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JNTISARI

Permasalahan transportasi perkotaan tersehul antara lain herupa,
kemacetan lalu lintas, tingkat peluyanan yang rendah , waktu tempuh yang cukup
lama, jumlah penumpang melebihi kapasilas, dan tingkat kenyamanan yang
rendah. Penelitian ini bertujuan untuk mengevaluasi tingkat pelayanan angkutan
umum khususnya Bis Bakerdan angkutan Colt untuk rule dan Jogjakarta menuju
Kaliurang. Kinerja yang ingin dievaluasi adalah, load factor, waktu sirkulasi,
travel lime, headway, kebutuhan jumlah armada, kecepatan, penempatan shelter,
jadwal angkutan umum dan karakteristikpenumpang.

Dalam penelitian ini dibutuhkan data primer dan data sekunder. Data
primer yaitu data yang didapalkan dari penelitian langsung dilapangan,
sedangkan data sekunderyaitu data yang diperoleh dari instansi-inslansi lerkail.
Setelah menenlukan lokasi dan melakukan persiapan maka mulai dilakukan
penelitian di lapangan dan pengumpulan data sekunder. Setelah semua data
diperoleh kemudian dilakukan analisa data, analisa data yang digunakan adalah
menurut Departemen Perhubungan 1999.

Penelitian di lapangan didapatkan data dan dianalisis, maka didapalkan
hasil penelitian yaitu, load factor rata-rata unluk bis Baker pada hari sibuk
sebesar 66,667% dan pada hari libur sebesar 78,571%, sedangkan angkutan Colt
pada hari sibuk sebesar 108,33% dan pada hari libur sebesar 116,667%.
Headway rencana untuk bis Baker sebesar 35 menit dan angkutan Colt sebesar 5
menit. Kecepatan perjalanan rata-rata Bis Baker sebesar 26 km jam, dan
angkutan Colt sebesar 28 Kmjam. Kebutuhan jumlah armada bis Bakerpada jam
normal sebanyak 3 armada dan pada jam sibuk sebanyak 4 armada, sedangkan
angkutan Coltpada jam normalsebanyak 51 armada padajam sibuksebanyak 54
armada. Waktu sirkulasi bis Baker sebesar 209,3 menit dan angkutan Colt
sebesar 228,85 menit. Waktu tempuh bis Baker antara 91 menit sampai 109 menit
untuk satu trip, untuk angkutan Colt 82 menit sampai 119,5 menit uniuk satu trip.
Karakteristik penumpang bis Baker dan angkutan Colt sama yaitu penumpang
terbanyak adalah perempuan sebesar 60%, jenis pekerjaan terbanyak pelajar
atau mahasiswa sebesar 50%, asal perjalanan paling dominan adalah rumah
sebesar 67 %, dan tujuan perjalanan paling dominan adalah sekolah sebesar
40%. Sepanjangruteyang dilalui oleh bis baker dan angkutan Colt tidak terdapal
tempat pemberhentian angkutan umum, sehingga bis Baker dan angkutan Coll
berhenti disembarang tempat untuk menaikkan dan menurunkan penumpang.

xxv



BAB I

PENDAHULDAN

1.1 Latar Belakang

Menurut Nasution, H. M. N (1996) salah satu bagian terpenting dalam

kehidupan manusia adalah transportasi, dimana perpindahan orang dan

barang.sebagai akibat dari kebutuhan pergerakan orang dan barang, maka

timbullah tuntutan untuk menyediakan prasarana dan sarana transportasi agar

pergerakan tersebut dapat berlangsung dengan kondisi aman, nyaman, dan lancar.

Sehingga transportasi sangat dibutuhkan masyarakat untuk menunjang kegiatan-

kegiatan masyarakat.

Transportasi merupakan urat nadi bagi sebuah kota. Segala kegiatan yang

tidak dapat dilakukan di rumah membutuhkan alat transportasi yang berfungsi

sebagai sarana penghubung rumah dan tempat tujuan. Perkembangan transportasi

kota Jogjakarta menunjukkan peningkatan yang cukup tinggi. Hal ini dikarenakan

pertumbuhan penduduk pada tahun 2002 sebesar 0,97% pertahun, disebabkan

Jogjakarta merupakan kota pelajar dan kota budaya yang banyak penduduk

pendatang untuk melanjutkan sekolah sekaligus sebagai tempat tujuan wisata,

sehingga secara otomatis meningkatkan permintaan akan angkutan umum. Seiring



dengan itu pertumbuhan sektor ekonomi pada tahun 2002 adalah sebesar 3,38%,

sedikit lebih tinggi dibandingkan tahun sebelumnya sebesar 3,29% (BPS DIY,

2002). Wilayah perkotaan Jogjakarta akhir-akhir ini kawasan kotanya sudah mulai

merambah ke wilayah Kabupaten Sleman dan Kabupaten Bantul

Menurut Tamin (1996) meningkatnya pertumbuhan sektor transportasi

perkotaan menyebabkan permasalahan transportasi perkotaan menjadi bertambah

kompleks, sehingga penangannnya harus dilakukan sesegera mungkin.

Pen-nasalahan transportasi perkotaan tersebut antara lain berupa penentuan jenis

dan moda angkutan umum, pola jaringan, ijin trayek angkutan, kebijakan

perpakiran, perambuan, kemacetan lalu lintas, tingkat pelayanan yang rendah

yang menyangkut sarana dan prasarana yang kurang memadai, waktu tempuh

yang cukup lama, jumlah penumpang melebihi kapasitas angkut, dan tingkat

kenyamanan yang rendah.

Pergerakan masyarakat menimbulkan pergerakan transportasi tennasuk

angkutan umum. Selain itu perkembangan wilayah atau perubahan tata guna lahan

juga menjadi salah satu faktor perkembangan transportasi dan menyebabkan

perubahan sistem transportasi itu sendiri serta pelayanan terhadap pengguna

transportasi.

Sistem perkotaan terdin dari beberapa aktifitas (bekerja, belanja, bertamu,

dll), dimana aktifitas-aktifitas ini mengambil tempat pada sepotong tanah (kantor,

pabrik, pertokoan, rumah dll). Potongan tanah ini biasa disebut dengan tata guna

tanah. Dalam pemenuhan kebutuhan, manusia melakukan perjalanan antara tata



guna tanah tersebut. dengan menggunakan jaringan transportasi (jalan, bus, dll).

1lal ini akan memebabkan arus manusia. kendaraan dan barang.

Aksesibilitas adalah suatu konsep yang menggabungkan pengaturan tata

mina tanah seeara geografis dengan transportasi yang menghubungkannya.

Aksesibilitas adalah suatu ukuran kenyamanan bagaimana lokasi tata guna tanah

berinteraksi satu sama lain dan bagaimana mudah dan susahnya lokasi tersebut

dicapai tnelatui sistem transportasi (Blake. 1981).Tata guna tanah yang berbeda

akan mempunvai aksesibilitas yang berbeda karena aktivitas tata guna tanah

terdistfibusi dalam ruang dan tidak merata dalam hal kuantitas (kapasitas) dan

kualitas (frekuensi dan pelayanaan bus).

Menurut DFFAJ DIY dalam naskah seminarnya menyatakan bahwa

meninukatkan kembali pelayanan masyarakat pengguna angkutan kota sangat

diperlukan dengan menyeimbangkan kebutuhan antara penyedia jasa dan

permintaan. Namun demikian menjaga keseunbangan antara keduanya tidak

mudah. karena banvak masalah yang memerlukan penanganan seeara konseptual

dan lerpadu

1.1.1 Daciah Islimcwa .lo» Jakarta dan Permasalahannva

Daera.h Islimcwa .logjahirla terdiri dan 4 kabupaten dan satu kotamadya

vaitu : Kulonprogo. Bantul. Gunungkidul. SIcman dan Jogjakarta . Dengan luas

wilavth 3185.80 km:. kepadatan penduduknva sebesar 1055 jiwa per km" (BPS

DIY. 20()2i. Pertumbuhan ekonommya sebagian besar didapatkan dan kegiatan

|asa. angkutan dan komunikast serta sektor mduslri pengolahan.



Seeara garis besar masalah-masalah lalu lintas yang sering terjadi di

Jogjakarta terutama sepanjang jalur yang melewati Kaliurang adalah :

a. kemacetan diruas-ruas jalan utairm yaitu terutama di perempatan

Mirota Kampus dimana disitu terdapat pusat perbelanjaan, kampus

UGM dan sekolah-sekolah serta semua jalur bis kota melewati jalan

tersebut,

b. jumlah armada angkutan colt untuk jalur yang menuju Kaliurang

melebihi kebutuhan dari masyarakat pengguna,

c. berhentinya angkutan umum disembarang tempat sehingga

menimbulkan kemacetan karena tidak adanya shelter, dan

d. penempatan parkir yang berada di badan jalan menyebabkan ruas jalan

menjadi terlalu sempit.

1.1.2 Lalu Lintas dan Angkutan Umum di Jogjakarta

Dengan jumlah penduduk sebesar 3.360.348 jiwa (BPS DIY, 2002) dikota

ini terjadi peningkatan kebutuhan angkutan umum. Hingga saat ini masyarakat

Jogjakarta di layani oleh beberapa jenis angkutan umum, yaitu :becak, taksi, qjek

dan bis kota. Bis kota sebagai salah satu sarana angkutan umum dan yang paling

mudah dijangkau menjadi pilihan atau alternatif masyarakat. Ada beberapa

perusahaan penyedia jasa bis kota antara lain yaitu Damri, Aspada, Kobutri,

Kopata, Koperasi Pemuda, dan Puskopkar.

Kaliurang merupakan salah satu daerah yang berada dalam wilayah

Kabupaten Sleman. Kaliurang menjadi salah satu tempat tujuan wisata di



Jogjakarta yang berupa wisata alam pegunungan, disamping itu terdapatnya

kampus UII menjadikan Kaliurang menjadi bertambah ramai.

Angkutan umum yang melayani jurusan Kaliurang terbagi menjadi dua

kelompok, yaitu pertama dari terminal Condong Catur, moda angkutan umum

yang tersedia adalah jenis Colt, kedua dari terminal Umbulharjo, moda angkutan

yang tersedia adalah bisbesar (Baker).

1.2 Tujuan Penelitian

Tujuan dan penelitian tugas akhir ini adalah untuk mengevaluasi kinerja

angkutan umum dengan cara :

1. menghitung ulang jumlah kebutuhan armada colt, dan bis baker sesuai

dengan kebutuhan masyarakat pemakai jalur Jogja - Kaliurang,

2. menentukan shelter armada colt, dan bis baker jurusan Jogja -

Kaliurang dalam satu rute,

3. menentukan jadwal keberangkatan antara angkutan umum satu dengan

angkutan umum yang lain pada jumsan Jogja - Kaliurang, dan

4. menganalisis waktu tempuh, waktu sirkulasi, kecepatan, headway,

faktor muat dan Origin and Destination Survey untuk dua mte

keberangkatan, yaitu:.

a. dari terminal Condong Catur sampai kembali ke terminal Condong

Catur, dan

b. dari terminal Umbulharjo sampai kembali ke tenmnal Umbulharjo.



8.

9.

1.3 Manfaat Penelitian

Manfaat penelitian ini adalah memberi gambaran pelayanan angkutan

umum khususnya jalur Jogja - Kaliurang. Diharapkan dengan adanya penelitian

ini dapat bermanfaat bagi masyarakat para pengguna jasa angkutan umum dan

sebagai bahan masukan bagi Pemerintah Daerah sehingga dapat meningkatkan

pelayanan dan mutu yang diberikan untuk masyarakat umum pengguna jasa

anekutan umum.

1.4. Batasan Masalah

Batasan-batasan masalah dalam penelitian ini adalah sebagai berikut:

1. angkutan umum yang diteliti adalah Colt, dan bis Baker,

2. jurusan yang diambil untuk bis Baker adalah dari terminal

Umbulharjo mcnuju Kaliurang, sedangkan untuk Colt jurusan yang

diambil adalah dari tenmnal Condong Catur menuju Kaliurang,

3. kinerja angkutan umum yang dievaluasi hanya asal dan tujuan

perjalanan penumpang, waktu tempuh, waktu sirkulasi, kecepatan,

headway, load factor, jumlah armada, jadwal keberangkatan

angkutan umum, dan lokasi serta jarak shelter,

4. penelitian dilakukan dari pukul 06: 00 - 18: 00 wib,

5. penghitungan jadwal kedatangan dan keberangkatan menggunakan

jumlak armada pada jam sibuk,

6. jadwal keberangkatan bis Baker dibagi menjadi dua rute, yaitu dari

terminal Umbulharjo dan dari Kaliurang,



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

Menurut Muchtarudin (1990), transportasi dapat diartikan sebagai proses

mengangkut atau membawa sesuatu dari satu tempat ke tempat lainnya. Dan

defmisi tersebut dapat diambil kesimpulan bahwa kegiatan transportasi akan

terjadi apabila dipenuhi beberapa persyaratan sebagai berikut:

1. ada muatan yang diangkut,

2. tersedia alat angkut yang memadai, dan

3. terdapat fasilitas jalan dan jembatan yang akan dilalui.

M. Yafis (2000) dalam makalahnya yang berjudul Analisis Kinerja Jasa

Transportasi Angkutan Kota di Kota Pekanbaru, mengatakan bahwa sebagai

konsekuensi dari meningkatnya jumlah penduduk perkotaan serta semakin

meningkatnya taraf hidup dan kesejahteraan masyarakat menuntut diperlukannya

sarana transportasi yang mampu mendukung mobilitas mereka dalam beraktifitas

sehari-han. Kondisi yang terjadi saat ini bahwa meningkatnya penmntaan jasa

transportasi angkutan umum sebagai dampak dari tingginya mobilitas penduduk

dirasakan belum ditata seeara maksimal, sehingga manajemen angkutan umum

belum mampu menawarkan pelayanan yang lancar, tertib, aman dan memuaskan.



Kondisi tersebut disebabkan dua faktor. Pertama, pengaturan rute dan

jalur trayek angkutan umum belum didasarkan pada analisis kebutuhan pasar.

Kedua, sikap dan kesadaran para pengemudi, para penumpang dan juga petugas

yang terkait relatif rendah Oleh karena itu sistem transportasi angkutan umum

yang ada sekarang perlu ditata kembali menuju sistem transportasi yanti

tenntegrasi, sehingga mobilitas penumpang dari dan ke tempat tujuan tertata

seeara baik, lancar dan memuaskan.

Menurut Tarn in (1996), transportasi mengakibatkan timbulnya lalu lintas

yang membutuhkan sarana yang cukup memadai baik kualitas maupun

kuantitasnya. Sejumlah orang dan kendaraan yang bergerak pada saat yang sama

dari dan atau ke tempat yang sama, serta menggunakan lintasan yang sama yang

terbatas kapasitasnya akan menimbulkan persoalan transportasi yang pada

dasarnya terjadi karena adanya interaksi yang sangat intens antara komponen-

komponen sistem transportasi, dimana interaksi yang terjadi berada pada kondisi

diluar kontrol, sehingga terjadi ketidakseimbangan. Ketidakseimbangan

dimaksud dapat saja terjadi karena ketidaksesuaian antara transport demand

(permintaan akan transport) dan transport supply (ketersediaan untuk

mengantisipasi kebutuhan pergerakan) ataupun faktor-faktor relevan lainnya,

yang pada dasarnya menyebabkan pergerakan manusia dan barang menjadi tidak

efisien dan efektif

Masalah transportasi yang terjadi menurut Wells (1970), dapat

diselesaikan dengan berbagai cara, yang pertama yaitu dengan membangun

prasarana transportasi dengan lebar dan panjang yang sesuai dengan kebutuhan.



yang kedua dengan mengurangi tuntunan akan jalan dengan cara mengurangi

jumlah kendaraan pemakai jalan dan yang ketiga dengan mengkompromikan

yang pertama dan yang kedua yaitu menggunakan jaringan yang ada seeara

optimum, dengan membangun jalan tambahan dan pada saat yang sama

melakukan pengawasan dan pengendalian sejauh mungkin atas meningkatnya

kebutuhan akan jalan.

Cara yang pertama yaitu pelebaran jalan tidak dapat dilakukan karena

faktor biaya, faktor ekonomi, dan faktor sosial. Cara yang kedua yaitu dengan

membatasi jumlah kendaraan hampir tidak mungkin dilakukan, karena tiap orang

berhak menikmati kesejahteraan dan tidak ada dasar hukum yang meiarang

seseorang memiliki kendaraan bermotor yang diperolehnya seeara sah dan pabrik

kendaraanpun tidak bisa dilarang untuk berhenti berproduksi. Sehingga hanva

alternatif ketigalah yang umumnya dilaksanakan.

2.1 Perencanaan dan Kcbutuhan Angkutan Umum

Menurut Tamin (1996), kebutuhan akan pergerakan bersifat sebagai

kebutuhan turunan dan terdapat saling ketergantungan yang luas antara angkutan

dengan industri, pertanian, perdagangan, dan perkembangan perekonomian suatu

negara atau daerah. Hal ini dapat dijelaskan sebagai berikut, pergerakan terjadi

karena adanya proses pemenuhan kebutuhan yang biasanya dilakukan setiap hari,

misalnya pemenuhan kebutuhan akan pekerjaan, pendidikan, kesehatan dan

olahraga. Kita sebenarnya tidak perlu bergerak kalau semua kebutuhan tersebut

tersedia ditempat kita berada (tempat tinggal). Akan tetapi, dalam ilmu

perencanaan wilayah dan perkotaan , setiap tata guna lahan mempunyai beberapa



ciri dan persvaratan teknis (kondisi topogratl. kesuburan tanah. dan geologi) yang

lurus dipenuhi dalam perencanaan dan perancangannya agar dapat ditentukan

jenis.kegiatan yang cocok di lokasi tersebut.

Menurut (hergaad (1966). ada beberapa hal yang hams diperhatikan

untuk perencanakan angkutan umum. vaitu :

1. pertumbunan

Perlu direneanakan jika diketahui atau diharapkan bahwa penduduk

disuatu tempat akan bertambah dan berkembang dengan pesat, juga

nka tingkat pendapatan penduduk meningkat. Flal ini mengakibatkan

meningkatnya jumlah kendaraan.

2. keadaan lalu lintas

Perlu diimjau kembali bila terjadi kemacetan di jalan meningkat, serta

bila sistem peinindahan massa tidak ekonomis lagi sehingga perlu

dikoordinasi.

3. perluasan kota

Peiluasan kota perlu dikendalikan bila pemerintah kota menghendaki

agar perencanaan angkutan umum inempengamhi perluasan kota.

Menurut IImion. S i UJS Ii didaeiah vaug tingkat kepemilikan kendaraan

tmggi sekalipun. tetap terdapat orang yang membutuhkan dan menggunakan

sarana angkutan umum penumpang. Pada saat mi perkembangan kepemilikan

kendaraan yang pesat akibat meningkatnya kescjahtcraan masyarakat, yang tidak

mungkin dnkuti terus menerus dengan pembangunan jaringan jalan. telah

tnendorong banyak kota menggalakkan penggunaan anekutan umum. Masa



peralihan dari (eknologi masa kini ke teknologi masa depan menyebabkan

ketergantungan pada sarana angkutan umum bertambah besar karena angkutan

umum terbukti lebih efisien dalam menggunakan energi.

Abbas Salim (1993) mengatakan bahwa kebutuhan akan angkutan umum

ditentukan oleh barang dan penumpang yang akan diangkut dari satu tempat ke

tempat lain. Untuk mengetahui berapa jumlah permintaan akan angkutan umum

yang sebenarnya (actual demand) perlu dianalisis permintaan akan angkutan

umum sebagai berikut:

a. pertumbuhan penduduk

Pertumbuhan penduduk suatu daerah, propinsi dari suatu Negara akan

membawa pengaruh terhadap jumlah jasa angkutan yang dibutuhkan

(perdagangan, pertanian, perindustrian dan sebagainya).

b. pembangunan wilayah dan daerah

Dalam rangka pemerataan pembangunan dan penyebaran penduduk,

transportasi sebagai sarana dan prasarana penunjang untuk memenuhi

kebutuhan akan jasa angkutan hams dibarengi sejalan dengan

program pembangunan guna memenuhi kebutuhan tersebut.

c. industrialisasi

Proses industrialisasi disegala sektor ekonomi dewasa ini yang

merupakan program pemerintah akan membawa dampak terhadap

jasa-jasa transportasi yang diperlukan.
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d. transmigrasi dan penyebaran penduduk

Transmigrasi dan penyebaran penduduk keseluruh daerah merupakan

salah satu faktor demand yang menentukan banyaknya jasa-jasa

angkutan yang hams disediakan oleh pemsahaan angkutan.

e. perdagangan ekspordan impor

Perdagangan ekspor dan impor mempakan satu segi yang menentukan

berapa jumlah jasa transportasi yang diperlukan untuk perdagangan

tersebut.

f. analisis dan proyeksi akan permintaan jasa transportasi

Untuk memenuhi permintaan akan jasa-jasa transportasi perlu

diadakan perencanaan transportasi yang mantap dan terarah agar

dapat menutupi kebutuhan akan jasa angkutan yang diperlukan oleh

masyarakat pengguna jasa.

2.2 Penyedia Jasa (supply)

Menurut Abbas Salim (1993), penyediaan jasa-jasa transportasi untuk

memenuhi kebutuhan masyarakat ada kaitannya dengan permintaan akan jasa

transportasi seeara menyeluruh. Tiap moda transportasi mempunyai sifat,

karakteristik dan aspek teknis yang berlainan, yang akan mempengamhi terhadap

jasa-jasa angkutan yang ditawarkan.

Dari segi penyedia jasa hams memperhatikan benar-benar agar pengguna

jasa angkutan merasa puas sehingga akan menciptakan terselenggaranya

transportasi yang efektif dalam arti kapasitas mencukupi, terpadu, tertib dan



teratur, cepat dan tepat, selamat, aman, nyaman, biaya terjangkau, dan efisien

dalam arti beban publik rendah dan utilitas tinggi.

2.3 Manfaat Transportasi

Menurut Warpani (1990), transportasi bukanlah tujuan melainkan sarana

untuk mencapai tujuan. Karena itu manfaat perangkutan dapat pula dilihat dari

berbagai segi ekonomi, sosial, dan politik.

a. manfaat ekonomi

Segala sesuatu yang berkaitan dengan produksi, distribusi, dan pertukaran

kekayaan.

b. manfaat sosial

Manusia bermasyarakat dan bemsaha hidup selaras satu sama lain,

transportasi sangat membantu dalam menyediakan berbagai kemudahan antara

lain :

1) pelayanan untuk perorangan atau kelompok,

2) pertukaran atau penyampaian informasi,

3) perjalan untuk bersantai,

4) perluasan jangkuan perjalanan sosial,

5) pemendekan jarak antara rumah dan tempat kerja, dan

6) bantuan dalam memperl uas kota atau memencarkan penduduk menjadi

kelompok yang lebih kecil.

c. manfaat politis.

Beberapa manfaat politis perangkutan yang dapat berlaku bagi negara

manapun, yaitu :
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1) transportasi menciptakan persatuan nasional yang kuat dengan

meniadakan isolasi,

2) transportasi menyebabkan pelayanan pada masyarakat dapat

dikembangkan atau diperluas dengan lebih merata pada setiap

bagian wilayah negara,

3) keamanan negara terhadap serangan dari luar yang tidak

dikehendaki,dan

4) transportasi yang efisien memungkinkan negara memmdahkan dan

mengangkut penduduk dari daerah bencana.

