Beta t Sig.
1 (Constant) -1.3E+07 5140028 -2.583 .032
PDRB 1.121 614 434 1.825 105
PENDUDUK 23683 11.156 .505 2,123 067

a. Devendent Variable: KARGO
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Residuals Statistics?

Minin;um Maximum Mean Std. Deviation N
Predicted Value 0949320 | 2323124 1506667 |421933.34449 11
Residual -765454 | 356513.0 .0000 }321151.67119 11
Std. Predicted Value -1.213 1.935 .000 1.000 11
Std. Residuval - -2.132 .993 .000 .894 11

a. Dependent Variable: KARGO




Persamaan Regresi Kargo
Model 2
Kargo =-10310876 + 15730,642 (Jumlah Industri) + 18,100 (Penduduk)

Variables Entered/Removed

Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 PENDUDyK,
INDUSTR Enter

8. All requested variables entered.
b. Dependent Variable: KARGO

Model Summary?

LAMPIRAN 29

Adjusted Std. Error of
Model | R R Square | R Square | the Estimate
1 8107 | 657 .571 | 347330.316

a. Predictors: {Constant), PENDUDUK, INDUSTR
b. Dependent Variable: KARGO

ANOVAP
Sum of
Mode! Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression | 1.85E+12 2 9.233E+11 7.653 .0143
Residual 9.65E+11 8 1.206E+11
Total 2.81E+12 10
a. Predictors: {(Constant), PENDUDUK, INDUSTR
b. Dependent Variable: KARGO
Coefficients @
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.

1 (Constant) -1.0E+07 5393169 -1.912 .092
INDUSTR 15730.642 7761.105 .520 2.027 077
PENDUDUK 18.100 12.047 .386 1.502 171

8. Dependent Variable: KARGO
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Residuals Statistics?

Minimum | Maximum Mean Std. Deviation N
Predicted Value 968844 4 2020163 1506667 |429715.56232 11
Residual -550629 | 5837727 .0000 {310661.67868 11
Std. Predicted Yalue -1.252 1.195 .000 1.000 11
Std. Residual -1.585 1.681 .000 .894 11

a. Dependent Variable: KARGO




Brgasi = 12992192 + 2,730 (PDRB) + 14,866 (Penduduk)

LAMPIRAN 30

Persamaan Regresi Bagasi

Model 1

Variables Entered/Removed

Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 PENDaUDUK, Enter
PDRB

8. All requested variables entered.
b. Dependent Variable: BAGAS|

Model Summary

Adjusted Std. Error of
Model P R Square | R Square | the Estimate
1 9123 ] .832 790 | 326675.556
2. Predictors: (Constant), PENDUDUK, PDRB
b Dependent Variable: BAGAS]
ANOvAP
Sum of
Mogcel Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression | 2. 246+12 2 2.119E+12 19.852 .0012
Residual 8.54E+11 8 1.067E+11
Total 5.09=+12 10

a. Predicto-s: (Constant), PZNDUDUK, PDRB

b. Dependent Variable: RAGASI
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Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
| Model B f Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) -1.3E+07 4676457 -2.778 .024
PDRB 2.730 559 785 4.884 .001
PENDUDUK 14.866 10.149 235 1.465 181

4. Dependent Variable: BAGAS|

Residuals Statistics?

Minirum | Maximum Mean Std. Deviation N
Predicted Value 6421858 2569074 1440223 |650934.42176 11
Residual -525333 | 4185325 0000 {292187.49982 11
Etd. Predicted Value -1.226 1.734 .000 1.000 11
Std. Residual -1.608 1.281 .000 .894 11

4. Dependent Variable: BAGAS




Persamaan Regresi Bagasi

Model 2

LAMPIRAN 3;

Bagasi = -12391310 + 15515,578 (Jumlah Industri) + 22,170 (Penduduk)

Variables Entered/Removed

Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 PENDUDQK.
INDUSTR] Enter

8. All requested variables entered.
b. Dependent Variable: EAGASI

Model Summary"

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 6532] 427 284 | 603834.551

8. Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
b. Dependent Variable: BAGAS]

ANOvVAP
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression 217E+12 2 1.087E+12 2.981 .1082
Residual 2.92E+12 8 3.646E+11
Total 5.09E+12 10
a. Predictors: (Constant), PENDUDUK, INDUSTRI
b. Dependent Variable: BAGAS|
Coefficients?
Unstandardized Standardized
.. Coefficients | _Coefficients
Model B [?td, Error Beta t Sig.
1 (Constant) -1.2E+07 | 9376037 -1.322 .223
INDUSTR! 15615.578 |13492.700 .381 1.150 .283
PENDUDUK 22170 20.944 .351 1.059 .321

4. Dependent Variable: BAGASI
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Residuals Statistics”

Minimum | Maximum Mean Std. Deviation N
Predicted Value 850710.4 2033368 1440223 1466257.68047 11
Residual -621249 968799 6 0000 [540086.04119 M
Std Predicted Value 1 7G4 1272 000 1.000 11
St Residual 1029 1 604 000 894 11

a Dependent Vanable BAGASI
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Correlations

) PENDUDUK | PDRB | INDUSTRI

PENDUDUK ~ Pearson Correlation 1 434 591
Sig. (2-taied) . .182 .056

N 11 11 11
PDRB Pecrson Correlation 434 1 .697*
Sig. '2-tailed) .182 . .017

N 11 11 11

INDUSTRI Pearscn Correiation .591 .697* 1
Sig. (2-tailed) .056 017 )

| N 11 11 11

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).