2.4 Terminal

Terminal menurut Morlock, E. K(1985) adalah sarana pendukung sistem

transportasi yaitu sebagai tempat penumpang dan barang yang keluar masuk dari

sistem transportasi. Fungsi utama terminal adalah sebagai sarana masuk dan

keluamya penumpang atau barang, menuju dan dari sistem transportasi. Selain

itu terminal juga merupakan tempat pengendalian, pengawasan dan

pengoperasian lalu lintas, dan juga merupakan prasarana angkutan yang

merupakan bagian dari sistem transportasi untuk melancarkan arus penumpang.

Menurut D. Setijowarno dan R. B, Frazila (2001), pengertian terminal

adalah tempat berhentinya moda transportasi darat, laut maupun udara untuk

kegiatan menaikkan dan menurunkan penumpang dan barang. Fungsi terminal

adalah sebagai tempat berganti -atau beralihnya penggunaan moda transportasi

dan menaikkan serta menurunkan penumpang dan barang



Beberapa fungsi terminal yang lain dapat dilihat seperti dibawah ini :

1. untuk menaikkan penumpang atau barang, serta menurunkan atau

membongkarnya,

2. sebagai tempat penyimpanan barang dan tempat bis meuunggu

penumpang sampai waktu berangkat, dan

3. penyedia sarana kenyamanan penumpang misalnya tempat bcribadah,

tempat tunggu, restoran, dan sebagainya.

2.5 Faktor Muat (Load Factor)

Faktor muat (Toad Factor) adalah merupakan perbandingan jumlah

penumpang yang naik didalam bis kota selama waktu .per jam sibuk dengan

kemampuan kapasitas tempat duduk bis kota tersebut selama periode yang sama.

Sesuai dengan Perturan Pemerintah No.14 Tahun 1993 tentang Angkutan Jalan

pasal 28, yang menetapkan bahwa faktor muat standar adalah sebesar 70 %.

2.6 Penelitian Sebelumnya

1. Menumt Atik Famuliasih dan Baiq Elok Megawati (2002), dengan judul

penelitian Evaluasi Kinerja Angkutan Bis Kota Bis Damri Jalur 2di kota

Semarang, hasil penelitian menunjukkan bahwa waktu tempuh perjalanan

rute Terboyo-Mangkang (PP) berkisar antara 65 sampa. 85 menit untuk

satu trip; jumlah bis yang dibutuhkan satu hari penuh yaitu pukul 06.00

sampai 20.00 adalah 19 armada dijam nornial dan terdapat penambahan

armada sebanyak 5 buah pada jam sibuk; jumlah halte atau bus stop

disepanjang jalur 2adalah sebanyak 280, 3halte dengan teluk bis, 1bus



7. perhitungan headway rencana menggunakan loadj'actor sebesar 70

% sesuai dengan Peraturan Pemerintah No. 14 Tahun 1993 Pasal

28,

8. perhitungan headway per segmen hanya digunakan untuk

membantu perhitungan kebutuhan jumlah armada di setiap segmen,

9. origin and destination survey mengambil sampel sebanyak 30 buah

sampel, dan

10. rute keberangkatan bis baker yang disurvei adalah dan arah

terminal Umbulharjo saja, sedangkan rute keberangkatan dari

Kaliurang diabaikan.
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stop dengan teluk bis dan 7 bus slop dengan pembenan teluk bis

dibeberapa tempat ; terdapat beberapa halte yang tidak dioptimalkan

penggunaannya seperti halte yang berada di jalan Walisongo: perhitungan

headway rencana menggunakan loadj'actor sebesar 70 %sesuai Peraturan

Pemerintah no. 14 tahun 1993 pasal 28 ; perhitungan jadwal kedatangan

dan keberangkatan menggunakan jumlah armada pada jam-jam sibuk,

untuk mengantisipasi perkembangan pembangunan dan pertumbuhan

disektor transporatasi; jadwal kedatangan dan keberangkatan bus Damri

jalur 2dihitung per segmen berdasarkan jumlah armada, headway, waktu

henti, dan kecepatan per segmen.

2. Menurut Ridho Khaeroni dan Nilda Knsnawati (2004), dengan judul

penelitian Evaluasi Kinerja Angkutan Kota Di Kodya Cirebon (Studi

Kasus Angkutan Jalur D5 dan D6). Penelitian ini sedang berlangsung saat

ini, tujuan dan penelitian ini adalah untuk menganalisis waktu tempuh,

kecepatan, headway, load factor, menganalisis pola perjalanan

penumpang, menghitung jumlah arniada, menentukan jadwal

keberangkatan dan menentukan biaya operasi kendaraan angkutan kota

jalurD5 dan D6 kota Cirebon.

3. Menurut Erika Buchari (1998), dengan judul penelitian Evaluasi dan

Perencanaan Pelayanan Angkutan Umum di Palembang, penelitian ini

mengevaluasi pelayanan angkutan umum (bus dan oplet) dan

merencanakan penataan layanan angkutan umum benkut fasihtas

tranportasi. Hasil dari penelitian tersebut adalah penggunaan bersama



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Indikator Pelayanan Angkutan Umum

Angkutan umum menurut Warpani, S (1990) mempunyai tujuan utama

yaitu, untuk menyelenggarakan pelayanan angkutan umum yang baik dan layak

bagi masyarakat. Ukuran pelayanan yang baik adalah pelayanan yang aman,

cepat, murah, dan nyaman. Indikator pelayanan angkutan umum dapat dilihat

dalam Tabel 3.1 dan 3.2 berikut ini.

Tabel 3.1 Indikator Pelayanan Angkutan Umum

No

Waktu menunggu
Rata-rata

Maksimum

Kriteria

Jarak jalan kaki ke shelter:
Wilayah padat
Wilayah kurang padat

Jumlah penggantian moda :
Rata-rata

Maksimum

Waktu perjalanan angkutan umum
Rata-rata

Maksimum

Kecepatan perjalanan angkutan umum
Daerah padat
Dengan Iajur bis
Daerah kurang padat
Biaya perjalanan :
Dari pendapatan

Sumber : Departemen Perhubungan, 1999
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Ukuran

5-10 menit

10-20 menit

300 - 500 meter

500- 100 meter

0-1 kali

2 kali

1 - 1.5 jam
2-3 jam

10-12 km/jam
15-18 km/jam

25 km/jam

10%
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Tabel 3.2 Standar Kinerja Angkutan Umum

No Aspek Parameter Standar

1

Tingkat

operasi/ketersediaan

kendaraan

Rasio antara jumlah kendaraan

yang beroperasi dengan jumlah

kendaraan yang direncanakan

(dalam %)

80-90

2 Utilitas kendaraan
I Rata-rata perjalanan yang

ditempuh (km/hari)
230-260

3 Jumlah penumpang
Jumlah penumpang yang diangkut

per bis per hari (orang/bis/hari)
300 - 400

4 Produktivitas pegawai

Jumlah penumpang

Jumlah pegawai bengkel/bis

Jumlah pegawai total/bis

0,3 - 0,4

0,5-1,5

3-8

5 Tingkat kecelakaan

Jumlah kecelakaan per 100.000

km perjalanan (ACC/100.000 bis

-km)

1,5-3

6 Tingkat kerusakan

Prosentase jumlah bis daalm

pemeliharaan terhadap total bis

yang dioperasikan (dalam %)

8-10

7 Konsumsi bahan bakar

Volume bahan bakar per bis per

100 km perjalanan (liter/bis - 100

km)

30-50

8

9

Operating ratio

Loadfactor

Rasio antara pendapatan dengan

biaya opersi (termasuk depresiasi)
1,05-1,08

Perbandingan jumlah penumpang

dengan kapasitas per satuan

waktu tertentu (dalam %)

70

10
Jumlah penumpang

transfer

Tidak transfer per transit

Transfer dua kali

>50%

<10%

Sumber : Departemen Perhubungan Darat, 1999.
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3.2 Faktor Muat (Load Factor)

Faktoi muat merupakan perbandingan jumlah penumpang didalam

anekuta.i umum dengan jumlah tempat duduk angkutan umum untuk satu

perialanan vang bisa dinyatakan dalam persen. Untuk lebih jelasnya, kapasitas

kendaraan dapat dilihat pada 'label 3.3 berikut ini.

label 3J Kapasitas Kendaraan

Jenis Angkutan

Mobil Penumpang Umum

Bis Kecil

Bis Seuang

Bis Besar I.aniai tunggai

Bis Besar Lantai Cauda

Kapasitas kendaraan ; Kapasitas Penumpang

Duduk i Berdiri ! Total i Per Hari / Kendaraan

14 - 14

20 10~
-------

49 30 ' 79

85 35 120

250 - 300

~300~~406~

100^"600~"

1000 - 1200"

1500-1800"

Sumber : Departemen Perhubungan Darat. 1990.

Beidasarkan label 3.3 diatas dapat disimpulkan bahwa, jenis kendaraan

vang digunakan untuk angkutan colt termasuk dalam jenis angkutan mobil

penumpang umuip. bis baker termasuk dalam jenis angkutan bis besar lantai

lunu^al. Faktor muat kendaraan dapat dihitung dengan menggunakan persamaan

3 1 benkut mi.

aktor muat Jum'ah pe_nunipang didalam angkutan umum
Jumlah tempat duduk angkutan umum

.(3.1)
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i.3 Waktu Antara (Headway)

Menurut Morloek. F. K <1985). headway dan dua kendaraan didefinisikan

sebagai interval waktu antara saat bagian depan kendaraan melewati suatu titik

dengan saat dimana bagian depan kendaraan berikutnya melewati titik yang

sama

Vanabel utama yang terdapat dalam headway adalah waktu headway dan

jarak headway. Waktu headway adalah interval waktu antara bagian depan

kendaraan melalui satu titik dengan saat dimana kendaraan berikutnya melalui

titik yang sama. Waktu headway antara kendaraan satu dengan kendaraan yang

lainnya akan berbeda. sehingga akan menyebabkan terjadmya suatu headway rata-

rata. Hem/way rata-rata ada'ah interxal waktu rata-rata antara sepasang kendaraan

vang berurutan dan diukur pada suatu periode waktu di lokasi vang tertentu.

Jarak headway adalah jarak antara satu kendaraan yang satu dengan

kendaraan yang berikutnya pada suatu waktu tertentu. Jarak headway rata-rata

tidak digunakan. kecuali pada situasi dimana terdapat nilai yang berbeda untuk

pasangan kendaraan dalam arus lalu lintas.

Waktu antara (headway) dapat dihitung berdasarkan persamaan 3.2 berikut

mi.

60 • ( ' • /./

—y—~ (3.2)
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Dimana :

II Waktu antara (menit)

P ~Jumlah penumpang per jam pada seksi terpadat

C kapasitas kendaraan

I.f =- Faktor muat. diambil 70 %(pada kondisi dinamis)

3.4 Waktu Sirkulasi

F. R. Kadiyali dalam bukunya Traffic Engineering and Transport

Planning, menyatakan bahwa waktu perjalanan (travel tune) adalah waktu rata-

iata vain, d.butuhkan untuk menempuh jarak antara dua tempat dibagi dengan

total waktu termasuk waktu pcnuudaan atau keterlambatannva

Sedangkan running time adalah waktu pada saat kendaraan berjalan, yaitu

waktu yang dibutuhkan untuk menempuh jarak tertentu pada saat kendaraan

sedang bergerak. tidak termasuk delay atau penundaannva.

Waktu perjalanan menurut Nasution. M. H. N(1996) adalah waktu yang

diperlukan oleh bis untuk melakukan perjalanan dan satu ujung pcrmulaan rute

keujung akhir.

Waktu perjalanan dapat didetimsikan sebagai waktu total yang dibutuhkan

suatu angkuta.i umum untuk menyelesaikan satu putaran trayek termasuk

menaikkan ataupun menurunkan penumpang serta waktu untuk menunggu

penumpang yang dapat dinyatakan dalam menit

Waktu sirkulasi dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 3.3

berikut ini.
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CT^ t(Tah ' Ima) ••<aAB-^cTrW)- (T!A-t Tm) (3 3)
Dengan :

<-TAMA - Waktu sirkulasi dan Ake B. kembali ke A(menit)

Iah ' Waktu perjalanan rata-rata dan Ake B(menit)

1au -- Waktu perjalanan rata-rata dari Bke A(menit)

a AB - Dcviasi waktu perjalanan dari Ake B(menit)

a BA - Deviasi waktu perjalanan dan Bke A(menit)

I!\ =- Waktu henti kendaraan di A(menit)

Im = Waktu henti kendaraan di B(menit)

(Waktu henti kendaraan di Adan Bditetapkan sebesar 10 %dan waktu

perjalanan antara Adan Bsedangkan dcviasi perjalanan dari Ake Bditetapkan 5
%dan waktu perjalanan antara Adan B).

3.5 Raia-Rata Waktu Tempuh

IIntuk menglutung rata-rata waktu tempuh dan terminal Condong Catur ke

Kaliurang dan sebaliknva serta dan terminal Umbulharjo ke Kaliurang dan
sebabknva dapat menggunakan formula yang dmamakan Mean Harmonic, yang
dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 3.4 berikut ini.

— A'

i1, (3-4)

Dimana :

A- Rata-rata harmomk waktu tempuh



I - Data waktu tempuh angkutan umum

N - Jumlah data waktu tempuh
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3.6 Jumlah Armada

•'umlah armada vang dibutuhkan dipengaruh, oleh waktu sirkulas., waktu
antara dan faktor ketersediaan kendaraan ,tu sendin. Jumlah armada yang
dibutuhkan dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 3.5 benkut ini.

K HjM
II >La (3.5)

Dimana :

K - Jumlah armada

CI.v.ha -; Waktu Sirkulasi (menit)

H =Waktu antara , headway (menit)

fa •- faktor ketersediaan kendaraan (%)

3.7 Jumlah Armada Pada Waktu Sihuk

h"M »™^ >«"g d,bu,uhkan pada waktu jam-jam sibuk berbeda
dengan pada wakUi jam.am bu.sa. karena pada saat jam tersebut aktivdas

anusia lebih ba,yak. sehingga kebutuhan akan penggunaan angkutan umum
cnjadi meningkat daripada jam-jam biasa. Biasanya jam-jam sibuk terjadi pada

Pukul 07 00 08.00. ,0,00- ,4.00 dan 16.00- 17.00 WIB. Jumlah armada yang
dibutuhkan pada waktu sibuk dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 3.6
berikut ini.

in

m
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K' K<-JL_
flf, (3-6)

Dimana :

K. Jumlah kendaraan yang dibutuhkan pada waktu jam sibuk

K ~Jumlah kendaraan yang dibutuhkan per waktu sirkulasi

W Periode jam sibuk (menit)

C1aha - Waktu sirkulasi dan Ake B. kembali ke A(menit)

3.8 Penyusunan Jadv al

Menurut Ofvar 7.. Tamm. salah satu sisi negat.f sistem angkutan umum
jalan raya adalah tidak adanya jadwal vang tetap.

Menurut Departemen Pernubunga;, (1496) terdapat 4 metode dasar

pemberangkatan vang umum dipakai dalam pelayanan angkutan umum, yaitu
sebagai berikut :

1. pemberangkatan berjadwal.

2 pemberangkatan vang diatur.

3. pemberangkatan yang tidak teratur. dan

-I berdasarkan paiis;mlan.

I-'ntuk menvusun jadwal angkutan umum vang akan beropcrasi diperlukan
suatu landasan. yaitu sebagai berikut :

1. waktu antara (headway).

- . jumlah armada, dan

3 waktu sirkulasi.
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Dalam hal ini termasuk waktu singgah pada tcmpat-tempat pemberhentian,

beikaitan dengan kecepatan rata-rata perjalanan kendaraan dan jarak

tempuh dan daerah asal ketempat tujuan (jarak dibagi dengan kecepatan)

dan ditambah dengan waktu henti total.

3.9 Kecepatan Perjalanan

Salah satu parameter yang digunakan sebagai alat untuk melihat efektifitas

dan efisiensi pengoperasian dan penentuan jumlah armada adalah kecepatan.

Kecepatan perjalanan suatu angkutan umum merupakan indikator kualitas

pelayanan angkutan umum khususnya di wilayah kota berdasarkan standar hasil

penelitian dapat dilihat pada label 3.1. Kecepatan perjalanan dapat dihitung

dengan menggunakan persamaan 3.7 berikut ini.

i • n • , Jarak
Kecepatan Perjalanan - ,- ~r\

Travel Tune {J' '

3.10 Iem pat Henti (Shelter)

Fasilitas angkutan umum seeara umum dapat dibedakan menjadi dua, yaitu

terminal dan tempat henti (shelter). Fasilitas ini sangat diperlukan untuk

mendukung kelancaran dan keselamatan operasional angkutan umum.

Keselamatan dan kenyamanan penumpang merupakan tujuan dari perencanaan

fasilitas angkutan umum yang hams terpenuhi.

Menurut Technical Assistance to Support Development and Training of

" """ •"•"." * <"es ii999). tempat henti (shelter) adalah

tempat berhentmva angkutan umum bis kota yang dilengkapi dengan konstruksi
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pelindung bagi penumpang / calon penumpangnya, sehingga terhindar dari

sengatan matahari maupun terpaan hujan.

Beberapa bentuk fasilitas bis kota yang sering dijumpai adalah :

/. Kerb Side

Merupakan tempat pemberhentian bis kota dengan memanfaatkan trotoar

yang ada disisi jalan sebagai tempat menampung penumpang yang akan

naik atau tumn dan dipasang rambu perhentian bis kota. Bentuk ini

banyak digunakan pada kondisi lahan trotoar atau lebar jalan yang sempit,

sehingga tidak memungkinkan biss berhenti terlalu lama.

2. Lay-bys

Digunakan pada lahan atau trotoar yang cukup lebar sehingga dibuat suatu

lekukan yang memungkinkan bis berhenti didalam lekukan tersebut diiuar

badan jalan. Bentuk ini mempunyai keuntungan, yaitu mengurangi

gangguan terhadap lalu lintas pada saat bis menaikkan atau menurunkan

penumpang dan juga memungkinkan bis berhenti lebih lama.

3. Bus Shelter

Calon penumpang yang akan menunggu bis kota mendapat fasilitas tempat

tunggu beratap yang memungkinkan terhindar dari sengatan matahari dan

terpaan hujan.

Tempat henti sangat diperlukan disepanjang rute perjalanan angkutan

umum agar gangguan terhadap lalu lintas dapat diminimalkan. Oleh sebab itu

tempat pemberhentian angkutan umum perlu diatur penempatannya sesuai dengan

kebutuhan.



BAB IV

METODE PENELITIAN

4.1 Lokasi Penelitian

Penelitian dilakukan di Jogjakarta, peta rute dilihat pada Gambar 2.1 dan

2.2 Lampiran 2., rute diambil adalah khusus melalui Kaliurang, yaitu melalui :

Colt :Terminal Condong catur - Tenninal Terban - Perempatan

Mirota - Jl. Kesehatan - Jl.Kaliurang KM.6 - Kampus UII -

Pasar Pakem - Kaliurang - Pasar Pakem - Kampus UII - Jl.

Kaliurang KM.6 - Jl. C. Simanjuntak - Terminal Terban.

Bis Besar(Baker) : Terminal Umbul Harjo - Jl. Veteran - Jl. Gambiran - Jl.

Menteri Supeno - Jl. Perintis Kemerdekaan - Jl. Ngeksidono -

Jl. Gedong Kuning Selatan - Jl. Gedong Kuning Utara- Jl Janti

Gedong Kuning -Jl. Raya Janti - Jl. Adi Sucipto - Jl. Gejayan

- Jl. Ring Road Utara - Jl. Kaliurang KM. 6 -Kampus UII -

Pasar Pakem - Kaliurang - Pasar Pakem - Kampus UII - Jl.

Kaliurang KM.6 - Jl. Ring Road Utara - Jl. Gejayan - Jl.

Laksda Adi Sucipto - Jl Raya Janti - Jl. Gedong Kuning - Jl.

Ngeksidono Kota Gede - Jl. Perintis Kemerdekaan - Jl.

Menteri Supeno - Terminal Umbul Harjo.

31



4.2 Peralatan

Peralatan yang digunakan dalam penelitian ini adalah :

1• pengukur waktu (stop watch),

2. alat tub's,

3. peta lokasi,

4. pengukur panjang, dan

5. fonnulir survei, yang terdiri dari

a. formulir survei di terminal, dan

b. formulir survei didalam angkutan umum.

Fonnulir survei didalam angkutan umum terdiri dan

jumlah penumpang, dan formulir asal dan tujuan perjalanan
penumpang.

formulir

4.3 Tenaga Survei (Surveyor)

Dalam penelitian in, dibutuhhm beberapa .enaga wv,„„,. yang „ammya
bertugas untuk :

I- dua orang di dalam angkutan umum untuk mencatat jumlah penumpang
yang naik dan tumn, satu orang duduk di dekat pmtu depan dan satu orang
lainnya duduk di dekat pmtu belakang,

2. dua orang mencatat waktu headway d, ruas jalan yang telah ditentukan.
3. dua orang mengukur panjang rute angkutan umum dan terminal asal dan

kembali ke terminal tujuan,
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tempat naik dan turunnya penumpang untuk beberapa jenis rute angkutan

bus dan oplet perlu diatur seeara efisien, karena tempatnya terbatas,

tentunya perlu berbagi waktu, penerapan bus stop dengan time schedule

sudah sangat dibutuhkan., misalnya bus A tidak boleh lebih dari 5 menit

menggunakan waktu ditempat tunggu tersebut, sementara bus B untuk

giliran berikutnya tidak boleh berada disana sebelum waktu untuk bus A

selesai; jumlah angkutan umum yang beredar ditetapakan berdasarkan dua

pendekatan, yaitu pendekatan ramalan kebutuhan dan pendekatan yang

menetapkan waktu berhenti dan frekuensi pelayanan ; tempat berhenti

segera ditetapkan sesuai dengan kebutuhan dan kriteria yang ada.

4. Menurut Nur Chalimi, Muslich Z.A dan A. Munawar (1998), dengan judul

penelitian Evaluasi Kinerja Angkutan Umum Perkotaan (studi kasus

angkutan kota Yogyakarta), makalah ini mengevaluasi kinerja angkutan

kota Jogjakarta yang telah berkembang sejak berdiri tahun 1975, pada saat

mulai beroperasi sampai tahun 1998. Indikator kapasitas dan kualitas dapat

digambarkan untuk saat ini yang dapat dibandingkan dengan standar yang

ada. Tingkat efisiensi pelayanan dievaluasi dengan indikator

keterjangkauan, kelayakan, utilisasi, availability, load factor dan umur

kendaraan. Selain itu juga dievaluasi tentang pelaksanaan operasionalnya.

Penyimpangan-penyimpangan yang terjadi, serta perhitungan kebutuhan

jumlah bis yang berdasarkan tingkat permintaan penumpang. Dalam

penelitian ini juga akan ditinjau persepsi penumpang dan pengemudi

angkutan umum perkotaan. Dari hasil penelitian, seeara umum kinerja



yang ada diukur dengan standar word bank adalah cukup baik. Masalah

yang timbul adalah dari segi penyimpangan rute operasional.

Ketidakseimbangan distribusi bis pada tiap trayek yang mengakibatkan

kualitas pelayananan tidak merata dan kesenjangan pendapatan antar jalur,

pelayanan yang tidak mencntu akibat headway yang tidak teratur. dan

jumlah bis yang dioperasikan lebih besar dari permintaan. Jalan keluar

yang hams ditempuh agar kinerja angkutan umum perkotaan menjadi lebih

baik antara lain dengan mengubah volume pelayanan yang ditawarkan,

memperbaiki sistem pengoperasian bis, meningkatkan efisiensi sehingga

mengurangi biaya operasi kendaraan, dan memperbaiki rute-rute yang

tidak efektif sehingga dapat menaikkan jumlah penumpang yang dilayani.

Dasar hukum yang kuat, disiplm dalam operasional, dan pengawasan yang

ketat akan mampu meningkatkan efisiensi dan efektifitas pelayanan

angkutan umum perkotaan.



Penentuan jarak antara tempat pemberhentian angkutan umum terdapat
dalam Tabel 3.4 berikut ini.

Zona

Tabel 3.4 Penentuan Jarak antara Tempat Pemberhent
1 ---

Lokasi

lan

Tata Guna Lahan

Pusat kegiatan sangat padat : pasar,
pertokoan

Padat: Perkantoran,sekolah,

Perumahan

Campuran padat
sekolah

perumahan.

Campuran jarang : perumahan,
ladang, sawah, tanah kosong

CBD, Kota

Kota

Kota

Pinggiran

Pinggiran

Jarak Tempat
Henti

200 - 300

300 - 400

300 - 400

300 - 500

500- 1000

Keterangan ijarakloO^Tdi^aUp^^^
Sumber. Departemen Perhubungan Darat, 1999. urnumnya JUUm.
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4. dua orang mencatat waktu perjalanan dan terminal asal sampai kembali ke
terminal tujuan dan waktu hent. angkutan umum d. tempat-tempat

pemberhentian (shelter >. dan

5. satu orang mencatat lokasi dan jarak antar shelter pada mas-mas jalan

vang telah ditentukan.

4.4 Wi'ktu Penelitian

Waktu penelitian bis Baker dilaksanakan dalam 5han, yaitu hari Selasa,

Raou. Kamis. Sabtu. dan Minggu. sedangkan Colt penebtiannya dilaksanakan

pada han Senin. Selasa. Rabu. Kamis. Sabtu dan Minggu. Penelitian dilakukan
mulai pukul 06:00 sampai dengan pukul 18:00. Hari Sabtu dan Minggu mewak.li
hari libur. sedangkan han Scnm. Selasa. Rabu. dan Kamis mewak.li han sibuk.

4,5 Survei Pendahuluan

Suiac; pendahuluan merupakan survei skala keel tetapi sangat penting

untuk dilakukan karena dapat mengurangi kesulitan vang ada d. lapangan. Surve,

pendahuluan dilaksanakan sebelum d.lakukannva survei vang sebenarnya,
sehingga dapat mengamati penlaku suatu angkutan umum yang akan diamati.
Pengamatan vang di lakukan adalah antara lam : mengamat, jalur yang dilalui
angkutan umum tersebut. terminal, tata guna lahan d. daerah tersebut, serta tempat

pemberhentian angkutan umum tersebut.
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4.6 Rencana Jalannva Penelitian

Rencana jalannva penelitian dapat dilihat pada bagan alir yang dapat di

lihat pada Gambar 4.1 berikut itu.

mulai

Pemilihan lokasi dan

survei pendahuluan

Penizumoulan data

Data primer :
1jumlah Penumpang
2 waktu perjalanan
3 load hieIor

4. headway
5 .lokasi dan jarak shelter
6. asal dan tuiuan

ANALISIS DATA :

1 asal dan tujuan penumpang

2. waktu tempuh
3 kecepatan
4. heiidwiiy
5. hmd factor

6 jumlah armada
7. jadwal keberangkatan
X. lokasi dan jarak shelter

Kesimpulan dan Saran

Selesai

Gambar 4.1 Alur Penelitian

Data sekunder:

1. jumlah armada
2. jumlah penduduk
3. pertumbuhan

ekonomi
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4.6.1 Survei Lapangan

Survei lapangan adalah survei utama dalam penelitian ini. Semua data

yang diperoleh dan hasil survei ini adalah merupakan data primer. Survei

lapangan dilakukan untuk mendapatkan data-data yang akan dipaka. dalam

pengolahan data, sehingga sangat penting artinya dalam suatu penelitian.

4.6.2 Data Primer

Data primer didapalkan dengan melakukan penelitian langsung di

lapangan. Data primer yang dibutuhkan adalah sebagai berikut ini :

1. survei jumlah penumpang

Survei jumlah penumpang dilaksanakan dengan cara mencatat

jumlah penumpang yang naik dan turun didalam angkutan umum.

Pencatatan dilakukan dengan menggunakan formulir survei, yang

dilaksanakan oleh dua orang surveyor, satu orang duduk didekat pintu

depan dan satu orang lainnya duduk di dekat pintu belakang. Formulir

survei jumlah penumpang dapat dilihat pada Lampiran 3.1.

2. survei waktu dan jarak tempuh

Survei ini dilaksanakan dengan cara mencatat waktu perjalanan

(travel time) dan waktu berhenti angkutan umum untuk menaikkan dan

menumnkan penumpang di tiap ruas jalan. Pencatatan waktu dilaksanakan

dengan menggunakan alat ukur stop watch yang dilakukan oleh dua orang

surveyor yang duduk didalam angkutan umum mulai dari terminal asal

sampai ke tenninal tujuan.
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Survei jarak tempuh dilaksanakan dengan cara mengukur jarak

yang ditempuh pada tiap-tiap ruas jalan yang dilalui oleh angkutan umum

jurusan Kaliurang dengan menggunakan spedo meter sepeda motor.

3. survei headway

Survei headway dilaksanakan dengan cara mencatat waktu

keberangkatan dan kedatangan masing-masing angkutan umum di ruas

jalanyang telah ditentukan yaitu pada masing-masing shelter.

4. survei lokasi dan jarak shelter

Survei ini dilaksanakan dengan cara mencatat lokasi dan jarak

shelter dan jumlahnya serta jarak antara shelter yang satu dengan shelter

yang lainnya. Adapun segmen dan shelter-shelter adalah sebagai berikut.

a. Untuk bis Baker dari terminal Umbul Harjo:

Tabel 4.1 Segmen dan Shelter Bis Baker rute Terminal - Kaliurang

Segmen dan shelter

No. Segmen Ruas Jalan Jarak (km)

1 Segmen A. 1 Terminal -Jl. Veteran 0.7

2 Segmen A.2 Jl. Veteran - Jowinangun 2.3

3 Segmen A.3 Jowinangun - Jl. Janti 3.3

4 Segmen A.4 Jl. Janti - Jl. Gejayan 4.4

5 Segmen A.5 Jl. Gejayan -- Jl. Kaliurang Km.6 4.6

6 Segmen A.6 Jl. Kaliurang Km.6 - Kampus UII 8.5

7 Segmen A.7 Kampus UII - Pasar Pakem 3

8 Segmen A.8 Pasar Pakem - Kaliurang 9.5

Sumber : Hasil Per hitungan Survey on Bus
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Tabel 4.4 Segmen dan Shelter Colt rute Terminal - Kaliurang

Segmen dan Shelter

No. Segmen Ruas Jalan Jarak (km)

Segmen C.7 Kaliurang - Pasar Pakem 9.5

Segmen C.6 Pasar Pakem - Kampus UI 3.0

Segmen C.5 Kampus UII - Jl. Kaliurang Km. 6 \.5

Segmen D. Jl.Kaliurang Km. 6 - Perempatan Mirota 6.0

Segmen C.2 Perempatan Mirota- Terban 3.0

Segmen C. 1 Terban - Terminal CondongCatur 5.5

Sumber : Hasil Per hitungan Surveyon Bus

5. survei asal dan tujuan penumpang

Survei asal dan tujuan penumpang dilakukan dengan cara

wawancara penumpang baik didalam angkutan umum maupun di shelter.

Formulir survei Origin and Destination Survey dapat dilihat pada

Lampiran 3.2.

4.6.3 Data Sekunder

Data sekunder diperoleh dari instansi terkait, yaitu dalam penelitian ini

data didapatkan dari PERKUAD KSU NGANDEL, PT. Baker, BPS dan Dinas

Perhubungan Darat, yaitu data yang didapatkan adalah seperti jumlah armada,

jumlah penduduk, pertambahan jumlah penduduk dan pertumbuhan ekonomi.

Data tersebut digunakan untuk mengetahui berapa jumlah permintaan jasa

angkutan yang sebenarnya (actual demand).
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4.7 Analisis Data

Analisis data angkutan umum kota Jogjakarta terutama jalur Kaliurang :.

1. mengevaluasi apakah rute angkutan umum jurusan Kaliurang sudah

memenuhi asal dan tujuan perjalanan penumpang dengan lata guma lahan

yang ada pada rute yang dilaluinya,

2. mengevaluasi kinerja (vvaktu tempuh, kecepatan, headway, load factor,

jumlah armada yang dibutuhkan, dan vvaktu sirkulasi) menggunakan
metode software excel!',

3. menentukan jadwal keberangkatan angkutan umum, dan

4. menentukan lokasi dan jarak shelter.

4.8 Kesimpulan dan Saran

Setelah data dianal.sis dan diolah, kemud.an dapat d.tank kesimpulan dan

hasil penelitian ini yang merujuk pada pembahasan maten. Saran disusun untuk

memberikan masukan kepada "pihak-pihak yang berkepentingan, seh.ngga
dikemudian han bisa memberikan pelayanan yang lebih baik kepada masyarakat
Jogjakarta.



BAB V

HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

5.1 Pengamatan Operasional Angkutan Umum Jogjakarta - Kaliurang

5.1.1 Bis Baker

Jumlah armada bis Baker yang beroperasi tiap harinya berjumlah 6 buah.

Jam beroperasi bis Baker dimulai dari jam 06.00 - 18.00 WIB. Dari hasil

pengamatan, bis Baker beroperasi setiap harinya pada jam tetap, yaitu bis yang

menempati keberangkatan awal akan selalu berangkat awal, akan tetapi apabila

bis yang pertama tidak dapat beroperasi (perpal) maka kekosongan itu akan diisi

oleh bis yang kedua, begitu seterusnya, sehingga km bis mendapatkan giliran

waktu atau dipindahkan jamnya dengan maksud untuk meratakan pendapatan

yang dihasilkan pada waktu itu. Dari hasil pengamatan, penumpang lebih

menyukai naik bis Baker dibandingkan dengan naik angkutan Colt. Hal itu

disebabkan tarip bis Baker tcrhitung terjangkau, tidak soring melakukan

pemberhentian seperti yang dilakukan pada colt, dan kenyamanan penumpang

serta tempat duduknya yang layak.

5.1.2 Angkutan Colt

Pengguna Angkutan Umum Penumpang di Jogjakarta sudah sangat

termanjakan oleh pihak pengelola angkutan umumnya., Colt yang melavani

40
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jurusan Condong Catur - Kaliurang dikelola oleh koperasi KSU NGANDEL.

Dulunya angkutan yang beroperasi tersebut berplat hitam dan tenninalnya berada

di pasar Beringharjo. Dengan kemajuan zaman dan keberadaan kota yang semakin

ramai maka terminal dialihkan ke Pasar Terban, dan sekarang dialihkan ke

Condong Catur. Armada colt yang sekarang beroperasi berjumlah 140 buah

armada.

Angkutan colt ini mulai beroperasi dari jam 05:00 sampai 18.00 wib.

Angkutan Colt mempunyai jumlah armada yang terlalu banyak, sehingga untuk

mendapatkan waktu keberangkatan yang lebih awal para sopir menginapkan

armadanya di terminal Condong catur. Terminal Condong Catur sebenarnya

hanyalah sebagai tempat parkir angkutan Colt, apabila ditempatkan di tenninal

Terban sangat tidak memungkinkan dikarenakan jumlahnya yang sangat banyak

dan untuk menghindari kemacetan yang di kota.

5.2. Kesulitan yang Dialami Sun>eyor Selama Melakukan Survei

Selama melakukan survei atau penelitian di lapangan, surveyor banyak

mengalami kendala di lapangan, baik dari faktor internal dari surveyor sendiri

maupun dari faktor eksternal lainnya. Kesulitan-kesulitan tersebut adalah :

a. kesulitan mendapatkan nilai headway untuk armada Colt, disebabkan

jumlah armada yang terlalu banyak, dan

b. kurangnya tenaga surveyor sedangkan waktu tempuh yang cukup lama

untuk rute Jogja - Kaliurang menyebabkan surveyor merasa jenuh dan

lelah sehingga mempengamhi kinerja.
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5.3 Pembagian Segmen di Sepanjang Rute Trayek

5.3.1 Pembagian Segmen di Sepanjang Rute Jogja - Kaliurang

Pada prinsipnya pembagian segmen pada rute Jogja - Kaliurang untuk bis

Baker sama dengan pembagian segmen dengan rute Condong Catur - Kaliurang

untuk angkutan Colt di-atas, pembagian berdasarkan panjang ruas. nama jalan dan

rute yang dilewatinya. Rute perjalanan untuk bis Baker tidaklah begitu rumit

dikarenakan dari Terminal Umbulharjo hanya bis Baker satu-satunya yang

melayani perjalanan dari Jogjakarta menuju Kaliurang. Peta pembagian

segmennya dapat dilihat pada Gambar 2.3 Lampiran 2.3.

Berikut ini adalah pembagian segmen untuk rute Terminal Umbulharjo -

Kaliurang.

a. Segmen A.l : Terminal Umbulharjo sampai Jl.Veteran (depan garasi

Baker).

b. Segmen A.2 : JFVeteran (depan garasi Baker) sampai Jl. Gedong

Kuning (depan toko Dynasti).

c. Segmen A.3 : Jl.Gedong Kuning (depan toko Dynasti) sampai awal

Jl.Janti.

d. Segmen A.4 : Awal Jl.Janti sampai awal Jl.Gejayan.

e. Segmen A.5 : Akhir Jl.Gejayan sampai Jl.Kaliurang Km.6 (depan

apotek Kentungan).

f. Segmen A.6 : Jl.Kaliurang Km.6 (depan apotek Kentungan) Kampus

UII.

g. Segmen A.7 : Kampus UII sampai Pasar Pakem.
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h. Segmen A.8 : Pasar Pakem sampai Kaliurang.

Terdapat sedikit perbedaan pembagian segmen pada rute kembali dan

Kaliurang menuju Jogjakarta, yaitu rute perjalanan kembali tidak melewati jalan

Veteran.

Berikut ini adalah pembagian segmen untuk rute Kaliurang Jogjakarta.

a. Segmen A.8 : Kaliurang sampai Pasar Pakem.

b. Segmen A.7 : PasarPakem sampai Kampus UII.

c. Segmen A.6 : Kampus UII sampai Jl Kaliurang Km.6 (depan apotek

Kentungan).

d. Segmen A.5 : Jl.Kaliurang Km.6 (depan apotek Kentungan) sampai

awal Jl.Gejayan.

e. Segmen A.4 : Awal Jl.Gejayan sampai awal Jl.Janti.

f. Segmen A.3 : Awal Jl.Janti sampai Jl.Gedong Kuning (depan toko

Dynasti).

g. Segmen B.l : Jl.Gedong Kuning (depan toko Dynasti) sampai

Terminal Umbul Harjo.

5.3.2 Pembagian Segmen di Sepanjang Rute Condong Catur - Kaliurang

Rute angkutan umum Condong Catur - Kaliurang yang diperuntukkan bagi

angkutan Colt melewati beberapa daerah atau ruas jalan yang panjang dan

keadaan di tiap daerahnya berbeda sehingga untuk mempermudah perhitungan

maka mte tersebut dibagi menjadi beberapa segmen berdasarkan panjang mas,

nama jalan , dan mte yang dilewatinya. Seperti pada masjalan Terban dan Mirota

dijadikan satu segmen dengan pertimbangan panjang ruas hanya 700 meter,
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diperkirakan tidak akan ada penumpang yang turun pada ruas tersebut, dengan

demikian faktor muat yang diperhitungkan cukup diruas jalan C.Simanjutak. Peta

pembagian segmennya dapat dilihat pada Gambar 2.4 Lampiran 2.4.

Berikut ini adalah pembagian segmen untuk rute Condong Catur- Kaliurang.

1. Segmen C. 1 :Teminal Condong Catur sampai Terminal Terban.

2. Segmen C.2 Terminal Terban sampai Jl.C.Simanjutak tcpatnya di

depan KFC.

3. Segmen C.3 :J1.C.Simanjutak (depan KFC) sampai dengan

Jl.Kesehatan (depan fakultas biologi UGM).

4. Segmen C.4 :J1. Kesehatan (depan fakultas biologi UGM) sampai

Jl.Kaliurang Km.6 (depan swalayan Cemara Tujuh).

5. Segmen C.5 : Jl.Kaliurang Km.6 (depan swalayan Cemara Tujuh)

sampai Kampus UII.

6. Segmen C.6 : Kampus UII sampai Pasar Pakem.

7. Segmen C.7 : Pasar Pakem - Kaliurang.

Terdapat sedikit perbedaan pembagian segmen pada rute kembali dari

Kaliurang menuju Condong Catur, yaitu rute perjalanan kembali tidak melewati

jalan Kesehatan.

Berikut ini adalah pembagian segmen untuk rute Kaliurang - Condong Catur.

1. Segmen C.7 : Kaliurang sampai Pasar Pakem.

2. Segmen C.6 : Pasar Pakem sampai Kampus UII.

3. Segmen C.5 : Kampus UII sampai Jl.Kaliurang Km.6 (depan swalayan

Cemara Tujuh).
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4 Segmen D.l : Jl. Kaliurang Km.6 (depan swalayan Cemara Tujuh)

sampai Jl.C.Simanjutak (depan supermarket Mirota Kampus).

5. Segman C.2 : Jl. C.Simanjutak (depan supermarket Mirota Kampus)

sampai Pasar Terban.

6. Segmen C.1 : Pasar Terban sampai Terminal Condong Catur.

5.4 Analisis Hasil Survei

5.4.1 Kebutuhan Jumlah Armada

Terdapat beberapa faktor yang sangat mempengamhi penentuan kebutuhan

jumlah armadabis seperti kapasitas bis, loadfactor, headway dan waktusirkulasi.

5.4.2 Analisis Hasil Survei Bis Baker

5.4.2.1 Kapasitas Kendaraan

Bis Baker mempunyai kapasitas tempat duduk 50 orang, 48 adalah kursi

penumpang dan 2 adalah kursi untuk supir dan kondektur. Bis Baker termasuk

jenis bis besar lantai tunggal yang diijinkan ada penumpang yang boleh berdiri,

sehingga kapasitasnya dihitung sama dengan jumlah tempat duduk ditambah 30

%nya (Departemen Perhubungan, 1999). Dalam perhitungan kebutuhan jumlah

bis, kapasitas yang dipakai adalah 48 kursi ditambah 30%nya sehingga

kapasitasnya menjadi 63 orang. Penentuan kapasitas kendaraan yang menyatakan

kemungkinan penumpang berdiri adalah kendaraan dengan tinggi lebih dari 1,7 m

dari lantai bis bagian dalam dan ruang berdiri seluas 0,17 m2 per penumpang.

S > v' *>
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5.4.2.2 Jumlah penumpang

Data jumlah penumpang diambil dari jumlah penumpang rata-rata setiap

harinya selama dilakukannya penelitian. Jumlah penumpang rata-rata dapat dilihat

pada Tabel 5.1 berikut ini

Tabel 5.1 Jumlah Penumpang Bis Baker

Hari Nama T-K K-T T-K K-T T-K K-T

Sabtu

Waktu 6:00-7:27 7:52-9:29 10:04-11:35 11:55-13:17 13:53-

15:10

15:42-

17:09

Jml.Pnp 187 238 133 178 201 177

Minggu
Waktu 6:42-8:21 8:25-10:14 10:39-12:14 12:21-13:45 -

-

Jml.Pnp 164 235 169 236 -
-

Selasa
Waktu 7:17-8:51 9:27-10:55 11:51-13:33 13:48-15:34 - -

Jml.Pnp 329 303 218 142 -

-

Rabu
Waktu 6:33-8:17 8:25-10:12 10:37-12:05 12:22-13:47

94 - -

Jml.Pnp 176 110 278

Kamis
Waktu 6:00-7:30 7:55-9:30 10:00-11:32 12:01-13:28 - -

Jml.Pnp 198 193 278 101 - -

Sumber : Hasil Perhitungan Sun'ey on Bus (lihat Lampiran 4.5)

Keterangan :

T - K = Terminal - Kaliurang K - T = Kaliurang - Terminal

Tabel 5.1 diatas menunjukkan bahwa, jumlah penumpang terbanyak

terjadi hari Selasa pada pagi hari sebesar 329 orang. Semakin banyak penumpang

yang naik, menyebabkan load factor menjadi besar sehingga headway menjadi

besar yang akan mengakibatkan kebutuhan jumlah armada menjadi kecil, hal ini

bertentangan dengan keadaan dilapangan, apabila penumpang banyak, maka

kebutuhan jumlah armada akan meningkat.



37

Tabel 4.2 Segmen dan Shelter Bis Baker rute Kaliurang - Terminal
Segmen dan shelter

No. Segmen Ruas Jalan Jarak (km)

1

~2~"

Segmen A.8

Segmen A.7

Kaliurang - Pasar Pakem

Pasar Pakem - Kampus UII

9.5

3

875 ~

4.6

""" 4.4

3 Segmen A.6 Kampus UII - Jl. Kaliurang Km.6 i

4 Segmen A.5 Jl. Kaliurang Km.6 - Jl. Gejayan

5 Segmen A.4 Jl. Gejayan- Jl. Janti

6 Segmen A.3 Jl.Janti-Jowinangun

Jowinangun -Terminal7 Segmen B.1

Sumber : Ilasil Per liihingan Survey on Bus

b. Untuk Colt dari terminal Condong Catur.

Tabel 4.3 Segmen dan Shelter Colt rute Terminal - Kaliurang

No. Segmen

Segmen C. 1

Segmen C.2

Segmen C.3

Segmen C.4

Segmen C.i

Segmen C.6

Segmen C.7

Segmen dan Shelter

Ruas Jalan

Terminal CondongCatur - Terban

Terban - Perempatan Mirota

Perempatan Mirota - Jl. Kesehatan

Jl.Kesehatan - Jl. Kaliurang Km. 6

Jl.Kaliurang Km. 6 - Kampus UII

Kampus Uii - PasarPakem

Pasar Pakem - Kaliurang

Sumber : Hasil Per hitungan Survey on Bus

Jarak (km)

5.5

0.7

2.3

6.0

8.5

3.0

9.5
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5.4.2.3 Analisis Karakteristik Penumpang

Untuk mengetahui apakah rute bis Baker sudah melayani pola asal dan

tujuan penumpang, perjalanan bis Baker yang dimulai dari Terminal Umbulharjo

sampai dengan Kaliurang melewati beberapa ruas jalan yang telah terbagi dalam

segmen-segmen. Perjalanan tersebut melewati beberapa daerah bangkitan

perjalanan. Daerah-daerah bangkitan perjalanan yang dilewati oleh armada bis

Baker adalah sebagai berikut ini.