LAMPIRAN 28

- 007 :4 oioKS ST T PRivng
. ’ Pinjang ] - .
iy veysd OUWLIDWNSIPY DJ N Jopuog
DUOISDUJIU NSowo DUlUWL3 Ll 4 L
1PUGISDUIRIUL R Afsawog ) L e - =din] VAN VSYNONY Plasiag)ig
T “ ' 4
i i i ! -
| TdONVX __ {1dONVx !
- . 1 ] I |
\I,AN"l|In‘ —_— 1 4 o o W L T v
XI1SINOG  AGEQ)
ay
o o 3 7\_ _ BAplinig ' -
| .
1oy K . L , ﬁ
WNOISVRUZING M e - " e LR L Ste
AGg : 2 15v
s o AV YOINI M A
windvo v 7
AISIHOQ ~ “IHD
Hol OXSXd v
NN 5 2 4 s i g
N V1Y X
A o VONVIVO "4 5 :| ¥
4 v YIINNOD MINIIH)
7o ] TYNCISYNMILNG ‘ 19 ooy | ok _
. NOYIHD ) yundvg : : M /...9. z
N ° I~ ! |¢IK
INVE LNYEY ; kuavy 0T O ] N P
4 d\
oy VN e o TN I tug '
¥{33wo0p Ao
TS T ._muxu g ,,.et. Bobbog scp DaD Cn oy AE0BEDg IINVOY JALLNDIXT FONQT JALLNDIX]
I R e 1 -
\ in M Wy sRedn M
| — L NA Al 1
. AN "
! 8
B ) o
IYNOISYN=3 il e g
sy 2:11SINOG b G
NYONVIVO3X NVIVNONVYI € 3% 8
TYNGISYNY LN ¢ ° s @
NYLVXOHVY 36 3% 3
s o — \MJ
[-I Lo
S
2
o
o —f m
I

N T

007t L oot 009 009
®




—_———— —— e ——

900¢ MILS3noa ,_<Z=>_mm._. OZDDm_O ®Z<Dm I<Zmo

ﬁ AEOT

2eq ABE07 TYAINMY ™NLYdYIa .,
m>m‘_.___w~,:w
heix3 1S95UOY

\ wlioL

_
o0'S1 * .

M r oysog

I |

w | 1SasUOY i
NS
“ﬁ | \Ll‘}nL,, eimndes - B
| i —

AsswoQq esly umoq yeaig sbebbeg

0021

Asawoq valy dn axen obebbeg

0012

JONNOT

JONNOT 3AILND3X3

JAILNO3X3

Agg0o1
AILS3WNOA ONIaY¥vog

—005—|
0S'1¢ —



00€ © | VIVMS

§L0Z MILSINOA TYNINYIL ONNAID ONVNY HYNIA

o e oogp——m—— 00—
! 1 !
! |
[ T [ o
| | A8d01 : _
228G AE807T IVAINYY FANLV4H3a , S
L m>m‘____ﬂtw ”
I RN VA [ >l e — Y -
L eix3 ﬂ sasuoy) 010 | -
7 enEH xe| 1SBUWLOjU| L ; ,, | H
W &y I N U . . !
eindeq) |IBUEM, | | !
Ag801 ] W | W |
e TN MILS3N0a YARYY o ISBWOQ U] 40942 | | | acles
h WL ‘ ,\L, Nt _ o%s0d W ;
S wl TR T ] mes | |
, VIO 19)Un0) Uy 3oayo tsasuoy | 2L sz 7 W
W9 vi9 sindes | M W 7 ‘ ;
eindeo | | I D i
; T
H&i rmf Lw L A * k}_\é _ 4 M 7
| m ,m
Ahsswoq easy umoq yealg abebbeg Misswo( ealy dn axew ebebbeg ; fel x3 39NNOT ,W m_OZDmZ 7 >L
00°Sl 0021 0012 | ERTRENS _ noaxa | 5L
| | f
| ! ,,
7 ~,1 i
- T g N S Y N f¢“
|
-
Agd07T QLE
AILSINOA gNIadvod ;,\
|
™1__ oy L

E—

L nna |



00€ - L VIVMS

9002 OOYVD DNNAID ONVNY HYN3Q

uRleieiadg Y
—— 00'8
Jojuey Dﬁﬂ.\v e
| oBiey y _
o 00t
Buepnb 00’8
uglejeled Y
— 00'8
ioiuey iDl_D..V
Z obuey y | *
T Buepnf oo_w
| ]
05'8

0G0y

Tmm.wH, /I._!ﬁm,mlhlﬁm_ml
. 00've




00€ : L VIWMS 00€ - L VWIS

G10Z COHVO ONNAID Z11 ONVNY HYNIQ GL0Z ODYVYD ONNAID L'1T ONVNY HYNI

uelelelad

0
D — O> v Jojuey O 4¢

0
obiey Yy _
0

u .
v Joiuey 0

Buepnb

o

/ \ -

Ny
g
. I
\ //n \ loyuey 00'% @ Dow_v
;!
X/ ll_ 00'8 ObIEN o — | 00’8
| (

— uelelRiad N
\ Aoo.m 0G'0¥ 008 pcow
aa
|
|

3€'91 A Hm_mlhﬂm.ml . 1891 _ ﬁw_ml_lﬁm_ml
0¥ 00've