1) Segmen A. 1(Temiinal Umbulharjo - Jl. Veteran).

a. Terminal Umbulharjo c. Garasi Baker

b. Rumah Sakit Islam

2) Segmen A.2 (Jl. Veteran - Jowinangun).

a. Kerajinan perak Kotagede c. Kimpraswil

b. Pertokoan

3) Segmen A.3 ( Jowinangun - Jl. Janti).

a. Perkantoran

b. Kampus STTL

c. Rumah makan

d. ATMMandiri

4) Segmen A.4 ( Jl. Janti - Jl. Gejayan).

a. AAU

b. Kampus AKAKOM

c. Rumah makan

d. Jembatan layang Janti

e. JEC (Jogja Expo Centre)

f. Pom bensin

g. Bengkel

e. Pompa bensin

f. Hotel Ambarukmo

g. Hotel Century

h. AMPTA Ambarukmo



i- Masjid

j. Kampus IAIN

k. GELAEL

1. Pertokoan

m. Goedangmusik

5) Segmen A.5 (Jl. Gejayan - Jl.

a. PasarDemangan

b. Pertokoan

c. RRI

d. Rumah makan

e. SMAGAMA

f. Kampus UNY

g. Kampus Sanata Dharma

h. Hotel Jogjakarta Plaza

6) Segmen A.6 (Jl. Kaliurang Km.

a. Apotek Kentungan

b. Pertokoan

c. Rumah Makan

d. Salon

e. Batalyon

f. Mirota

g. Apotek

h. Oulet Baju

n. Gedung Wanitatama

o. Kampus STIEPER

p. Museum Affandi

q. Toko buku Social Agency

Kaliurang Km. 6).

i. Toko Merah

j. Pompabensin

k. Toko buku Tiga Serangkai

f Toko Buku Toga Mas

m. Bank BNI

n. Bank

o. Pusat perkantoran

p. Kaledia

6 - Kampus UII).

i. Bengkel

j. Gereja

k. Masjid

f Pasar Kolombo

m. Bank BNI

n. Swalayan Mekar

o. Perumahan

p. Pasar Gentan
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q. SMP

r. Kecamatan

7) Segmen A.7 (UII - Pasar Pakem).

a. Kampus UII

b. PasarDegolan

c Mirota Batik

d. Pertokoan

8) Segmen A.8 (Pasar Pakem - kaliurang).

a. Objek Wisata Kaliurang

b. Vila-vila

c. Sekolah

s. Kantor Polisi

t. UII

e. SMA

f RS. Panti Nugroho

g. Gereja

h. Pasar pakem

d. RS. Grashia

e. Pasar Pakem
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Karak<er,s„k penumpan,. Bis Baker didapa. dcgan me„Egimaka„ metode
Origin and ««,„„„„„ Sum, .W„,,„r mengambi| ^ ^^ ^ ^
Hasil dari perhitungan karakteristik

dilihat pada Tabel 5.2 berikut
penumpang menurut jumlah penumpang dapat

ini.

Tabel 5.2 Karaktenstik Penumpang Bis Baker menurut Jumlah Penumpang

Sumber :Hasil Perhitungan Survey on Bus
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Hasil perhitungan karakteristik penumpang menurut jenis kelammnya
penumpang dapat dilihat pada Tabel 5.3 benkut ini.

Tabel 5.3 Karakteristik Penumpang Bis Baker men
Jenis kelamin

unit Jenis Kelamin

Perempuan

Jumlah Persentase (%)
18

60

Laki-laki 12
40

Total 30

Sumber : Hasil Perhitungan Survey on Bus
100

Hasil perhitungan karaktenstik penumpang menurut asal penumpang bis
Baker dapat dilihat pada Tabel 5.4 berikut ini.

Tabel 5.4 Karakteristik Penumpang Bis Baker menurut Asal dan Tuj
Perjalanan (06:00- 10.00)

ujuan

Asal

Rumah

Sekolah

Kantor

Pasar

Lainnya

Jumlah

Rumah

Sumber : Hasil Perhitungan Survei on Bus

uan

Karakteristik penumpang bis Baker menurut Tabel 5.2 sampai dengan
Tabel 5.4 di atas dapat diambil kes.mpulan sepert, benkut mi : penumpang
terbanyak adalah penumpang perempuan dengan prosentase sebesar 60 %, untuk
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jenis pekerjaan yang paling banyak adalah pelajar yaitu sebesar 50%, sedangkan
maksud asal perjalanan yang paling banyak adalah perjalanan dari rumah sebesar

67 %, dan tujuan perjalanan penumpang yang terbanyak adalah menuju ke
sekolah sebesar 40 %.

Dan data pendukung yang didapat untuk bis Baker seperti di atas, dapat
dilihat bahwa bis Baker telah melewat, beberapa pusat pendidikan misalnya,
SMP, SMA, kampus IAIN Walisongo, Sanatha Dharma, UNY, STTL, AMPTA

dan UII, hotel, pertokoan, pasar dan perumahan, sedangkan untuk pusat
perbelanjaan atau Mall, kebanyakan penumpang menggunakan trayek lam yang
lebih cepat menuju tujuan, karena bis Baker tidak melayani rute dalam kota dan
dalam jarak yang dekat. Untuk tujuan perjalanan yang paling dominan adalah
sekolah atau kampus, karena rute bis Baker banyak melewati daerah sekolah
maupun kampus.

5.4.2.4 Faktor Muat (Load Factor)

Faktor muat dihitung berdasarkan jumlah penumpang dalam bis dibagi
dengan kapasitas bis, data tersebut diperoleh dan survei dalam bis. Faktor muat
dapat digunakan untuk meniiai kinerja angkutan kota. Menurut Peraturan
Pemerintah Nomor 14 tahun 1993 tentang Angkutan Jalan pasal 28, yang
menetapkan bahwa faktor muat standar adalah sebesar 70%. In. berart, bahwa jika
faktor muat lebih dan 70% maka dapat dikatakan bahwa tingkat pelayanannya
kurang baik. Memenuhi kurang dari 70% di lapangan terasa sulit sekali karena
arus penumpang tidak bisa dihentikan terlebih pada jam-jam sibuk.
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'•-«'• -. mcni!hltung taku„. muat dapa( d||ihat ^ ^ ^^

1ermmal -Kaliumn, dapa, diliha, pada Tahel 5.5 berikut ini.

'a^C 5.5 ,,k,orM,,,B,s Bake,,,r,Raburl,leTemi,na,._Ka„urang
Lokasi Faktor Muat ( % )

P.Ri <*:*)-,«:«,, Sia„s(,„:oo_l4:oo)
icrmmal '

14.286 ,, ...
Segmen A1 36'508
Segmen A.2 " "~" 39^83

1 42-857 ^7^ —Segmen A.3 46'032
36J08 4ArmSegmen A.4 . ^ 46'032

Segmen A.5 ' ' ^ 69'841
66-667 57 14-

Segmen A.6 " J4j

Segmen A.7 ^'^ 53'968
Segmen A.8 "'222 50<794

WW 4I97n
kaliurang 4I'270

i]AHH) nr.nn
Sumb,.. . H:,s,| J'crhi,,,,,^,, >•„,.,,.,. „„ ,,f/% °>000
Keterangan :

Ruas Jalan van<> ben>;..l ,!.,,-; . , , ,. —I dan icrmmal Umbuihar,,, bcrdaSarkan Segme„-Segmen
sebagai berikut :ni

/VI •' Terminal - J\. Veteran

A2 '•"• Vcteran Jowinangun

A•' : -'̂ 'inangun Jl Janti

A4 jl •'•''"I'' .11 (iejnvan

•''• ('e''ivan J|, Kaliurang Km.6

'VA •'! Kaliurang Km.6 Kampus fill



A.7 Kampus Ul! - Pasar Pakem

AS Pasar Pakem Kaliurane
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Jumlah penumpang naik dan turun bis Baker serta travel tune untuk setiap
ruas jalan pada hari Rabu nue Terminal -Kaliurang dapat dilihat pada Tabel 5.6
berikut ini.

label 5.6 Jumlah Penumpang Naik dan Turun Bis Baker Han Rabu serta Travel
'tme rute Terminal - Kaliurane

lumlah Penumpang

iokasi |»agi (06:00- 10:00) Siang (10:00- 14:00)

Terminal

Segmen A.l

Segmen A.2

Segmen A.3

! Segmen A.4

| Segmen A.5
I Segmen A.6
i

JSegmen A.7

! Segmen A.8
! . I

Kaliuran»

\

o

0

"is

6

13

10

0

)

0

0

I

0

0

0

I')

I)

9

o

~27"

23

36^

42

16~
___

0

o

Sumber: ihisij P-rhiturnian'Survcvonlvis

Ketcratman

N Naik
urun D --= Dalam Bis
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Jumlah penumpang dalam bis untuk bis Baker setiap ruas jalan pada hari
Rabu rute Icrmmal - Kaliurang dapat dilihat pada Gambar 5.1 benkut ini

Hubungan antara Jumlah Penumpang dalam .!
Bis dengan Ruas Jalan

-ag* Siang

Gambar 5.1 Ilubungan Jumlah Penumpang dalam Bis dengan Ruas Jalan pada
hari Rabu. rute Tormina! - Kaliuranu

Faktor Muat dalam bis untuk bis Baker setiap ruas jalan pada han Rabu
rute Terminal -Kaliurang dapat dilihat pada Gambar 5.2 berikut ini.

£

50

30

20

\*-

Hubungan Faktor Muat dengan Ruas Jalan

•-•53.968

» 36 503 -♦"''36 508

--'•4-236 «T 14 236
♦-25-397

§0.794

'•^41.270
\

22.222 \

-V0000

-JP

J-'
<& •& •& j£

^ c/ c# ^ J&
f ^ .^ Jr*> ASf ^ J* #

Ruas Jalan

-Pagi
oiang

&
J?

Gambar 5.2 Ilubungan faktor Muat dengan Ruas Jalan pada hari Rabu, rute
Terminal - Kaliuran<>
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Tabel 5.5 d; atas menunjukkan bahwa. faktor muat terbesar hari Rabu rute

Terminal Kaliurang terdapat pada siang han di ruas jalan Janti - Gejayan yang
terletak pada 6.3 - 10.7 km dan terminal Umbulharjo sebesar 69,841 %. Pada jam

tersebut tidak diperlukan penambahan jumlah armada dikarenakan pada ruas Jl.

Jant. - Gejayan mempunyai faktor muat yang keel. Apabila dilihat dan headway
rata-rata dan load factor yang iclah memenuhi standar kinerja angkutan sebesar 70

o. dapat ditank kesimpulan bahwa kinerja pelayanan bis Baker pada hari Rabu

rute Temiinal - Kaliurang memuaskan.. Hal ini dipengamhi oleh arus

keberangkatan mahasiswa yang menuju kuliah yaitu kampus IAIN Walisongo,
AMPTA. dan arus pulang anak-anak sekolah.

Nilai faktor muat hari Rabu rute Kahurang 'lerminal dapat dilihat pada
'fabel :" 7 benkut ini.

o/.

Tabel 5.7 faktor Muat Bis Baker Kan Rabu rute Kaliurang -Terminal

Lokasi Faktor Muat(%)
Pagi (06:00 10:00) Siang (10:00- 14:00)

Kaliurang 0,000 0000
Segmen A.8 15.873

Segmen A.7 31.746

Segmen. A.6 46.032

Segmen A.5 25.397

Segmen A.4 15.873

Segmen A.3 14.286

Segmen B.l 6.349

Terminal p.ooo

Sumber : Hasil Perhitungan Survey on hits

19,048

15,873

25,397

41,270

28,571

12,698

6,349

0,000
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Keterangan :

Ruas Jalan yang berasal dan Kaliurang. segmen-segmennva sebagai berikut ini.

A.8 : Kaliurang- Pasar Pakem

A.7 : Pasar Pakem - Kampus UII

A.6 : Kampus UII-Jl. Kaliurang Km.6

A.5 : Jl. Kaliurang Km.6 - JI.Gejavan

A.4 : Jl.Gejayan - Jl.Janti

A.j : J! Janti - Jowinangun

B.l : Jowinangun - Terminal

Jumlah penumpang naik dan turun bis Baker serta travel tune untuk setiap

ruas jalan pada han Rabu rute Kaliurang - Terminal dapat dilihat pada Tabel 5.8

berikut ini.

Tabel 5.8 Jumlah Penumpang Naik dan Turun Bis Baker Hari Rabu serta Travel
lime rute Kaliurang - Terminal

•Jumlah Penumpang

14:00)}

I)

0

iSgetem

(menit)

—._

Travel

Time

(menit)

Jarak

(Km)

1
Lokasi

Kaliurang

I'agi (06:00- 10:00) Siang (10:00-

N T D N T

f' o ' o o o ' 0 0

Segmen A.8

Segmen A.7

10 0 H) 12 0 : 12 15 28 9,5

11 1 20 3 5 10
i

7 13 3

Segmen \.6

Segmen A.5

Segmen A.4

14 5 29 9 3

H> ' 23 16 ' 12 ' 2" '

7 13 io '3 1r ""

16

26 '"[
-——

0 19 8,5

11 4,6

0 ^ 10 4,4
Segmen A.3 11 12 . 9 2 . 12 8 0 6 3,3

-—



Laniutan Tabel 5.8

Segmen B. I

Keterangan

N = Naik

0

"6"

4

0Terminal 0 4 0 0

Sumber ; i lasil Perliitiiniian Survev on bus

urun

4

T
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i ° 1 1!1 1
3

; o ; o 0

D = Dalam Bis

Jumlah penumpang dalam bis untuk bis Baker setiap mas jalan pada hari

Rabu rute Kaliurang - lerminal dapat dilihat padaGambar 5.3 berikut ini.

35

o> 30
c

a 25
E
= 20
01

o- 15

I 10

-^

Hubungan antara Jumlah Penumpang dalam Bis dengan Ruas Jalan

^

>2
*'10 -10

.*. 29

>'

.«$ Jt J*
&

Ruasjalan

-Pagi

* 4

• -» 0 I

.V* -<*>

& J?
? <£#

Siang

Gambar 5.3 Ilubungan Jumlah Penumpang dalam Bis dengan Ruas Jalan pada

hari Rabu. rute Kaliurang 'lerminal

faktor Muat dalam bis untuk bis Baker setiap ruas jalan pada hari Rabu

rute Kaliurang l erminal dapat dilihat pada Gambar 5.4 berikut ini.
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45

? 40

*•"*• 35
03 X
3

5 25

k_ 20
o

15
S
TO 10

5

0

^
.#

Hubungan Faktor Muat dengan Ruas Jalan

^
o<>

46.032

^41.270

^ ^ ^ ^ p ^

^r <f' sf *f <f y y J?cp Cj<5* cuj^ c,#> c^ cfS cjfr

Ruas Jalan

-•—Pagi -Siang
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o.ooo:

\

,#
«,«•

Gambar 5.4 Hubungan faktor Muat dengan Ruas Jalan pada hari Rabu, rute

Kaliuransj-- Terminal

label 5.7 di atas menunjukkan bahwa. faktor muat terbesar han Rabu rute

Kaliurang lerminal terdapat pada pagi ban di ruas Kampus UII - Jalan

Kaliurang Km 6 yang terletak pada I2.5 - 21 km dan Kaliurang sebesar46,032 %.

Penumpang sebanyak 20 orang naik dan Kaliurang dan pasar Pakem, kemudian

terjadi pcnambahan penumpang sebanyak 14 orang serta penumnan penumpang

sebanyak 5 orang di ruas jalan Kampus UII sampai jalan Kaliurang Km.6. Pada

ruas jalan tersebut. terlihat dan hasil load factor yang kecil tidak memerlukan

pcnambahan jumlah armada dikarenakan penumpang angkutan umum selain

menggunakan bis 'Baker dapat juga menggunakan alternatif angkutan umum yang

lain untuk menuju ke tempai tujuannva.

Ilasil survei pada han Rabu dapat disimpulkan bahwa, tidak diperlukan

pcnambahan jumlah armada di sepanjang ruas jalan Janti Gejayan untuk rute
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Terminal - Kaliurang. dikarenakan pada ruas jalan tersebut mempunyai load

factor yang kecil.

Hasil perhitungan faktor muat pada hari Minggu rute Terminal

Umbulharjo - Kaliurang dapat dilihat pada Tabel 5.9 berikut ini.

Tabel 5.9 faktor Muat Bis Baker Han Minggu rute Terminal - Kaliurang

Faktor Muat ( % )

Pagi (06:00 - 10:00) Siang (10:00 - 14:00)

Terminal 19.048 23,810

Segmen A. 1 22.222 23,810

Segmen A.2 30.159 23,810

Segmen A.3 31.746 26,984

Segmen A.4 38.095 34,921

Segmen A.5 44,444 50,794

Segmen A.6 39,683 44,444

Segmen A.7 25.397 25,397

Segmen A.8 9.524 14,286

Kaliurang 0.000 0,000

Timber : Hasil PerhiUiiman Survey on bus

Lokasi

Jumlah penumpang naik dan turun bis Baker serta travel time untuk setiap

ruas jalan pada hari Minggu rute 'fermmal - Kaliurang dapat dilihat pada Tabel

5.10 berikut ini.
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'Label 5.10 Jumlah Penumpang Naik dan 'furun Bis Baker Hari Minggu serta

/rave1 tune rute Terminal - Kaliurang

Jumlah Penumpang

Lokasi Pagi (06:00- 10:00) Siang (10:00-14:00)

L)

\2Terminal

Segmen A.l

Segmen A.2

Segmen A.3

N

12

Segmen A.4 4

Segmen A.5 4

Segmen A.6 I 1

| Segmen A.7 I

| Segmen A.8 A

0Kaliurang

T

"o

IT

7)

o

o

o""

14

To"

14

6,

20

24

"28"

25

TT

6

0

15

o

"o"

1

7

0

9

0

Sumber : Hasil Perhitunean Survey on has

Keterangan

N - Naik urun

T

"o"

0

0

0

D

15

15

15

22

32

28

16

IS'getem

(menit)

0

0

Travel

Time

(menit)

0

16

10

12

20

24

D = Dalam Bis

Jarak

(Km)

0

0.7

2.3

3.3

4.4

4.6

8.5

9.5

Jumlah penumpang dalam his untuk bis Baker setiap ruas jalan pada hari

Minggu rute Terminal - Kaliurang dapat dilihat pada Gambar 5.5 berikut ini



Hubungan antara Jumlah Penumpang dalam bis dengan

Ruas Jalan

35
»-32

.--♦-28" « 28| 25
= 20 , ♦- 19-

-..*-rf ~~-»,25

v •

0)
a. n •> 11. m. >-C n *t.

* "" / "V16
JZ '"
•| 10

^44---" I" \

-3 5
0

& ^ rv "3 * *3 <b A. % .A

^ ^ /" /' ,<T *^ f f 4? «?
* y y y y y y y y ^c?

Ruas Jalan

'Jagi • - Siang
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Gambar 5.5 I lubungan Jumlah Penumpang dalam Bis dengan Ruas Jalan pada

han Minggu. rute 'lerminal •-- Kaliurang

faktor muat dalam bis untuk bis Baker setiap ruas jalan pada hari Minggu

rute 'lerminal - Kaliurang dapat dilihat pada Gambar 5.6 berikut ini.

.0 50

.^J .*' t
m
3

S 30
k.

O 20
JC
ra

CS^

Hubungan Faktor Muat dengan Ruas Jalan

-y. ij.

• -50.794

_44"444« 44,444
"'39.683

•#

J3 ^'x ^ <$

•of c/ ^

Ruas Jalan

—♦— Pagi --*— Siang

Gambar 5.6 I lubungan faktor Muat dengan Ruas Jalan pada hari Minggu, rute

Terminal Kaliurang

label 5 » di atas menunjukkan bahwa. faktor muat hari Minggu rute

ermmal - Kaliurang terbesar terjadi pada ruas jalan yang sama yaitu jalan
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Gejayan sampai jalan Kaliurang km 6. baik pagi nari maupun siang hari. Faktor

muat terbesar terjadi pada siang han sebesar 50.794 %. hal ini telah sesuai dengan

standar kinerja angkutan umum sebesar 70 %, sehingga pada ruas jalan ini tidak

memerlukan pcnambahan jumlah armada. Tempat-tempat yang menjadi pusat

keuiatan tutup pada han Minggu di ruas jalan tersebut, menyebabkan

berkurangnya jumlah penumpang yang hendak bepergian ke ruas jalan Gejayan

sampai jalan Kaliurang Km. 6.

Nilai faktor muat han Minggu rute Kaliurang - ferminal dapat dilihat

pada label 5.1 1 berikut ini.

label 5.11 faktor Muat Bis Baker Han Minggu rute Kaliurang - Terminal

Faktor Muat ( % )

Pagi (06:00- 10:00) Siang (10:00-14:00)

Kaliurang 49,206

Segmen A.8 20.635 63,492

Segmen A.7 49.206 66,667

Segmen A.6 74.603 55,556

Segmen A.5 68.254 55,556

Segmen A.4 65.079 46,032

Segmen A.3 .^.o^

Segmen B.l 28.571 15,873

Terminal 0.000 0,000

Sumber : Hasil Perhiturman Survey on hus
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Jumlah penumpang naik dan turun bis Baker serta travel time untuk setiap

ruas jalan pada han Minggu rute Kaliurang - ferminal dapat dilihat pada Tabel

5.12 berikut ini.

fabel 5.12 Jumlah Penumpang Naik dan Turun Bis Baker Hari Minggu serta

/'ravel time rute Kaliurang - ferminal

Pag

>•

17

0

24

25

""6"

"""o""

i

Y

0

Jumlah Penumpang
Ngetem

(menit)

Travel

Time

(menit)

Jarak

(Km)
Lokasi (06:00

T f *

": T "*

-10:00) ; Siang (10:00-14:00)

D i N j T D

Kaliurang i 17 I 31 1 0 31 0 0 0

Segmen A.8 ; 4

"~~6 '"'

9

13 j 18 : 9 40 15 28 9,5

Segmen A.7 31 5:3 42 7 13 3

Segmen A.6 47 11 18 35 0 19 8,5

Segmen A.5 4

-i

' 17

8

' 18

43 0 0 35 0 11 4,6

Segmen A.4 41 0 6

25 1 16"

29

14

0

0

10 4,4

3,3Segmen A.3 "~~ 6

Segmen B. 1 18 1 0 : 4

0 0 10
:

10

0

0

0

11 3

Terminal 0 0

Sumber : Hasil Perhitungan Survey on bus

Keterangan

N -Naik urun D = Dalam Bis

Jumlah penumpang dalam bis untuk setiap ruas jalan bis Baker pada hari

Mmggu rute Kal'urang - ferminal dapat dilihat pada Gambar 5.7 berikut ini



Hubungan antara Jumlah Penumpang dalam Bis dengan
Ruas Jalan

Ruas Jalan

Pagi - Siang
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Gambar 5.7 Hubungan Jumlah Penumpang dalam Bis dengan Ruas Jalan pada

hari Minggu. rute Kaliurang - Terminal

faktor muat dalam bis untuk bis Baker setiap ruas jalan pada hari Minggu

rute Kaliurang 'ferminal dapat dilihat pada Gambar 5.8 berikut ini.

80
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Kaliurane Terminal
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Tabel 5.11 di atas menunjukkan bahwa. faktor muat hari Minggu rute

Kaliurang - 'ferminal terbesar teijadi pada pagi hari sebesar 74.603 %terdapat

pada ruas jalan kampus UII - Jalan Kaliurang Km. 6. Pada ruas jalan tersebut,

terlihat dan hasil load factor yang besar. Penumpang banyak menggunakan bis

Baker untuk bepergian ke luar kota Jogjakarta seperti Solo, Klaten dan sekitarnya.

hal ini tidak memenuhi standar kinerja angkutan umum sebesar 70 %, sehingga

ruas jalan ini tidak memerlukan pcnambahan jumlah armada, dikarenakan untuk

load factor sebesar 74.603 %masih ada tempat duduk yang tersedia meskipun

tingkat pelayanan bis Baker kurang baik.

Hasil survei pada han Mmggu dapat disimpulkan bahwa pada ruas jalan

kampus UII Jalan Kaliurang Km. 6rute Kaliurang Terminal tidak memerlukan

adanya pcnambahan jumlah armada

Nilai faktor muat rata-rata han sibuk (Selasa, rabu dan Kamis) rute

lerminal Kaliurang dapat d-lihat pada label 5.13 berikut ini.

'Label 5.13 faktor Muat Rata-rata Bis Baker Han Sibuk rute Terminal -Kaliurang
, . Faktor Muat ( % )
Lokasi v '

Pagi (06:00- 10:00) Siang (10:00- 14:00)
Terminal -,-, -,-,-, , '

22.222 19048
Segmen A.l

Segmen A.2

Segmen A.3

Segmen A.4

Segmen A.5

Segmen A.6

Segmen A.7

1~) ~>~)7

23.810

28.571

30.159

j -•>. j j j

39.683

47.619

42.857

20.635

23.810

25.397

28.571

47.619

42.857

26.984



Lanjutan Tabel 5 13

Segmen A.8

Kaliurang () ()0()

Sumber : Ilasil Perhitungan Survey on bits

.698 7.937

0.000
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Jumlah penumpang naik dan turun bis Baker serta travel time untuk setiap

ruas jalan pada han sibuk (Selasa. Rabu dan Kami's) rute Terminal - Kaliurang
dapat dilihat pada label 5.14 berikut ini.

Tabel 5.14 Jumlah Penumpang Naik dan furun Bis Baker Hari Sibuk (Selasa
Rabu dan Kamis) serta travel time Rute Terminal - Kaliurang

Jumlah Penumpang

PagT06:00 - T0:()(TLokasi

Terminal

Seamen A.l

Segmen A.2

Segmen A.3

Segn.en '..4

Segmen A.5

Segmen A.6

Segmen A.7

Segmen A.8

Kaliuranii

6

15

0

0

T

0

o

0

~>

4

11

17

_s

1<>

8

I)

14

15

18

V)

21

25

30

27

8

0

Siang (10:00- 14:00)

2

4

10

20

i

i

o

0

T

"o

0

0

T

8

I)

12

13

15

16

18"

30

27

17

5

0

Sumher : Ilasil Pcrhitimean Survey on hm

Keterangan

N :^ Naik
urun

TSgetem

(menit)

Travel

Time

(menit)

Jarak

(Km)

0

0

T

~6~

4—

0

"o"

3

0

0

(J

0 0

0.7

2.3

"33"

10 4.4

12 4.6 1
20 8.5 |
5

24

0

3

9.5

0

D = Dalam Bis
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Jumlah penumpang rata-rata dalam bis untuk setiap ruas jalan rute bis

Baker pada hari sibuk (Selasa, Rabu dan Kamis) rute Terminal - Kaliurang dapat

dilihat pada Gambar 5.9 berikut ini.

o,35
§30
|25
g 20
2 15
f 10
E 5

3 0
*•*&

Hubungan antara Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Sibuk
dengan Ruas Jalan

N

^ • «/
*>> ^> .> <i
> ,>' ->' .V *J<> .A

^ /*
#^

Ruas jalan

c,- cr cj* oj* c& #

-Pagi Siang

Gambar 5.9 Hubungan Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Sibuk

dengan Ruas Jalan, rute Terminal - Kaliurang

Faktor muat dalam bis untuk bis Baker setiap ruas jalan pada han Minggu

rute Terminal - Kaliurang dapat dilihat pada Gambar 5.10 berikut ini.

Hubungan Faktor Muat Rata-rata Hari Sibuk (Selasa, Rabu, dan
Kamis) dengan Ruas Jalan

^ <# # ^ # ^ ^ ^ #
-*—Pagi Ruas Jalan -»—Siang

Gambar 5.10 Hubungan Faktor Muat Rata-rata Hari Sibuk dengan Ruas Jalan,
rute Terminal - Kaliurang
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Pada Tabel 5.13 terlihat bahwa, faktor muat terbesar terjadi pada pagi dan

siang hari dengan nilai yang sama yaitu sebesar 47,619 %, tetapi di ruas jalan

yang berbeda. Faktor muat pada pagi hari terjadi di ruas jalan kaliurang Km. 6

sampai kampus UII, sedangkan pada siang han terjadi di ruas jalan Gejayan

sampai jalan Kaliurang Km. 6. Penambahan jumlah armada pada kedua ruas jalan

ini tidak diperlukan, mengingat faktor muat yang kscil, menyebabkan kinerja bis
Baker menjadi baik.

Nilai faktor muat rata-rata han sibuk (Selasa, rabu dan Kamis) mte

Kaliurang- Tenninal dapat dilihat pada tabel 5.15 berikut ini.

Tabel 5.15 Faktor Muat Rata-rata Bis Baker Hari Sibuk mte Kaliurang -
Tenninal

Lokasi
Faktor

Pagi (06:00-10:00)

Muat ( % )

Siang (10:00 -

5.820

18.519

14:00)
Kaliurang

8.995

Segmen A.8
38.095

Segmen A.7

Segmen A.6

Segmen A.5

50.794

66.667

55.026

22.751

30.159

34.921

31.746

Segmen A.4
44.444

Segmen A.3

Segmen B.l
; 30.159

20.106

22.222

12.169
Terminal

ilivnhftr • Hncil P^rViif.,^.
0.000

,.«« V ;
0.000
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Jumlah penumpang naik dan turun bis Baker serta travel time untuk setiap

ruas jalan pada han sibuk (Selasa. Rabu dan Kamis) rute Kaliurang - Terminal

dapat dilihat pada label 5.16 berikut mi

Label 5.16 Jumlah Penumpang Naik dan Turun Rata-rata Bis Baker Hari Sibuk

serta Travel time Rute Kaliuranu - ferminal

Jumlah Penumpang

Lokasi Pagi (06:00- 10:00) j Siang (10:00- 14:00)

\ T D D

Ngetem

(menit)

Travel

Time

(menit)

Jarak

(Km)

Kaliurang

Segmer A.8

Segmen A.7 16

Segmen A.6 17

Segmen A.5

Segmen A.4

Segmen A.3

Segmen B.l

Terminal

7

2

4

->

17

15

To

17

21

19

34

50

40

35

24

76

0

7

0

0

0

0

Sumber : Hasil I'crlntunuan Survey on bus

Keterangan

N Naik urun

0

1

0

T

16

29

33

33

33

30

20

15

0

0

15

0

3

0

28

13

11

D Dalam Bis

Jumlah penumpang rata-rata dalam bis untuk setiap ruas jalan rute bis

Baker pada han sibuk (Selasa. Rabu dan Kamis) rute Kaliurang - Terminal dapat

dilihat pada C-amhar 5.1 1 berikut ini.

0

9,5

8,5

4,6

4,4

3,3



Hubungan antara Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Sibuk
dengan Ruas Jalan
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Gambar 5.11 Hubungan Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Sibuk

dengan Ruas Jalan. rute Kaliurang - Terminal

faktor muat rata-rata bis Baker setiap ruas jalan pada hari sibuk mte

Kaliurang Terminal danat dilihat pada Gambar 5.12 berikut ini.
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Hubungan Faktor Muat Rata-rata Hari Sibuk dengan
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0.794^*i>{
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» 185T9
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Gambar 5.12 Hubungan faktor Muat Rata-rata Hari Sibuk dengan Ruas Jalan,

rute Kaliurane - Terminal



faktor muat terbesar terjadi pada pagi hari di ruas Kampus UII sampai

Jalan Kaliurang Km.6 yaitu sebesar 66.667 %. Penambahan jumlah armada pada

ruas jalan ini tidak diperlukan. mengmgat faktor muat yang kecil, dengan

kapasitas bis Baker yang masih dapat memenuhi lonjakan penumpang yang.

Hasil survei pada han sibuk (Selasa. Rabu dan Kamis) dapat disimpulkan

bahwa. tidak diperlukan penambahan jumlah armada, dikarenakan tingkat

pelayanan bis Baker bagus dan telah sesuai dengan standar kinerja angkutan

sebesar 70 °0.

Nilai faktor muat rata-rata han libur (Sabtu dan Minggu) mte Tenninal -

Kaliurang dapat dilihat pada label 5.17 berikut ini.

Tabel 5.17 faktor Muat Rata-rata Bis Baker Han Libur rute Terminal -Kaliurang

Lokasi

Pagi(06:00-
....

lerminal 21,429

Segmen A.l 23.810

Segmen A.2 27.778

Segmen A.3 29.365

Segmen A.4 J J . J1 3 J

Segmen A.5 39.683

Segmen A.6 47.619

Segmen A.7 42.857

Segmen A.8 12.698"

Kaliurang 0,000""

Sumber : Hasil Perhitunjzan Survey on bu.

aktor Muat( % )

ang (10:00-14:00) Sore (14:00-18:00)

18,254

19,841

33.333

34.921

23,016 38.095

24,603 38.095

28.571
• J

39.683

47.619 63.492

42,857 1 36.508

26,984 28.571

7,937
1 j 6.349

0.000 ~\
- - ..._.j

0.000



72

Jumlah penumpang naik dan turun bis Baker serta travel time untuk setiap

ruas jalan pada han libur (Sabtu dan Minggu) rute Terminal - Kaliurang dapat

dilihat pada 'label 5.18 benkut ini.

Tabel 5.18 Jumlah Penumpang Naik dan Turun Rata-rata Bis Baker Hari Libur

serta /'ravel time rute 'ferminal - Kaliuranc
\ • - - ----- — .

Lokasi

:

Jumlah Penumpang

Pagi Siang

N T I) N T I) N

Sore

T D

Ngetem

(menit)

Travel

Time

(menit)

Jarak

(Km)

i Terminal

I Segmen A.l

14 I 0 14 : 12 : 0 12 ! 21

2 : 1 ' 15 12 ' 1 ! 13 ; I
3 0 18 2 0 15 ; 2

"T"': "(i" 19 ' 2 ' 1"363T

! 0 | 21

j o In
0 0 0

2 0.7
i

: Segmen A.2

Segmen A.3
i

; o ; 24 5 16 2.3

o ; 24 ;
j— i i

0 6
' C- A /"""Segmen A.4

J Segmen A.5
| ...

3 i 21 j i is : 1 0 : 25 i 0 10 4.4

A 0 25 13 1 30 ; 15 1 0 • 40 0 12 4.6

1 Segmen A.6

Segmen A.7

20 15 30 17 20 • 27 j 3

27 30 27 0 ' |() '. 17 i 0

20 ; 23 ;

5 '• 18 I

0

o "

20

5

8.5

r-i Segmen A.8 3 22 8 5 17 5 12 26 j 4
i j

0 24 9.5

Kaliurang

Sumber : t las

Keterangan :

N - Naik

0 8 0 () 5 0 0

i Perhitungan Survey on bus

4 0

ui - (OA-n

0 0 0

l innm

urun Siang = (10:00- 14:00)

D - Dalam Bis Sore--(14:00- 18:00)
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Jumlah penumpang rata-rata dalam bis untuk setiap mas jalan rute bis
Baker pada han libur (Sabtu dan Minggu) rute Terminal -Kaliurang dapat dilihat
pada Gambar 5 13 berikut ini

a 35
a
E 30

i *
<£ jo
n '5

I 10
3

-> 5

Hubungan antara Jumlah Penumpang Rata+ata dalam Bis Hari Libur
dengan Ruas Jalan

** 4?* •' •* y y / y y
Ruas Jalan

Gambar 5.13 1lubungan Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Libur
dengan Ruas Jalan. rute Terminal - Kaliurane

J <T

-Sore

faktor muat rata-rata bis Baker setiap ruas jalan pada hari libur rute

crmmal Kaliurang dapat dilihat pada Gambar 5.14 berikut ini

U. 20

70

60

50

4 0
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0

Hubungan Faktor Muat Hari Libur (Sabtu dan M.nggu) dengan
Ruas Jalan

63 492

' 47.6_1£»^47_619

a -1 •*-,-,* 34 021* M0'«* 38 095* 39.683^-39063" ^^^ 42 857b 30 A 3333* 921 _--♦- 33-333 * 36.508
—*—2t^TT8* "297365 "-'571

OOOO•*.<„,„.,, S,.g„u.„ I,,,,,,,,.,, .;,.„,„
A ? A3 A 4 A : •••egmen Segmon Kaliufano

AG A7 A8

• PaQi

Ruas Jalan

Siang
Sore

Gambar 5.14 Hubungan faktor Muat Rata-rata Han Libur dengan Ruas Jalan,
rute 'ferminal - Kaliurang
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label \17 diatas menunjukkan bahwa. faktor muat terbesar terjadi Pada

sore han di ruas jalan Gejayan sampai jalan Kaliurang Km. 6 sebesar 63.492 %.

Penambahan jumlah armada pada ruas jalan ini tidak diperlukan, hal itu terlihat

dan nilai faktor muat vang keel dan telah sesuai dengan standar kinerja angkutan
umum sebesar 70 V

Nilai faktor muat rata-rata han libur (Sabtu dan Minggu) mte Kaliurang
Terminal dapat dilihat pada Tabel 5.19 berikut ini.

TabCl 5J^^ Muat Rata"rata Bis Baker Hari Libur rute Kaliurang - Terminal
Lokasi

Faktor Muat ( % )

Pag: (06:00-10:00) I Siang (10:00-14:00)
Kaliurang

-i.ijjj

Segmen A.8
29.365

Segmen A.7
53,968

Segmen A.6
78.571

Segmen A.5 63,492

Segmen A.4
54.762

Segmen A.3
37.302

Segmen B.I
24.603

Terminal n iiiui

Sumber : Basil Perhitungan Surrey on bus

24,60:

45.238

52,381

52,381

52,381

47,619

30,952

23.016

0,000

Sore (14:00-18:00)

12,698

26,984

36,508

47,619

55,556

50,794

30,159

20,635

0,000

Jumlah penumpang naik dan turun bis Baker serta travel tune untuk setiap
ruas jalan pada han libur (Sabtu dan Mmggu) rute Terminal - Kaliurang dapat
dilihat pada fabel 5.20 berikut ini.
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Tabel 5.20 Jumlah Penumpang Naik dan Turun Rata-rata Bis Baker Hari Libur
serta /ravel time rute Kaliurana - 'ferminal

Lokasi

Kaliurang

I Segmen A.8

j Segmen A.7

Segmen \.6 ->4

Segmen A.5

Segmen A.4

Segmen A.3

Segmen B.l

Terminal

Sambo-' ; Hasil Peihitutman Survey on bus

Keterangan

N - Naik

urun

D Dalam Bis

Pagi = (06:00- 10:00)

Siang = (10:00- 14:00)

Sore =--(14:00- 18:00)

Jumlah penumpang rata-rata dalam bis untuk setiap ruas jalan rute bis

Baker pada han libur (Sabtu dan Minggu, rute Kaburang - Terminal dapat dilihat
pada Gambar 5.15 berikut ini.



Hubungan antara Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Libur
dengan Ruas Jalan

76

0-J !

Gambar 5.15 Ilubungan Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Libur

dengan Ruas Jalan. rute Kaliurang- lerminal

faktor muat rata-rata bis Baker setiap ruas jalan pada han libur rute

Kaliurang ferminal dapat dilihat pada Gambar 5.16 berikut ini
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label 5.19 diatas menunjukkan bahwa. faktor muat terbesar terjadi pada

pagi han di ruas jalan Kampus UII sampai jalan Kaliurang Km.6 yaitu sebesar

78,571 °o. dikarenakan pada ruas jalan tersebut terdapat kampus UII dan pasar

Gentan serta pasar Kolombo. Kinerja bis Baker pada ruasjalan ini menjadi kurang

baik. karena telah tnclcbihi standar kinerja angkutan umum sebesar 70 %,

sehingga tidak diperlukan penambahan jumlah armada.

Hasil survei pada hari libur (Sabtu dan Minggu) dapat disimpulkan bahwa,

tidak perlu penambahan jumlah annada pada pagi hari di mas jalan kampus UII

sampai jalan Kaliurang Km. 6 untuk rute Kaliurang - Terminal, dikarenakan

banyak penumpang banyak naik dan pasar Pakem menuju daerah sekitar jalan

Kaliurang untuk nulang menuju rumah masing-masing.

5.4.2.5 Waktu lempuh (Travel Time)

Waktu lempuh yang terjadi di lapangan bervariasi, tergantung dari

kondisi kesibukan lalu lintas di rute bis Baker (Jogjakarta- Kaliurang). Pada hari

kerja. waktu tempuh di pagi hari bcrkisar 75 - 100 menit. siang hari 80 - 100

menit. dan pada sore han berkisar 70 - 100 menit.

Perhitungan waktu tempuh dimulai dan awal ruas jalan setelah terminal

sampai akhir ruas jalan setelah tenninal asal. Perhitungan waktu tempuh

didapatkan dari hasil survei dalam bis selama hari penelitian yang telah dirata-

rata. Hasil dari perhitungan waktu tempuh rata-rata per ruas jalan per hari dapat

dilihat pada '1 abel 5.21 berikut ini.
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label 5.21 Waktu fcmpah Rata-rata Bis Baker per ruas jalan (menit) per hari

i Segmen
Jarak

(km)
Unto

i

1 A.l 0,7 T- K

V B.1 3,0 K - I

1 aj ~ 2jT~" T-K

r-A.3-
...__.__.-.

K-T

! A-3 3,3

4,4

T - K

! A.4 K-T

j—A.4 ""
1

4,4 I- K

! A.5 4,6 K-T

A.5 4,5 T-K

A.6 8,5 K-T

A.6 8,5 T-K

'"""A.7 3,0 K-T

r a.7 3,0 T-K

| A.8 9%5 K-T

] A.8 9.5 T - K

W aktu Tempuh Rata-rata (menit)

Sabtu ; Minggu Selasa

; i,5 I 2
Rabu

1,5

Kamis

3

21.25 j 29 ! 23.5 27 27

11.25 15.5 j 16,5 10,5 12

5.5 j 14 | 19,5 10,5 7

4 ; 5-5 ! 5'5 8,5 7

15,5 I 13,5 j 16,5 12 P,5

7.25 1 14 [ To 14,5 7,5

6,5 i 8,5 ! 12
: |

17 15

9,5 ! 10.5 12 11,5 10

9.25 | 8,5 j 9,5 10,5 6,5

14.5 i 18,5 ; 21,5
1 !

20,5 19,5

6 i 5 ! 4>5 10 7,5

5.5 f 5,5 | 6 5 7,5

10.5 | 12,5 j 11,5

"j ' 26 j"""24,5
9

———

10,5

18.75 25,5

Sumber : Hasil penelitian Survey on Hits

Keteranean

T - K '-= fermmal - Kaliuram K T =~ Kaiiurane - Terminal

label 5 21 diatas menunjukkan bahwa. pada segmen A.8 dengan jarak

vane cukup panjang yaitu sebesar 9.5 km menunjukkan waktu tempuh yang cukup

besar. sedangkan pada segmen B.l dengan jarak yang pendek yaitu sebesar 3 km

diperoleh hasil waktu tempuh yang cukup besar juga. Hal ini menunjukkan br.hwa

pada segmen B. 1. merupakan daerah vang padat lalu lintasnya.



79

5.4.2.6 Waktu Sirkulasi

Waktu sirkulasi dihitung berdasarkan waktu tempuh rata-rata. Waktu

sirkulasi perjalanan dihitung pulang perg. per ruas jalan.. Formula untuk

menghitung waktu sirkulasi dapat dilihat pada persamaan 3.3. Perhitungan waktu

tempuh rata-rata per bar. per segmen dapat dilihat pada fabel 5.22 berikut in..

Tabel 5.22 Waktu Tempuh Rata-rata Bis Baker Berdasarkan Survei dalam Bis
'Travel Time Rata-rata (menit)

~a" T B ; C D E
1 4-

Segmen L
i
L

•r ' „/ tImo rjota-rntii fmpnit^

Segmen

travel iimt •»«•»«• •

A B C D E

| A.l 2 ' 1.5 ! 2 : 1.5 3 | A.8 ! 5,5 14 19,5 10,5 7

1
' A.7 !

'""a.6'""T

15,5 13,5 16.5 12 17,5
! ,\.2 I 11.25 : 15.5 ! 16.5 i 10.5 12

V 4 5.5 5.5 ^.5 6

r~7~25 ' 14 "r 10 14,5 7.5

V~9~5 10.5 ' 12 11.5 10

]"T4~5 : 18.5 ! 21.5 ;'20.s' : 19.5
1"""s S ' 5 5 ' 6 5 7.5

| 18.75 ' 26 ' 24.5 ' 24 25.5
| 72,75 ' 97 : 98 ' 96 91
'0,014 ;0,010 ' 0,010 : 0,010 0,011

i A.3
6,5 | 8,5 12 17 15

1 A.5 j
"""A.4 "1"

- -i-

A.3 |

i

TotaT (f) ]
: " l/F ""]

Q ~K 0 < 9,5 10,5 6,5| A.4
6

! A^T'~
5 4,5 10 7,5

huT- "l 0,5 12,5 11,5 9 10,5

r~'_A.7
21,25

~74~S~

29

91

23,5 27 27

i A.8'""'"'

i Total (f)
97 96 91

i

n" i/f""
0,013 ! 0,011 0,010 0,010 0,011

Sumber : Hasil Perhitungan Stt.n-ev on Bus

Keterangan :

A •-- Sabtu

B -"-'• Mineeu

r Selasa

D -• Rabu

1. ♦•total 0.014 - 0.010 • 0.010-0,010 - 0,011 =0,055

— 90.909 menu = 91 menit (TAi
V 1 . 0.055

Kamis
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1/f total = 0,013 + 0,011 + 0,010 + 0,010 + 0,011 = 0,055

X= N = —^— =90, 909 menit *91 menit (TBA)
V 1/ 0,055

Berikut perhitunganwaktu sirkulasi.

TAb = 91 menit aBA = 4,55 aAB2 =20,7

TBA= 91 menit TTa=9,1 aBA2=20,7

aAB = 4,55 TTB=9,1

CTaba= (Tab + TUA) +(a AB2+a BA2) + (TTA+ TTB)

= (91 + 91) + (4,55 + 4,55) + (9,1 + 9,1) = 209,3 menit.

Jadi, waktu sirkulasi rata-ratanya sebesar 209,3 menit.

Dimana :

a AB = 5 % X Tab Tta = 10 % X Tab

rjBA = 5%XTBA Ttb=10%XTba

5.4.2.7 Headway

Headway dihitung berdasarkan kapasitas bis, load factor dan jumlah

penumpang pada seksi terpadat. Perhitungan ini menggunakan load factor rata-

rata danjumlah penumpang terbanyak per hari dari survey on bus.

Formula headway dapat dilihat pada persamaan 3.2. Perhitungan headway

per hari per segmen dapat dilihat pada Lampiran 4.2. Hasil perhitungan headway

rata-rata pada tiap segmendapat dilihatpadaTabel 5.23 berikut.
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label 5.23 Headway rata-rata bis Baker (menit) per ruas jalan per hari

Rute

Headway Rata-rata ( menit)

Segmen
Sabtu

12.10084

"14.62185--

'73 61345 '

'21 176477

'13,86555 <

Minggu t Selasa Rabu Kamis

A.l T-K

K-T

ik

K - T

T-K

K-T

T-K

kVt

3,68644 | 4,37690 3,66906 5,17986

bT 6.73729 j 5.01520
1

2,37410 3,23741

A.2 4.32203 | 6,56535 6,04317 6,58273

A.3 9.27966

4^70339"'"

6,10942 3,23741 4,53237

. ..i .

A.3 7,02128 5,61151 7,55396

A.4 28.48739 ;

'74.36975 '

10,42373 7,29483 4,85612 6,25899

""A.4 V 5.84746 10,03040 8,63309 7,33813

7v~.5 """ ; 25 96639

• 22.68908

9,91525
1

6,83891 4,53237 5,71942

A.5 T-K

K - T

T-K

k - I

IK

K-T

T - K

(0

7,62712 10,12158 8,41727 8,20144

| A.6 22,94118

"21.17647

' 76767866"

18.65546

!" "l 1,34454

' 3.78151

' 261,4286

8.89831 6,29179 3,02158 5,07194

p a;'6 6,73729 5,37994 5,39568 9,17266

A.7 4.95763

4.06780

3,55932"

"\ 1.90678 "

92,6695

4,10334

2,27964"

2782675"

1,83453 3,99281

I A.7
4,96403 2,15827

1 A.8
0,86331 2,37410

i A.8 "" :" 0,27356 2,80576 0,64748

Total 84,5289 66,2590 78,0216

1/f 0,0038
i

0,0108 0,0118 0,0151 0,0128

Sumber : Hasil Perhitungan Survey on bus

Keterangan :

'f K ferminal Kaliurang K 1 -r- Kaliurang - ferminal

,'Ttotal 0.0038 ' 0.0108 • 0.0118 - 0.0151 + 0,0128 = 0,0543 menit.

A'
rata-rata

Y 1 , 0.0543
- 92.081 menit.

ladi headway rata-ratanya sebesar92.081 menit.

**:,
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Berikut contoh perhitungan headway pada hari Sabtu segmen A.I.

C (kapasitas Kendaraan.) = 63 orang.

Li (Load Factor) = 0,76910

P (Penumpang) - 238 orang.

j j _ (60 x(' - /./')
'"' /..

(60x63x0.7691)

238"

- 12.10084 menit.

5.4.2.8 Jumlah Kebutuhan Armada

1lasil perhitungan headway dan waktu sirkulasi digunakan untuk

menghitung kebutuhan jumlah annada bis pada jam normal. Adapun fonnula

untuk menghitung jumlah kebutuhan armada dapat dilihat pada persamaan 3.5.

CTaba : 209.3 menu H ' 92,081 menit fa = 0,9

CT,„,
K

H < Fa

K •= -—'-- - 2 52 armada = 3 annada.
(92.081x0.9)

Berdasarkan hasil perhitungan diatas dapat ditarik kesimpulan bahwa

semakin kecil faktor muat (load factor) maka jumlah kebutuhan armada semakin

besar. Hal ini bertentangan dengan keadaan di lapangan. Pada daerah yang sepi,

seperti ruas jalan Kaliurang sampai pasar Pakem kebutuhan jumlah armada

ad: lebih tineei atau lebih besar dibandingkan dengan ruas jalan Kaliurang
men
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Km.6 sampai kampus UII. dan ruas jalan jalan Kaliurang Km. 6 sampai Gejayan

>ang setiap harinya mempunyai loud factor besar atau jumlah penumpang yang

serine melebihi kapasitas bis.

5.4.2.9 Kcbutuhan Armada Pada Jam Sibuk

1. Berdasarkan Waktu Sibuk

a. Waktu Sibuk

Selama melakukan penelitian surveyor mengamati terdapat waktu sibuk

sebesar 4 jam dengan masing-masing 1 jam diwaktu pagi (06.00-07.30), siang

(12.00-13.30). dan sore han (16.30-17.30). Aktifitas pagi lebih banyak

dikarenakan oleh siswa masuk sekolah dan para pegawai berangkat menuju

tempat kerjanya. Suing han merupakan arus balik siswa pulang sekolah dan sore

han menjadi arus balik dan karyawan atau pegawai yang pulang dari tempat kcrja.

I). Waktu Sirkulasi Rata-rata

Waktu sirkulasi dihitung berdasarkan waktu tempuh rata-rata. Waktu

sirkulasi perjalanan dihitung pulang pergi per ruas jalan. formula untuk

menghitung waktu sirkulasi dapat dilihat pada persamaan 3.3, sehingga

didapatkan nilai waktu sirkulasi sebesar 209.3 menu

c. Jumlah Armada Pada Waktu Sibuk

Menggunakan persamaan 3.6 dengan jumlah annada pada jam normal

sebesar 3 buah maka diperoleh kebutuhan armada waktu sibuk berdasarkan waktu

normal mlah :



K' ~KX CT^IABA

240
= 3 x

209,3

=3,44 « 4 armada

84

Kebutuhan jumlah annada di jam normal dan jam sibuk terdapat

perbedaan jumlah kebutuhannya. 1m disebabkan, karena waktu sirkulasi yang

cukup besar dan kebutuhan armada pada jam normal yang begitu kecil. Jadi dapat

ditarik kesimpulan bahwa, kebutuhan jumlah armada bis Baker yang beroperasi

selama ini yang berjumlah 6 buah telah melebihi dari permintaan akan kebutuhan

angkutan umum rute Jogjakarta- Kaliurang.

5.4.2.10 Tempat Henti (Shelter)

1. Pengamatan di lapangan

Sepanjang rute yang dilalui oleh bis Baker, dari hasil pengamatan di

lapangan tidak terdapat tempat pemberhentian. Selama ini penumpang tersebar di

sepanjang jalan dan tidak terkumpul menjadi satu, sehingga menyebabkan bis

Baker berhenti disembarang tempat untuk menaikkan dan menurunkan

penumpang. Namun di tempat-tempat tertentu seperti depan Garasi Baker, depan

toko Dinasty dan pertigaan Janti terdapat tempat pemberhentian bis yang

dijadikan tempat ngetem bis pada mte Umbulharjo - Kaliurang. Depan Garasi

Baker digunakan sebagai tempat mengetem bis dikarenakan, awak bis berhenti

untuk mengecek kendaraannya apa diperbolehkan untuk melanjutkan perjalanan
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atau tidak. Depan toko Dina.stv menjadi lokasi mengctem dikarenakan lokasi ini

sangat stratcgis untuk mendapatkan calon penumpang dan pergantian moda arah

daerah Wonosari Pertigaan Janti menuju jalan Adi sucipto menjadi lokasi

meng'tem bis dikarenakan lokasi ini sangat stratcgis untuk mendapatkan calon

penumpang dan pergantian moda dari Solo.

2. Penempatan Shelter I Bus Stop/ Teluk Bis

Berdasarkan pengamatan di lapangan maka perlu adanya lokasi shelter

bus stop, teluk bis.

a. Ruas jalan "fermmal Jl Veteran sebaiknya diberi teluk bis karena lokasi

ini merupakan daerah ramai tempat keluamya bis atau kendaraan lain yang

berasal dan terminal. Penempatan teluk bis akan mengurangi hambatan

sampmg dan ruas jalan ini terhitung lebar. Bis baker berhenti pada tempat

mi si-kcdar untuk mengecek kendaraan apakah bisa melanjutkan

perjalanan menuju tujuan

b. Ruas jalan JI. Veteran Jowinangun perlu diberi shelter tepatnya di depan

toko Dinasty. Pcmbenan shelter ini diperlukan karena ada perempatan

yang cukup ramai dan juga terjadi pergantian moda angkutan dari daerah

W'onosari.

c. Penambahan shelter pada ruas jalan Jowinangun - Jl. Janti diperiukan di

antara akhir batas jalan Janti dengan pertigaan jalan Solo. Daerah

pertigaan ini cukup ramai dengan calon penumpang karena terjadi

pergantian moda angkutan dan arah Jl. Solo.
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d. Penambahan bus slop diperlukan di ruas jalan Gejayan - Jalan Kaliurang

km.6. tepatnya depan pasar Gejayan, karena pada daerah ini ramai aktifitas

di pasar Demangan.

e. Penambahan bus stop juga diperlukan di ruas jalan Kaliurang Km.6 -

Kampus UII tepatnya depan apotekKentungan disebabkan ruas jalan yang

menuju Kaliurang sempit dan merupakan perempatan yang cukup ramai

dengan calon penumpang karena pergantian angkutan dari daerah luar

kota.

f. Penambahan shelter diperlukan di ruas Kampus UII - pasar Pakem

tepatnya depan Kampus UII, karena daerah kampus ramai akan aktifitas

perkuliahan.

g. Penambahan shelter juga diperlukan di mas jalan Pasar Pakem -

Kaliurang tepatnya di depan pasar Pakem karena pasar ramai dengan calon

penumpang.

Menempatkan lokasi shelter di sepanjang jalur bis diperlukan pengamatan

lapangan tentang keadaan disekitar jalur, sehingga gangguan terhadap lalu lintas

dapat diminimalkan. Penentuan jarak sheltex angkutan umum dapat dilihat pada

Tabel 3.4. Petashelter dapat dilihat padaGambar 2.5 Lampiran 2.5.

Penempatan shelter di perempatan atau pertigaan disesuaikan dengan

kondisi di lapangan. Disepanjang rute jalur bis Baker terdapat beberapa pertigaan

dan perempatan yang penempatan sheltemya belum ada, maka perlu direncanakan

sebaik mungkin. Gambar penempatan shelter di pertigaan atau perempatan dapat

dilihat pada Gambar 2.5.1 dan2.5.2 Lampiran 2.5.
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5.4.2.11 Jadwal Bis Baker

Pengaturan jadwal bis sangat dipengamhi oleh jumlah armada dan

headway waktu ditenninal. Ketepatan jadwalnya sendiri sangat ditentukan oleh

kedisiplinan supir bis, penumpang dan kondisi lalu lintas jalur yang dilalui.

Ketepatan jadwal bis bisa menjadi tolak ukur pelayanan angkutan. Di Indonesia,

fasilitas jadwal angkutan bis kota belum pernah terjadwal di setiap mtenya.

Pengaturan waktu biasanya lebih ditekankan di tenninal asal dan tujuan dengan

mengatur headway waktunya. Di setiap shelter atau pemberhentian bis

disepanjang mte tidak tersedia fasilitas jadwal kedatangan dan keberangkatan.

Pemberian jadwal bis di setiap shelter atau pemberhentian bis tetap diperlukan

untuk mengetahui kepastian kedatangan dan keberangkatan. Kedisiplinan

masyarakat memanfaatkan menggunakan jadwal bis dapat dilatih dengan bantuan

kedisiplinan supir dan kondektur bis untuk mentaati berhenti pada pemberhentian

bis dalam menaikkan atau menurunkan penumpang.

Pengaturan jadwal bis Baker menggunakan headway rencana di terminal

dengan loadfactor sebesar 70 % sesuai dengan peraturan Pemerintah Nomor 14

tahun 1993 tentang Angkutan Jalan pasal 28.

1. Waktu Tempuh Perjalanan Rata-rata

a. Berdasarkan Data Survei di Terminal

Waktu Tempuh Perjalanan (Travel Time) diambil dari hasil penelitian

diterminal Umbulharjo dan terminal Kaliurang. Pencatatan dilakukan pada kedua

terminal tersebut dengan mengamati waktu kedatangan dan keberangkatannya

dimulai dari pukul 06.00 wib sampai 18.30 wib. Travel Time yang dicatat adalah
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travel tune dari data bis baker yang datang dari arah terminal umbulharjo saja,

sedangkan arah kedatangan dan Kaliurang diabaikan. Data travel time yang

diperoleh di rata-rata dengan menggunakan metode mean harmonic data tunggal

dengan persamaan 3.4. Selama lima hari didapat 84 angka travel time yang sangat

bervariasi. Travel Time bis Baker berdasarkan data headway di tenninal Umbul

Harjo dan Kaliurang dapat dilihat pada Lampiran 4.3. /'ravel time rata-rata bis

Baker beserta perhitungan mean harmonicnya dapat dilihat pada Tabel 5.24

berikut ini.

Tabel 5.24 Waktu Tempuh Rata-rata Bis Baker Berdasarkan Data Survei di

'ferminal Umbulharjo dan Kaliurang

f

(mnt)
1/f

0.01 15

~67oTo5""

0.0114

0.0109

10.0105"!

;0,01?3

'0.0125 '

f

(mnt)

87

104

——-

92

96

85

78

i 1/f
l i

,0,0115

l)7oo%"'

V"o7o7T)9"

'0.0109 ;

10.0104 '

f

(mnt)

97

102

-—-—

86

81

! 1/f
0,0103

(mnt)

95

1/f
f

(mnt)
1/f

; 87 0,0105 91 0,0110

95

1

0.0098
i

95 0,0105 105 0,0095

; 88 0,0094

ro7oi76~"

!0",0123

87 0,0115 87 0,0115

92

h-

85

tt r

0,0118 82 0,0122

: 95 0,0090 72 0,0139

I 75 0,0118

0,0128

86

87

i0,0116
1

!"o.oTTT

90

~83~

0.0111 82 0,0122

80
! 0,0120 94 0,0106

81 0.0123

'0.00937

79

85 "

0,0127

"bToTiTP

87 0,0115 ; 107 0,0093 89 0,0112

108 0.0102 | 88 0,0114 80 0,0125

90 •0.01 11

ro.oT7)6^

Vo7dT7cV

0.0143

0.0125 '

'0.0122 ;

80

9~8~

93

0,0125 105 • 0,0095 J 86 0,0116 76 0,0132

94 0.0102 ;

'oToToTT"

100

""89~

i0,0100 j 85 0,0118 87 0,0115

91 0,0112 | 82 0,0122 86 0,0116

70

80

92

84

86

0,0109

0.01 19 '

0.0116 *

80

85

m

0.0125 i
1

0,0118 i

94

#4

0,0106

0,0119

95

75""

0,0105

"6701337
82 flfllHfll w 0,0120 89 0,0112
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Lanjutan "Label 5.24

81

81

0.0123
l

73 0,0137 70 0,0143 72 0.0139 82 0,0122

0.0123 78 0,C128 90 | 0,0111
i

75 0,0133

Sumber : I lasil Perhituruan Survei di Tenninal

Keteranean

f = waktu tempuh mnt = menit

Menggunakan data travel time diatas dapat diperoleh travel time rata-rata

hannoniknya sebagai berikut.

N 84

Y '/ "0.8396
£— / t •

I

84

0.8396
100.0476 menu * 100 menit.

b. Berdasarkan Data Survei Dalam Bis

/ravel Lime rata-rata hasil survei dalam bis disajikan dalam Tabel 5.25

dibawah ini.

Tabel 5.25 Waktu leinpuh Rata-rata Bis Baker Berdasarkan Survei dalam Bis

1

| Segmen
Travel Time Rata-rata (menit)

Segmen
Travel Time Rata-rata (menit)

A B C 1) E A I B C D E

A.l 2 ; 1.5 ' 2 : 1.5 3

11.25 ; '5,5 i 16.5 i 10,5 ; 12

B.l 21,25 29 23,5 27 27

| A.2 A.8 5,5 14 19,5 10,5 7

A.3 4 : 5,5 ; 5,5 \ 8.5 \ 6 A.7 15,5 13,5 16,5 12 17,5
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Lanjutan Tabel 5.25

A.4 7,25 14 10 14,5 7,5 A.6 6,5 8,5 12 17 15

A.5 9,5 10,5 12 11,5 10 A.5 9,25 8,5 9,5 10,5 6,5

A.6 14,5 18,5 21,5 20,5 19,5 A.4 6 5 4,5 10 7,5

A.7 5,5 5,5 6 5 7,5 A.3 10,5 12,5 11,5 9 10,5

A.8 18,75 26 24,5 24 25.5

Total 72,75 97 98 96 91 Total 74,5 91 97 96 91

Sumber : Hasil 13erhiturigan Survey or Bus

Keterangan :

T - K = Terminal - Kaliurang K T - Kaliurang - Terminal

Hasil perhitungan travel time rata-rata berdasarkan survei di terminal

dengan survei dalam bis terdapat sedikit perbedaan. Travel Time rata-rata hasil

survei di terminal diperoleh sebesar 100 menit untuk satu trip sedangkan hasil

travel time rata-rata berdasarkan survei dalam bis bervariasi mulai dari 72,75

menit sampai 98 menit. Hal ini disebabkan karena sampel yang digunakan pada

survei di terminal lebih banyak dibandingkan datasurvei dalam bis.

5.4.2.12 Simpangan Travel Time Rata-rata

Penentuan (ravel time rata-rata untuk satu trip dengan perbedaan yang

terjadi pada hasil survei dalam bis dan hasil survei di tenninal dilakukan dengan

menggunakan simpangan rata-rata sehingga dapat ditemukan range travel time

rata-rata bis Baker.



Data yang diperlukan untuk mencari simpangan rata-rata travel time

adalah hasil survei di terminal karena jumlah sampelnya lebih banyak

dibandingkan data hasil survei dalam bis.

1lasil perhitungan simpangan rata-ratanya adalah sebagai berikut ini.

A' =-- 100 menit. dengan

N = 84

Xi = data waktu tempuh

Tabel 5.26 Simpangan Waktu Tempuh Rata-rata Bis Baker(menit)

XiXi Xi- X

87

r-
95

r

88

92

95

80

81

f~T08~
I

| 90
i
i «>4

\ -••
! 91

V 70
I

; 80

7 82

81

81

5

12

8

5

25

20"

19

V

18

19

19

87

104

92

92

96

V85

78"

79

85

80

«W

93

92

84

86

13'

78 7

; Xi- X

i

Xi Xi - X Xi Xi - X Xi Xi - X

13 : 97
T

J 95 5 91 9

4 102
1

2 95 5 105 "5

8 106

' 86
... .___,

86

6

19

87

85

13 87 13

8 15 82 2

4 111 11 72 12

15 14 90 10 82 2

i~> ! 87 !

V '87'" 1
-r —^

' 105
1 i
100

'89 '

13

____

1

83 17 94 6

21 107 7 89 11

'5

' 20

i

2

» i
" ii""i

i

1

88

86

85

82

12

14 "

15

18

80

76

87

4

13

7 86 14

8 80

85'

100 i

20 !

i
— ... . i

o 1
1

94

""84~!

"83"]

6 95 5

16 16

" 17

75

89

9

14 21

27 70

90 7

72 1

'"" "7T""""""!
72j
75 i

28

"""""25

82 !
i

18

22 i

.. L- J
Sir.iber : I lasil Perhituiman Survey on Bus
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Deviasi rata-rata.

X=100

N=84

Y,{Xi-~X) = 1051

Y.W-X)DR= ^ -= 12,5119* 13
N

Dari data yang telah dihitung dengan menggunakan deviasi rata-rata

diperoleh simpangan sebesar 13, sehingga travel time berkisar antara 87 sampai

113 menit untuk satu trip.

Hasil deviasi rata-rata di atas menunjukkan bahwa hasil travel time rata-

rata hasil survei dalam bis telah mewakili travel time dalam satu trip, walaupun

terdapat 2 angka yang berbeda atau di luar range deviasi rata-rata yaitu mte

Umbulharjo - Kaliurang pada hari Selasa sebesar 72,75 menit dan mte Kaliurang

- Umbulharjo pada hari Selasa sebesar 74,5 menit.

5.4.2.13 Kecepatan Perjalanan Rata-rata Bis Baker

Kecepatan perjalanan bis Baker tidak dapat dicatat dari speedometer bis

karena semua armada Baker speedometernya tidak dapat difungsikan sehingga

untuk mengetahui kecepatan perjalanan bis harus dihitung seeara matematis.

Travel 'Time untuk setiap bis yang beroperasi sangat bervariasi sehingga

kecepatan perjalanan setiap bis otomatis juga berbeda. Hasil pengukuran panjang

untuk rute Umbulharjo - Kaliurang dan rute Kaliurang - Umbulharjo adalah sama



yaitu sebesar 36.3 km. Berdasarkan data tersebut akan dapat diketahui kecepatan

perjalanan rata-rata bis sebaeai berikut ini.

V

Jamk

I ravel I ime

36.3

25 92857*'"'/ * 76 km/-/ lain ~ / jam

1. Kecepatan Perjalanan Rata-rata Bis Baker per Segmen

Jarak dan Travel Lime di setiap segmen adalah berbeda sehingga perlu

diketahui kecepatan perjalanan disetiap segmen untuk men-design jadwal bis

disepanjang jalur Jogjakarta - Kaliurang. Hasil perhitungan kecepatan perjalanan

rata-rata di setiap segmen disajikan dalam Tabel 5.27 berikut ini.

label 5.27 Kecepatan Perjalanan Rata-rata Bis baker Tiap Segmen

Segmen

i

A.T

.Jarak

(km)

0-7 '

9.5

2.3 '

y\

~* ->

•* ^ y

8.5 ',

4.4

4.6

4.6 '

TkT "*"

8.5' :

Sabtu

i

21.25

11.25 '

5.5

4

15.5 :

" 7,25 ""'

6.5 '

9.5

Minggu

1.5

'" 29

15,5

14

5.5

13.5

8.5

10.5

Wa ktu Tenipuh (menit)

; Selasa Rabu Kamis
t Rata-rata
1

(jam)

Kecepatan

(km/jam)

2 | 1.5 j 0,0333 21,0000

B.l

ATi \

\ A.3
! i

1 A -. !

23.5 | 27 j 27

16.5 [ 10,5 7"'T2~"

1CL5 | 10.5 ! 7

5.5 ! 8~5 ~\~~7
16.5 ' 12 ! 17.5

1 0,4258
!

22,3111

! 0,2192
1

0,1883
l

10,4943

""1/932(7""'
A.3

A.4

0,1017

0,2500

32,4590

34,0000

1 A.4
•

10 14,5 ! 7,5
i i

0,1775 24,7887

A.5 12 i 17 !
| 1

12- j 11/"|
15 0,1967 23,3859

A.5 10 0,1783 25,7944

A.6 9,25

14,5 '";

8.5

" T8/ :

9.5 10,5 ! 6,5 0,1475 29,8305

A.6 21.5 20,5 ! 19.5 ! 0,3150
i i

26,9841
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Lanjutan Tabel 5.27

":6 """ 5
i7" ""a.7 t yy"" 4,5 10 ! 7,5 0,1100 30,0000

A.7 3 5.5

"10.5 r

18.75":

5.5

"lT.5 ;~
"26" !

6 5 7,5 I 0,0983 30,5085

h";<^~":"""3" :' 11.5 '"' 9 10,5 |
1

0,1800 16,6667

r~A.8"~/""9."5 ' i 24,5 7 24 25.5 |
I

0,3958 24,0020

i i i_ — L-

Sumber : 1lasil Perhitungan Survey on Bus

2. Kecepatan Perjalanan Rencana

Kecepatan perjalanan yang digunakan dalam perencanaan adalah 26

km/jam diatas standar kntena indikator kualitas pelayanan angkutan umum untuk

daerah lajur khusus bis.

5.4.2.14 Headway Rencana

Headway digunakan untuk mengatur jarak waktu keberangkatan antar bis

agar tidak terjadi penumpukan armada di terminal Headway hanya bisa dikontrol

di terminal, tidak disepanjang rute bis Sulit sekali menjaga keteraturan headway

di scpamang rule bis karena diperlukan kedisiplinan awak bis maupun calon

penumpang. Jika keteraturan headway dijaga maka ketepatan jadwal bis Baker

dapat terealisir.

Headway rencana dengan menggunakan load factor 70 % (sesuai

Pcraiuran Pemerintah No. 14 tahun 1993 )adalah sebagai berikut ini.

Kapasitas bis 63 orang.

Jumlah penumpang pada seksi terpadat - 75 orang.
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(60x63x0,7)

75

- 35.2800 menit = 35 menit.

Jadi headway bis Baker sebesar 35 menit.

5.4.2.15 Pengaturan Jadwal Bis baker

Pengaturan jadwal bis Baker dapat diketahui dengan melihat tiga

parameter pokoknya yaitu : waktu antara (headway), jumlah armada dan lama

perjalanan.

Headway adalah sefsih waktu keberangkatan antara kendaraan pertama

denean kendaraan kedua dan seterusnya yang dinyatakan dalam menit. Jumlah

armada lebih ditentukan oleh permintaan atas pelayanan jasa angkutan umum

untuk travek tertentu Lama perjalanan termasuk waktu singgah pada tempat-

tempat pemberhentian teitentu (ngetem). Hal ini berkaitan dengan kecepatan

perjalanan rata-rata kendaraan dan jarak tempuh dari tempat asal ke tempat tujuan

(tarak d:bagi dengan kecepatan perjalanan) dan ditambah dengan waktu henti

total

Hasil dan perhitungan nilai headway, jumlah armada dan lama perjalanan

adalah sebagai berikut ini.

Headway rr' 35 menit.

• Jumlah Annada -_: 4 armada.

Lama perjalanan rata-rata -~- 100 menit.

Waktu henti di tujuan - 10 menit (10 % dari lama perjalanan)

Hasil pengaturan jadwalnya dapat dilihat pada Lampiran 4.4.
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5.4.3 Analisis Hasil Survei Angkutan Colt

5.4.3.1 Kapasitas Kendaraan

Angkutan colt mempunyai kapasitas tempat duduk 12 kursi. Angkutan colt

termasuk dalam jenis Mobil Penumpang Umum yang tidak diperbolehkan adanya

penumpang yang berdiri, sehingga dalam perhitungan kebutuhan jumlah bis,

kapasitas yang dipakai adalah sebesar 12 orang (Departemen Perhubungan, 1999).

5.4.3.2 Jumlah Penumpang

Data jumlah penumpang diambil dari jumlah penumpang rata-rata setiap

harinya selama dilakukannya penelitian. Jumlah Penumpang rata-rata dapat dilihat

pada Tabel 5.28 berikut ini.

Tabel 5.28 Jumlah Penumpang Angkutan Colt

Hari | Nama CC-K K-CC CC-K K-CC CC-K K-CC

Minggu
Waktu 5:50-7:46 12:23-14:20 10:22-11:45 14:47-16:11 - -

Jml.Pnp 34 25 42 36 - -

Sen in
Waktu 5:40-7:30 9:52-11:16 5:45-7:30 8:19-9:43 - -

Jml.Pnp 19 42 21 18 - -

Selasa
Waktu 5:51-7:51 8:51-10:31 6:46-8:50 9:36-11:15

10:48-

12:47

13:30-

14:58

JmLPnp 52 35 29 36 31 29

Rabu
Waktu 5:52-7:39 8:11-9:40 7:00-8:47 9:24-10:50 - -

Jml.Pnp 33 31 38 31 - -

Kamis
Waktu 8:25-10:14 10:38-12:00 8:49-10:37 11:13-12:35 - -

Jml.Pnp 25 36 44 14 - -

Sabtu
Waktu 8:04-9:50 10:49-12:16 12:19-14:00 14:32-16:30 - -

Jml.Pnp 47 34 36 26 - -

Sumber : Hasil Perhitungan Survei Angkutan Colt (lihat Lampiran 5.4)

Keterangan :

CC - K = CondongCatur - Kaliurang K - CC = Kaliurang - CondongCatur
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Label 5.28 diatas menunjukkan bahwa, jumlah penumpang terbanyak

terjadi han Sabtu pada pagi han sebesar 47 orang. Semakin banyak penumpang

yang naik. menyebabkan load factor menjadi besar sehingga headway menjadi

besar yang akan mengakibatkan kebutuhan jumlah armada menjadi kecil, hal ini

bertentangan denean keadaan dilapangan, apabila penumpang banyak , maka

kebutuhan jumlah armada akan meningkat.

5.4.3.3 Analisis Karakteristik Penumpang

Untuk mengetahui apakah rute angkutan Colt sudah melayani pola asal

dan tujuan penumpang. perjalanan Colt yang d,mulai dari Terminal Condong

Catur sampai dengan kaliurang melewati beberapa ruas jalan yang telah terbagi

dalam segmen-segmen Perjalanan tersebut melewati beberapa daerah bangkitan

perjalanan. Daerah-daerah bangkitan perjalanan yang dilewati oleh annada bis

Baker adalah sebagai benkut ini.

1) Segmen CM ( lerminal Condong Catur Terban).

a. 'ferminal Condong Catur d. Pertokoan

b. Perkantoran

c. I oko buku

2) Segmen C 2 (Terban Perempatan Mirota).

a. Pasarlerban d. Swalayan Mirota Kampus

b. Sekolah c. Lembaga Pendidikan

c. Pertokoan

3 ) Segmen C 3 (Perempatan Mirota - Jl. Kesehatan).

a ^'F b. Kampus UGM



c. Rumah makan e Bank BNI

d. BankMandm f Rumah Sakit Sardjito

4) Segmen C.4 (Jl. Kesehatan Jl. Kaliurang Km. 6).

a. Kampus MM UGM d pompa bensin

b. Pertokoan c. Hotel Vidi

c. Rumah makan p Toko Buku Merah

5) Segmen C.5 (.11. Kaliurang Km. 6- Kampus UII).

a. Apotek Kentungan k Masjid

b' lVrt<>koan 1. Pasar Kolombo

c. Rumah Makan m Bank BN,

d Salon n. Swalayan Mekar

c I^atalyon 403 0 Perumahan

f Nlirota p. Pasar Gentan

e. Apotek q SMp

h "ul^tBapi r. Kecamatan

1 Ben-Tkel s. KantorPoi.si

J. Gereja t yjj

6) Segmen C.6 (Kampus UII Pasar Pakem).

a. Kampus UII c SMA

b I'asarlX-wlan f. RS. Pant. Nugroho

c. Mirota Batik g Gereja

d. Pertokoan h Pasar pakem

7) Segmen C.7 ("asar Pakem - Kaliurane).

98
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a. Objek Wisata Kaliurang d. RS. Grashia

b Vila-vila e. Pasar Pakem

c. Sekolah f SD Pakem

Karakteristik penumpang angkutan Colt didapat dengan menggunakan

metode Origin and Destination Survey. Surveyor mengambil sampel sebanyak 30

buah. Hasil dan perhitungan karaktenstik penumpang menurutjumlah penumpang
dapat dilihat pada tabel 5.29 berikut ini.

Tabel 5.29 Karakteristik Penumpang Colt menurut Jenis Pekerjaan (06:00-10:00)
Pekerjaan

' Pelajar

Ibu RT

| pns :
Wiraswasta

Tidak bekerja

Total

Sumber : Hasil Perhitungan Survei AngkutaVi/oTt

Hasil perhitungan karaktenstik penumpang menurut jenis kelaminnya

penumpang dapat dilihat pada label 5.30 berikut ini.

lumlah Persentase (%)

15

5

i 50
17

4 ! 13 "" ~
4 13

2
7

30 100

label 5.30 Karaktenstik Penumpang Colt menurut Jenis Kelamin (06:00-10.00)

Jenis kelamin jumla"h T~ persentaSe (%)"
Perempuan ~ 7s " ^

.aki-laki ]2 T" ""' a,x

'otal 30 j Too"
Sumber : Hasil Perhitungan Survei AnukutanColt



100

Hasil perhitungan karakteristik penumpang menurut asal dan tujuan

perjalanan penumpang Colt dapat dilihat pada Tabel 5.3 1berikut ini.

Tabel 5.31 Karaktenstik Penumpang Colt menurut Asal dan Tujuan Perjalanan
(06:00- 10:00)

Xujuan

AsaT \ |

Rumah j

Rumah

0

i Sekolah

—

Pasar Kantor Lainnya Jumlah

: 12 4 2 2 20

Sekolah j

Pasar
j- .. .1

Kantor j

Lainnya

2

i

0

0

! o

7 '"o j

o i
' 0" ;

o H 0 2 4

0 i
0 I

0 2 4

0 0 0

2 i
l

0 0 2

Jumlah

Sumber • 1 In^il

4 12 6 2 , 6
-J . L

30

Karaktenstik penumpang angkutan Colt menurut Tabel 5.29 sampai

denean label 5.31 di atas dapat diambil kesimpulan seperti berikut ini :

penumpang laki-lak, dan perempuan lebih banyak penumpang perempuan,

penumpang sebanyak perempuan sebesar 60%. dan laki-laki 40% untuk jenis

pekerjaan vang paling baruak adalah pclajar yaitu sebesar 50%, ,bu rumah tangga
sebesar 17%. wiraswasta dan PNS 13%. dan tidak bekerja 7%, sedangkan tujuan
perjalanan vang palmg banyak adalah perjalanan yang menuju sekolah sebesar

40%. pasar dan lainnya sebesar 20%. rumah 13% dan kantor sebesar 7%.

Dan data pendukung yang d.dapat untuk angkutan Colt seperti di atas,

dapat dilihat bahwa angkutan Colt melewati beberapa pusat pendid.kan sepert,

SIT SMP. SMA. kampus UGM. dan UII, hotel, pertokoan, pasar dan perumahan



dan Mall.. Untuk tujuan perjalanan yang paling dominan adalah sekolah atau

kampus. karena rute angkutan banyak melewati daerah sekolah maupun kampus.

5.4.3.5 Faktor Muat (Load Factor)

faktor muat dihitung berdasarkan jumlah penumpang dalam angkutan

dibagi dengan kapasitas armada tersebut, data tersebut diperoleh dari survei dalam

bis faktor muat dapat digunakan untuk meniiai kinerja angkutan kota. Menurut

Peraturan Pemerintah Nomor 14 tahun 1993 tentang Angkutan Jalan pasal 28,

yang menetapkan bahwa faktor muat standar adalah sebesar 70%. Ini berarti

bahwa jika taktor muat lebih dan 70% maka dapat dikatakan bahwa tingkat
pelayanannya kurang baik.

formula untuk menghitung faktor muat dapat dilihat pada persamaan 3.1.

Nilai faktor muat rata-rata angkutan Colt untuk setiap ruas jalan pada hari sibuk

(Senin. Selasa. Rabu dan Kamis) rute Terminal - Kaliurang dapat dilihat pada
fabel 5.32 benkut ini.

Tabel 5.32 faktor Muat Rata-rata Colt Han Sibuk rute Terminal -Kaliurang

\ Lokasi
Faktor muat (% )

i _
Pagi (06:00-10:00) Siang (10:00-14:00)

Terminal o -i -> -»

S.JJJ

O ->-*->

O.JJJ

16/67

50/00 I

108,333 " " ' ' ":

8,333

1 Segmen ( .1
\- - -

8,333

Segmen C.2 66,667

Segmen ( .3 100,000

Segmen C.4 83,333

Segmen C.5 50,000 i
; .

25.000 ~ '

25,000

Segmen C.6 16,667



Larjutan label 5.32

Segmen C.7

Kaliurang 0,000

Sumber : Hasil Perhitungan Survei AngkutViiTCoit "

Keterangan :

Ruas Jalan yang berasal dan Umbulharjo segmen-segmennva sebagai berikut

C.1 : Terminal Condong Catur - Terban

C.2 : Terban Perempatan Mirota

C.3 : Perempatan mirota- Jl. Kesehatan

C.4 : .11. Kesehatan Jl. Kaliurane Km. 6

102

0,000

0,000

mi.

(\5

C 6

C.7

: Jl. Kaliurang Km. 6 • Kampus UII

: Kampus UII Pasar Pakem

Pasar Pakem Kaliurang

Jumlah penumpang naik dan turun rata-rata angkutan Colt serta travel tune

untuk se'iap ruas jalan oada han sibuk rute fermmal - Kaliurang dapat dilihat
pada label 5.33 berikut ini.

Tatiel 5.33 Jumlah Penumpang Naik dan furun Rata-rata Colt Hari Sibuk serta
Travel tune rule Icrminal - Kaliiirane

'

Pagi(06:00

N'"r "T""""

Jumlah Penumpang
Ngetem

(menit)

Travel

Time

(menit)

Jarak

(Km)

Lokasi

1
- 10:00) Siang (10:00-

D ! N ! T T

14:00)

D

Terminal i : o i : i ! o ! 1 0 0 1 0
\ Segmen C. 1

Segmen C.2
I

Segmen C.3

0 ; 0

1 0

5 ' 1 '

1 1 ; 1 !

2 12 j 5 j

6 7 3 '"'"
i

1 0 25 5,5

8

12
.. .

4 2 ~0J~
0 5 2,3



Lanjutan Tabel 5.33

Segmen C.4 10

Segmen C.5 6

Segmen C.6

Segmen C.7

Kaliurang 0

9

4
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13 3 ! 5

3 " ;'70'""
: i

1

o

1

i

0 6 6,0

6 3 5 21 8,5

3 0

! 10

1
j——___—<

2 0 6 3,0

4 12 0 0 44 9,5

0 0 0 0 0 0 0

Sumber : Basil Perhitungan Survei Angkutan Colt

Keteranean :

N - Naik urun D - Dalam Bis

Jumlah penumpang rata-rata dalam bis untuk setiap ruas jalan angkutan

colt pada ban Sibuk (Senin. Selasa. Rabu dan Kamis) rute Terminal - Kaliurang

dapat dilihat pada Gambar 5.17 berikut ini.

Hubungan antara Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari
Sibuk dengan Ruas Jalan

>e

s
--f

Ruas Jalan

-Pagi Seng

Gambar 5.17 Ilubungan Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari

Sibuk dengan Ruas Jalan, rute Terminal - Kaliurang

faktor muat rata-rata untuk setiap ruas jalan pada hari sibuk rute Terminal

Kaliurane dapat dilihat pada Gambar 5.18 berikut ini.
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100

Ir so

2 50

8

I 40
20

Hubungan antara Faktor Muat dengan Ruas Jalan

A 108.33
m 100 0Q-' \

m 66 6;

/ 50 oo

/' _-A 16 67
H-8-33— Mfl'33

0 •

Termnal Segmen Segmen Segmen Segmen Segn^n Segren Segren Kaliurang
C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 j

Ruas Jalan

"•*• >-F(%)Pag, _«_ LF (%) Sjang j
j

Cambar 5.18 Hubungan antara faktor Muat Rata-rata Hari Sibuk dengan Ruas
Jalan. rute Terminal Kaliurang

faktor muat terbesar terjadi pada pagi han di ruas jalan Kesehatan sampai

jalan Kaliurang Km. 6yaitu sebesar 108.333 %. Penambahan jumlah armada pada
mas jalan ini diperlukan. mengmgat faktor muat yang besar, hal ini sudah

melebihi standar kinerja angkutan umum yaitu sebesar 70 %, dikarenakan adanya
arus keberangkatan siswa. mahasiswa, dan para pekerja yang menuju tempat

aktintasnya masing-masing di sepanjang jalan kaliurang. Disebabkan pada ruas

jalan m, terdapat kampus UGM. sekolah, hotel, pertokoan, dan perkantoran di
sepanjang jalan k aburang.

Nilai faktor muat rata-rata untuk setiap ruas jalan rute angutan Colt pada

bar, sibuk (Senin. Selasa. Rabu dan Kamis) rute Kaliurang - Terminal dapat
dilihat pada 'fabel 5.34 benkut ini.

104
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Tabel 5.34 faktor Muat Rata-rata Colt Hari Sibuk rute Kaliurang - Terminal

Lokasi
Pagi (06:00- 10:00)

o -t •*- 1

n , J* -**J*

66.667

58,333 " V

5C.000 ' ' '

Faktor Muat ( % )

Siang (10:00- 14:00) Sore (14:00-18:00)

Kalurang 11,1 11 0.000

Segmen C.7 66,667 33,333

Segmen C.6 : 66,667 75,000

Segmen C.5 CO -> -t -»

j8,jjj

41,667

58,333

Segmen D.l 50,000

Segmen C.2 25.000

8.333 :'

0,000

25.000 25,000

Segmen (.1 8,333 0,000

Terminal 0,000 0,000

Sumber : Hasil Perhitutman Sur\ei Aimkutan Colt

Ketcangan :

Ruas Jalan yang berasal dan Kaliurang segmen-segmennva sebagai berikut ini.

C 7 : Kaliurang -• Pasar Pakem

C.6 : Pasar Pakem -- Kampus UII

C.5 : Kampus UII Jl. Kaliurang Km. 6

D. 1 : Jl. Kaliurang Km. 6 - Perempatan Mirota

C.2 : Perempatan Mirota - Terban

C I Terban Tenninal Condong Catur

Jumlah penumpang naik dan turun rata-rata angkutan Colt serta travel time

untuk setiap ruas jalan pada han sibuk rute Kaliurang - Terminal dapat dilihat

pada 'fabel 5 35 berikut ini.
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Tabel 5.35 Jumlah Penumpang Naik dan Turun Rata-rata Colt Hari Sibuk serta
/'ravel tune rute Kaliuransi - Terminal

Segmen

Kaliurang

Segmen C.7

Segmen C.6

Segmen C.5

Segmen D.I

Segmen C.2

Segmen CI

Terminal

Jumlah Penumpang

1
1

1
6 ... ' 5

0 3 3 0 2 3

0 2 I 0 i
1 0

0 : 1 \ 0 I 0
Sumber : Hasil Perhitungan Survei Anukutan Colt

Keterangan :

N = Naik

T furun

D Dalam Bis

Pagi = (06:00- 10:00)

Siang -(10:00- 14:00)

Sore - (14:00 - 18:00)

Jumlah penumpang dalam bis untuk setiap ruas jalan angkutan colt pada

hari Sibuk (Senin. Selasa, Rabu dan Kamis) rute Kaliurang - Terminal dapat
dilihat pada Gambar 5.19 berikut ini.



Hubungan antara Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari
Sibuk dengan Ruas Jalan
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Gambar 5.19 Hubungan Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Sibuk

dengan Ruas Jalan, rute Kaliurang - Terminal

faktor muat rata-rata untuk setiap ruas jalan pada hari sibuk rute Terminal

Kaliurang dapat dilihat pada Gambar 5.20 Berikut ini.

Hubungan antara Faktor Muat dengan Ruas Jalan

30

60

• , 75 000

P «>66;~yljc 66 0«7
/

jg'OIBfi?

(0

5

50

40

o
30

/

20

10 § aTj3
0 « 0 000

-•50 000

'X -"€67
W

x7\
%^ 25 000

••»•••• LF;%) Pagi

Ruas Jalan

-;*--• LF(%) Siang

,S_333

•-0000 "-^BOOOO
Kaliurang Spgmnn Sepirpn Segmen Segmen Segmen Segrren Ter

C7 C6 C5 DI C2 C1
srmnal

-LF(%) Sore

Gambar 5.10 Hubungan faktor Muat Rata-rata Hari Sibuk dengan Ruas Jalan,
rute Kaliurang - Terminal
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Pagi dan siang han lonjakan penumpang terjadi pada segmen C.6 yaitu

ruas jalan pasar Pakem sampai Kampus UII yaitu sebesar 75 %. Faktor muat yanc

terjadi kecil sehingga tidak diperlukan penambahan jumlah armada, tetapi

angkutan Colt ini mempunyai tingkat pelayanan yang kurang baik, karena tidak

sesuai standar kinerja angkutan umum yaitu sebesar 70 %.

Hasil survei pada han sibuk (Senin, Selasa. Rabu dan Kamis) dapat

disunpulkan bahwa. perlu penambahan jumlah armada di sepanjang ruas jalan

Kesehatan sampai jalan Kaliurang Km.6, untuk rute ferminal - Kaliurang,

dikarenakan pada ruas jalan tersebut terdapat kampus UGM.

Nilai faktor muat rata-rata untuk setiap ruas jalan angkutan Colt pada hari

l.ibur (Sabtu dan Minggu, mte ferminal - Kaliurang dapat dilihat pada Tabel 5.36

berikut ini.

Tabel 5.3u faktor Muat Rata-rata Han Libur Colt rute Terminal - Kal mrang

Lokasi

Terminal

Segmen C.l

Segmen C.2

Segmen C.3

Faktor muat ( % )

•egmen C.4

Segmen C.5

Segmen C.6

Segmen C.7

Kaliuranu

Pagi (06:00-10:00)

0,000

16.667

58,333

50,000

" 91.667"

" Y6o7ooo

33.333

0.000

0,000

Sumber : Hasil Perhitungan Survei Aniikutan Colt

Siang (10:00-14:00)

0,000

0,000

25,000

587333

16,667

41,667

25,000

0,000

0,000
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Jumlah penumpang naik dan turun rata-rata angkutan Colt serta travel time

untuk setiap ruas jalan pada han Libur rute Terminal - Kaliurang dapat dilihat

pada Tabel 5.37 berikut ini.

Tabel 5.37 Jumlah Penumpang Naik dan Turun Rata-rata Colt Hari Libur serta
Travel time rute Terminal - Kaliurane

Jumlah Penumpang

Pagi (06:00-10:00)Segmen

Terminal

i Segmen C.l

Segmen C.2

Segmen C.3

Segmen C.4

i Segmen C.5

j Segmen C.6

: Segmen C.7

Kaliurang

N

0"

0

8

T

"o"

0

"o

I

10

16

o"

I)

If

2

7

6

II

12

4

0

0

Sumber : 1lasil Perhitungan Survei Aimkutan Colt

Keterangan

N " Naik
urun D - Dalam Bis

Jumlah penumpang dalam bis untuk setiap ruas jalan rute angkutan colt

pada han libur (Sabtu dan Mmggu) rute 'ferminal - Kaliurang dapat dilihat pada
Gambar 5.21 berikut ini.
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Hubungan antara Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari
Liburdengan Ruas Jalan

A1"

•"Q^ a

/?
\*

Gambar 5.21 Hubungan Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Libur

dengan Ruas Jalan. rute 'ferminal - Kaliuran»

faktor muat rata-rata untuk setiap ruas jalan pada han sibuk mte Terminal

Kaliurang dapat dilihat pada Gambar 5.22 berikut mi

140

120

? 10°

!» oo

o r'0
s

2. 40

20

Hubungan antara Faktor Muat dengan Ruas Jalan

X 1B667

* 'W;

M -wu.;

£ 2"~> 000

0° -°k & G* c? d
</ .-/ ,/' ^ <f <f * ^

A .13 .1,1

•L 35.000

N»-aeoo—•

/-,"• •c*' XP s& & &

j* y y c/ y «/ <*
Ruas Jalan

0 000

* LF I '/o'i Pacji - »-LF(%) Siang

Gambar 5.22 Ilubungan Faktor Muat Rata-rata Han Libur dengan Ruas Jalan.
rute Terminal - Kaliurany



Pada siang han lonjakan penumpang terjadi pada segmen C.4 yaitu pada
segmen jalan Kesehatan sampai jalan Kaliurang Km. 6. Penambahan jumlah
armada diperlukan. disebabkan tingggmya loadfactor yaitu sebesar 116,667 %,
karena banyak penumpang yang naik d, sepanjang jalan Kaliurang Km. 6, dan
juga pada segmen tersebut terdapat pertokoan, sekolah, dan hotel.

Nilai taktor muat rata-rata untuk setiap mas jalan rute angutan Colt pada
han Libur (Sabtu dan Mmggu, rute Kaliurang - ferminal dapat dilihat pada Tabel
5.38 berikut ini.

JTabel 5.38 faktor Muat Rata-rata IIan Libur Colt rute Kaliurang -Terminal
Lokasi Faktor muat (% ) ~1

Siang (10:00 ^14700)"j Sor^fT^oVrr^^-^
Ka.iuran^ J '-^W^ ] qM

Segmen C.7 "y^QOO j
Segmen C.6 75,000 1

Segmen C.5 ' ^y}3 ' \ ' ~
Segmen D.l ! 66,667 —| —-
Segmen (.'.I 1 2~5~000 I

83,333

~7577700~"

"4L667"

loiooo"

I 25,000

j. Se"mCn f'J . ] "'"WO ] om
I Terminal T "oMO ""7 "
Sumber : Hasil Perhitungan SurVeiAimkiiuinfoit

1
0,000

Jumlah penumpang naik dan turun rata-rata angkutan Colt serta travel tune

untuk setiap ruas jalan pada han Libur rute Kaliurang -Terminal dapat dilihat
pada label 5.39 berikut mi
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label 5.39 Jumlah Penumpang Naik dan Turun Rata-rata Colt Han Libur serta

'Travel tune rute Kaliurang - Terminal

S Jumlah Penumpang

Lokasi j Pagi (06:00-10:00) I Siang (10:00-14:00)

Kaliurang

T

0

Segmen C.7 17 j 9

Segmen C.6 I 6 j 6

Segmen C.5

Segmen D.

Segmen C.2 j 1

Segmen C.l j 0 j 3

Terminal 0

4

6'

0

8

3

0

o~"

N V'"T"

A :U_7_
0 I 9 ! 13

i.
i

I)

10

'}""""()" "t"3 "j 3

0

0 0 0

Ngetem

(menit)

0

0

Travel

Time

(menit)

0

30

17

0

Jarak

(Km)

0

9,5

3,0

8,5

8,3

0,7

5,5

Sumber : Basil Perhitungan Survei Angkutan Colt

Keterangan :

N - Naik 'f-Turun D = Dalam Bis

Jumlah penumpang dalam bis untuk setiap ruas jalan rute angkutan colt

pada ban libur (Sabtu dan Mmggu) rute Kaliurang - lerminal dapat dilihat pada

Gambar 5.23 berikut ini.

Hubungan antata jumlah penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Libur dengan
Ruas Jalan

B 1U
*• e

-*. 1.0

-*. 8

• 6\

-s
£
3

<1 /

?

n 0

• 6

f$ ' ^'

• •
Ru

y
as Jalan

cy cy

.Sore

»_0 r> 0

y
\«

Gambar 5.23 Hubungan Jumlah Penumpang Rata-rata dalam Bis Hari Libur

dennan Ruas Jalan, rute Kaliurang - Terminal
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faktor muat rata-rata untuk setiap ruas jalan pada hari sibuk mte Kaliurang

Terminal dapat dilihat pada Gambar 5.24 berikut ini

Hubungan Antara Faktor Muat dengan Ruas Jalan !

90'

80

70

60

I ™

I 40
re

"" 30

20

10

0

I-S3 33

^^B_50 00

w'A

• 25 00

Kaliurang Segmen C7 SegmenC6 SegmenC5 Segmen D1 Segmsn C2 Segmen CI Terminal

Ruas Jalan

LF(%)ftsgi -»-LF(%)Sang

Gambar 5.24 Hubungan faktor Muat Rata-rata dalam Bis Hari Libur dengan

Ruas Jalan. rute Kaliurang - terminal

Pada siang dan sore han lonjakan penumpang terjadi pada segmen C.7 dan

C.5 dengan nilai yang sama yaitu sebesar 83,333 %. Penambahan kebutuhan

jumlah armada tidak diperlukan meskipun tingkat pelayanan angkutan umum

tersebut tidak bagus karena tidak memenuhi standar kinerja angkutan umum yaitu

sebesar 70 %. Disebabkan ruas jalannva cukup panjang yaitu 9,5 Km, headway

yang besar f 10 menit dan juga banyak penumpang yang pulang dari wisata

Kaliurang menuju rumah.

Hasil survei pada han Libur (Sabtu dan Minggu) dapat disimpulkan

bahwa, tidak diperlukan penambahan jumlah annada di sepanjang segmen C.7

dan seumen C.5. untuk rute Kaliurang- ferminal..
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5.4.3.5 >Vaktu Tempuh (Travel Time)

Waktu lempuh yang terjadi di lapangan bervanasi, tergantung dari

kondisi kesibukan lalu lintas di rute angkutan Colt (Condong Catur- Kaliurang).

Pada ban kerja. waktu tempuh di pagi han berkisar 80 - 130 menit, siang hari 80

- 120 menit. dan padasore han berkisar 80 - 120 menit.

Mengnitung jumlah armada per ruas jalan, maka dibutuhkan waktu

tempuh per ruas jalan Perhitungan waktu tempuh dimulai dari awal ruas jalan

setelah terminal sampai akhir ruas jalan setelah terminal asal. Hasil dari

perhitungan waktu tempuh rata-rata per ruas jalan per hari dapat dilihat pada

Tabel 5.40 berikut ini.

Tabel 5.40 Waktu Tempuh Rata-rata Colt per ruas jalan (menit) perhari

Segmen
Jarak

(km)

: 5.5

; 9,5

\ 0,7
3,0

: 2,3

8,5

6,0

8,3

' 8,5

3,0

' 3,0

Rute

i
CC-K

K-CC

t cx:-k'

K-CC

CC-K

K-CC

CC-K

K-CC

cc-K

K-CC

ccVk7

Minggu
i

26

1 30.5

j 2

1 6'5
; 5

i 18.5 "

! 8

•" T"

\ 21.5 "
->

_i

2!

Waktu T

Senin

I-- - -
; 28

empuh Rata-rata (menit)

Selasa Rabu Kamis Sabtu

1 C.I 24.5 16.5 17 21.5

C.7

C.2

! 33.5"

1 4
] "7.5""

35 34.5 36

5.75

~"f~~

5.5 6.5 3

C.6
!

8.5 7 .7.5

i C.3 • : 7

-t-—--

7"4'.5~
-----

'7 71T"

: 5.5

6.75 5.5 7 8

! • C.5 f 21.25 27 17 28.5

!' ' C.4 13 16.5 11 6.5

\ DA - 7.75 | 6.5 6 11

rc75- 18.75

i •- — —

I 3-5

16 17.5 23.5

|" C.2 3.5 2.5 4

r c.6" 1 ]1 10 18 10.5

! c.i 5,5 K-CC

CC-K7

• 18

1 35

: 13 is 14 15 15.5

f ~~CJ~~ ; 39.5 i 39.75 37 31.5 30.5

Sumber : Hasil Perhitungan Survei Angkutan Colt
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Kcteranuan

CC K CondongCatur Kaliurang K- CC = Kaliurang - CondongCatur

5.4.3.6 Waktu Sirkulasi

Waktu sirkulasi dihitung berdasarkan waktu tempuh rata-rata. Waktu

sirkulasi perjalanan dihitung pulang pergi per ruas jalan.. Perhitungan waktu

tempuh rata-rata per han per segmen dapat dilihat pada Tabel 5.41 berikut ini.

Tabel 5.41 Travel lime Rata-rata Colt Berdasarkan Survei dalam Colt

Travel Time Rata-rata (menit) rute: Condong Catu^n<i^lhm^
Minggu

Segmen

C.5

Ixi

C2

"cX

0,0084 0.0091 0,0084 | 0,0093 j 0,0092

Travel Time Rata-rata (menit) rute Kaliurang - CondongCatur
Selasa

CT5 35
•—- -

Segmen " v'"v"'l'' ulc «Xi,,,u,a,|g - «~onuong
Minggu Ser.in Selasa ; Rabu

C.7 30.5 33.5 35 : 28

~T.6 """"r~~"" ~6.J '

!8i 19

7 8

7

21 25

7.75

"777"

8.5

27

7777

~3~77

14

Kamis

7

17

2.5

17"

Sabtu

36

7.5

28.5

15.5
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84 92.5 87.5 82 102.5

Lanjutan tabel 5.41

TotalYo 83.5

'/f <UH20 0,0119 I 0,0108 0,0114 0,0122 0,0098
Sumber : Hasil Perhitungan survei angkutan Colt

/ftotal •= 0.0084 -'- 0.0091 - 0.0084 +0.0093 +0,0092 +0,0097 =0,0541

•V 6
X =

z
H = 717TT = '' °-90573 = ''] m~nit (ta»)

/

/f total •--• 0.0120 - 0.01 19 - 0,0108 - 0,0114 +0,0122 +0,0098 =0,0681

•Y 6
x

IV 0.0681
88,106 = 88 menit (T»A)

Berikut perhitungan waktu sirkulasi

Tab- 1 11 menit

Tha 88 menit

aAB - 5.55

aBA - 4.4

aAB 5°o\T.m<

a BA 5 °„ X TMA

Tta- 11,1

Tib-8,8

aAB:-30.80

oBA;'= 19,36

C'ai'a ("I'ah »-Tma) • (a AIT t-a BA:) *(TIA • 'f1H)

(11I -r 88) + '5.55 +4.4) +(| 1,1 +8,8)

" 228.85 menit.

Jadi. waktu sirkulasi rata-ratanya sebesar 228,85 menit.

Dimana :

I'ia= 10%XTA„

T-m= 10%XT,,A
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5.4.3.7 Headway

LL'adway dihitung berdasarkan kapasitas bis. load factor dan jumlah

penumpang pada seksi terpadat. Perhitungan ini menggunakan load factor dan

jumlah penumpang terbanyak dari survey on bus.

formula headway dapat dilihat pada persamaan 3.2. Perhitungan headway

per han per segmen dapat dilihat pada Lampiran 5.2. Hasil perhitungan headway

rata-rata pada tiap segmen dapat dilihat pada Tabel 5.42 berikut.

Tabel.5.42 Headway Rata-rata Colt (menit) per mas jalan per hari

Segmen j Rute
i

! CC - K

K - CC

1CC-K

K - C C

; CC -K

; K-CC

CC-K '

i K-CC j

CC-K '

K-CC j

CC - K

K-CC :

CC-'k'|
: i

al(f) j
i/f !

11as4 Pcrhit

Minggu

0.7143

1757T7"

2.1429 '
i

17.1429 j

5.0600";
7.8571 j

14.2857 t

8.5714"!

17.1429!

2.8571 j

""785777

o"oooo '

o.oooo" "'

97,1429 !

0,0 io7 :

.iimaii survei

He

Senin

'adway Rata-rata (menit)

Selasa Rabu Kamis Sabtu

C.l 2.1429 2.1951 0.0000 0.0000 1.9149

C.I 7.8571

2.8571

9.1463

"70488"""

17.5000 10.9091 6.3830

C.2 -* *» -> ^ t

1.3636 9.5745

C.2 7.1429

5.0000

9.2857

10.7143

10.7143

5.7143

" 57143"

1.4286 I
I

o.oooo ;

0J)00()" j

68,5714 j
0,0146!

aimkuian C<

13.1707 6.6667 10.2273 7.0213

C.3 12.4390

10.2439"

18.2927

" "77(6829

6.5854

"4.3902 "

10.8333

"7275000"

30^8333"

7.5000 12.1277

D.i 6.1364

10.9091

10.8511

C.4 17.8723

C.5 8.3333

8.3333

3.4091 9.5745

"75.7447""

~474687~

C.5 11.5909

C.6 4.1667 2.7273

C.6 5.8537

"o.oooo""

2.1951 i

100,24391
o,obi(f"

A\

2.5000 2.0455 5.7447

C.7 2.5000 0.6818 0.0000

C.7 3.3333 13.6364 0.0000

Tot 110,8333 81,1364 91.2766

S'.imbei

0,0090 0,0123 0,0110

Keterangan :

CC - K '"CondongCatur-- Kaliurang K CC = Kaliurang- CondongCatur
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1/f total -= 0.0103 - 0.0146 +0.0010 +0.0090 +0,0123 +0,0110 =0,0582

Hrata-rata - ~j- _^_ ., 103,093 menit.

Jadi .headway rata-ratanya sebesar 103,093 menit.

Berikut contoh perhitungan headway pada hari Minggu Segmen C. 1

C (kapasitas Kendaraan.) = 12 orang.

Li'(Load L'actor) =~ 0.04 167

P(Penumpang pada seksi terpadat) - 42 orang.

[ | • (60 * (' '< LL )
I'

1! i?(ill2li)-()41<''7)

II 0.7143 menit.

5.4.3.8 Jumlah Kebutuhan Armada

Hasil perhitungan headway dan waktu sirkulasi digunakan untuk

menghitung kebutuhan jumlah armada bis pada jam normal. Adapun formula

untuk menghitung jumlah kebutuhan armada dapat dilihat pada persamaan 3.5

CJ'AHA 228.85 menit

H - 4,3445 menit == 5 meni'.

fa = 0.9

CT
K i/;. i

// x F

228.85
K" AT~FSF' =: 50-855 = 51 armada

(5x0.9)
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Berdasarkan hasil perhitungan diatas dapat ditarik kesimpulan bahwa

semakin keel faktor muat (loadfactor) maka jumlah kebutuhan armada semakin

besar. Hal ini bcnentangan dengan keadaan di lapangan. Pada daerah sepi yang
loadfactor seperti ruas jalan Kaliurang. pasar Pakem kebutuhan armada menjadi
lebih tingg, atau lebih besar dibandingkan dengan Jalan Kaliurang Km6, yang
setiap harinya mempunyai loadfactor besar atau jumlah penumpang yang sering
melebihi kapasitas bis.

5.4.3.9 Kebutuhan Armada Pada Jam Sibuk

1. Berdasarkan Waktu Sibuk

a. Waktu Sibuk

Selama melakukan penelitian surveyor mengamat. terdapat waktu sibuk

sebesar 4jam dengan masing-masing 1jam diwaktu pagi (06.00-07.30), siang
(12.00-13.30), dan sore han (16.30-17.30). Aktifitas pagi lebih banyak
dikarenakan oleh siswa masuk sekolah dan para pegawa, berangkat menuju
tempat kerjanva. Siang han merupakan arus balik siswa pulang sekolah dan sore

han menjadi arus balik karyawan atau pegawa. yang pulang dan tempat kerja.

b. Waktu Sirkulasi Rata-rata

Waktu sirkulasi dihitung berdasarkan waktu tempuh rata-rata. Waktu

sirkulasi perjalanan dihitung pulang perg, per ruas jalan. formula untuk

menghitung waktu sirkuias, dapat dilihat pada persamaan 3.3, sehingga
didapatkan nilai waktu sirkulasi sebesar 228.85 menit
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c. Jumlah Armada Pada Waktu Sibuk

Menggunakan persamaan 3.6 dengan jumlah armada pada jam normal

yaitu 51 buah maka diperoleh kebutuhan armada waktu sibuk berdasarkan waktu
normal ialah

W
KA =K

K • . l/>'. !

240

228,85

: 53.48 * 54 armada.

Kebutuhan armada di jam normal dan jam sibuk terdapat perbedaan

jumlah kebutuhannya. Ini disebabkan karena waktu sirkulasi yang cukup besar

dan kebutuhan annada pada jam normal yang begitu kecil. Jadi dapat ditarik

kesimpulan bahwa selama ini angkutan Colt yang beroperasi 140 armada dengan
tiga rute perjalanan yaitu, dn Condong Catur - Kaliurang, dari Condong Catur -

Ngrangkah dan dan Condong Catur - Ngepnng, dapat dikurangi menjadi 54

armada dengan ruie khusus dan terminal Condong Catur menuju Kaliurang.

5.4.3.10 Tempat Henti (Shelter)

L Pengamatan di lapangan

Sepanjang rute yang oilalui oleh Angkutan Colt, dari hasil pengamatan di

lapangan tidak terdapat tempat pemberhentian. Selama ini penumpang tersebar di

sepanjang jalan dan tidak terkumpul menjadi satu, sehingga menyebabkan Colt

berhenti disembarang tempat untuk menaikkan dan menurunkan penumpang.

Namun di tempat-tempat tertentu seperti depan KFC. depan toko Cemara Tujuh
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dan depan pasar Pakem terdapat tempat pemberhentian Colt yang dijadikan
tempat ngetem Colt pada rute Condong Catur Kaliurang. Depan KFC digunakan

sebagai tempat mengetem bis dikarenakan pada ruas jalan tersebut merupakan
perempatan vang sangat ramai akan calon penumpang dan pergantian moda bis

kota ataupun angkutan umum lainnya. Depan toko Cemara Tujuh menjadi lokasi

mengetem dikarenakan lokasi ini sangat strategis untuk mendapatkan calon

penumpang dan pergantian moda arah King Road. Depan pasar Pakem menjadi

lokasi mengetem bis dikarenakan lokas, ini sangat strategis untuk mendapatkan
calon penumpang oleh adanya pasar Pakem dan pergantian moda dari arah
Ngeprmg dan Ngrangkah vang akan menuju Kaliurang.

2. Penempatan Halte/ This Stop/ Teluk His

Berdasarkan pengamatan di lapangan maka perlu adanya lokasi shelter/
bus stop, Lcluk bis

a Ruas jalan Terminal Condong Catur - Terminal Terban sebaiknya diberi

Bus Stop tepatnya d. depan Mirota Kampus karena lokas. ini merupakan
daerah ramai dan pusat perbelanjaan.

b Ruas jalan jalan Kesehatan jalan Kaliurang Km.6 perlu diberi shelter

tepatnya depan Cemara tujuh Pemberian shelter ini diperlukan karena ada

perempatan yang cukup ramai dan juga terjadi pergantian moda angkutan

dan arah luar kota.

c Penambahan shelter pada ruas jalan kaliurang Km.6 - Kampus UII

tepatnya d. depan IIII, diperlukan karena banyak mahasiswa yang banyak

naik dan turun dari tempat tersebut.



122

d Pcnambahan shelter juga diperlukan di ruas jalan Pasar Pakem -

Kaliurang tepatnya d, depan pasar Pakem karena lokas, ini ramai dengan
calon penumpang.

Menempaikan lokasi shelter di sepanjang jalur angkutan Colt diperlukan
pengamatan lapangan tentang keadaan disekitar jalur, sehingga gangguan terhadap
lalu lintas dapat diminimalkan. Oleh sebab itu shelter angkutan umum perlu diatur
penempatannya sesuai dengan kebutuhan. Penentuan jarak shelter angkutan umum
dapat dilihat pada'label 3.4.

5.4.3.1 1Jadwal Angkutan Colt

Pengaturan jadwal angkutan Colt sangat dipengamhi oleh jumlah armada
dan headway waktu ditenninal. Ketepatan jadwalnya sendiri sangat ditentukan
oleh kedisiplinan supir b,s penumpang dan kondisi lalu lintas jalur yang dilalui.
Ketepatan jadwal bis b,sa menjadi tolak ukur pelayanan angkutan. D, Indonesia,
fasilitas jadwal angkutan bis kota belum pernah terjadwal di setiap rutenya.
Pengaturan waktu biasanva lebih ditekankan di terminal asal dan tujuan dengan
mengatur headway waktunya. Disetiap shelter atau pemberhentian b,s disepanjang
mte tidak tersedia fasilitas jadwal kedatangan dan keberangkatan. Pemberian

jadwal bis di-setiap .shelter atau pemberhentian bis tetap diperlukan untuk
mengetahu, kepastian kedatangan dan keberangkatan. Kedisiplinan masyarakat
memanfaatkan menggunakan jadwal bis dapat dilatih dengan bantuan kedisiplinan
supir dan kondektur bis untuk mentaati berhenti pada pemberhentian bis dalam
menaikkan atau menurunkan penumpang.
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Pengaturan jadwal angkutan Colt menggunakan headway rencana di

terminal dengan load factor sebesar 70 % sesuai dengan peraturan Pemerintah

Nomor 14 tahun 1993 tentang Angkutan Jalan pasal 28.

1. Waktu Tempuh Perjalanan rata-rata

a. Berdasarkan Data Survei di Terminal

Waktu Tempuh Perjalanan (Travel Time) diambil dari hasil penelitian

ditenninal Condong Catur dan terminal Kaliurang. Pencatatan dilakukan pada

kedua terminal tersebut dengan mengamati waktu kedatangan dan

keberangkatannya dimulai dari pukul 06.00 wib sampai 18.30 wib. Travel Time

yang dicatat adalah travel time dan data Colt yang datang dari arah temiinal

Condong Catur dan Kaliurang. Data travel time yang diperoleh dirata-rata dengan

menggunakan metode mean harmonic data tunggal dengan persamaan 3.4. Selama

dua ban didapat ! 12 angka travel tune yang sangat bervariasi.. Travel time rata-

rata Colt beserta perhitungan mean harmomcnya dapat dilihat pada Tabel 5.43

berikut ini.
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Lanjutan Tabel 5.43
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Menggunakan data travel time diatas dapat diperoleh (ravel time rata-rata

barmoniknva sebagai berikut.

N 1 12

X ,2687

A'
A'-

S

1 12

.2687
88.27934 menit * 90 menit.

2. Berdasarkan Data Survei Dalam Angkutan Colt

Travel Time rata-rata iiasil survei dalam bis disajikan dalam 'label 5.44
dibawah ini.

'label 5.44 Travel Tmie Rata-rata Colt Berdasarkan Survei dalam Coll
1

| Segmen :
Travel Time Rata-rata (merit) rute Condong Catur - Kaliurang
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Lanjutan tabel 5.44
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Hasil perhitungan travel tune rata-rata berdasarkan survei di terminal

dengan survei dalam bis terdapat sedikit perbedaan. Travel Time rata-rata hasil

survei di terminal diperoleh sebesar 89 menit untuk satu trip sedangkan hasil

iravel time rata-rata berdasarkan survei dalam bis bervanas, mulai dari 82 menit

sampai 119.5 menit. Hal m, disebabkan karena sampel yang digunakan pada

survei di terminal lebih banyak dibandingkan data survei dalam bis. Tidak

diperlukan simpangan rata-rata travel tune dikarenakan hasil travel time rata-rata

survei di terminal sudah masuk dalam rata-rata travel tune survei dalam angkutan
Colt.

5.4.3.12 Kecepatan Perjalanan Rata-rata Colt

Kecepatan perjalanan Colt tidak dapat d.catat dan speedometer angkutan

Colt karena semua armada Colt speedometemya tidak dapat difungsikan sehingga

untuk mengetahui kecepatan perjalanan Colt hams dihitung seeara matcmatis.

Travel Tune untuk setiap Colt vang beroperasi sangat bervanasi sehingga

kecepatan perjalanan setiap Colt otomatis juga berbeda Hasil pengukuran panjang

untuk rute Condong Catur - Kaliurang dan rute Kaliurang - Condong Catur
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adalah sama yaitu scbesai 35.5 km. Berdasarkan data tersebut akan dapat

diketahui kecepatan perjalanan rata-rata bis sebagai berikut ini.

V (kecepatan perjalanan)

V (kecepatan perjalanan)

Jarak

Iravel lime

3>,5
27,51938 *'"/ *28 km/29 / jam //Am

1. Kecepatan Perjalanan Rata-rata per Segmen

Jarak dan Travel Time di setiap segmen adalah berbeda sehingga perlu

diketahui kecepatan perjalanan di setiap segmen untuk men-design jadwal bis

disepanjang jalur Condong Catur - Kaliurang. Hasil Perhitungan kecepatan

perjalanan rata-rata di setiap segmen disajikan dalam Tabel 5.45 berikut ini.

c

E

O

C.l

C.l
I i

I 4

I":
I C.2

7r
|-dt1
i —-—•

C.4 !

7771
j

C.5 i

c7

Tabel 5.45 Kecepatan Perjalanan Rata-rata Colt Tiap Segmen

Jarak

(Km)

5.5

5.5

0.7""

3

8,3"

6

8,7

8.5

c

'c
i)

28

13"

if.

! JS

| 24.5
| 18 "

Waktu

3

SB

CC

j" ']f~

Tempuh

E
s

'X

17"
—------

(menit]

•S
</2

Si
c

Rata-

rata

(jam)

Kecepatan

(km/jam)

26 21.5 0.371 14.831

18 15.5 0.260 21.176

2 4

I.. . -

: 5.75

! 3.5

! 5.5 6.5
->

0.074 9.421

3 : 3.5 2.5 4 0.054 55.385

S 7

8

-----

"""ll"

21 7

! 6.75 5 5
i

"""" T~^ 8 0.109 21.096

7 ; 7.75

"7 i7'~"

T71.25
4-- ._
j 18.75

6.5
H ————-- -

16.5

6 11 0.128 64,844

8 11 6.5 0.165 36.303

18.5 27

'76""
;

17 28.5 0.365 23.314

21.5
- -4

177"1 23.5 0.330 25 768

6.5 7.5 i 7 8.5 7 7.5 0.122 24.545



Lanjutan tabel 5.45
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Sumber: Hasil Perhitungan survei angkutan Colt

2. Kecepatan Perjalanan Rencana

Kecepatan perjalanan yang digunakan dalam perencanaan adalah 2S

km/jam sesuai dengan kriteria indikator kualitas pelayanan angkutan umum untuk

daerah lajur khusus bis dan untuk mengantisipasi pengembangan wilayah di

tahun-tahun mer.datang.
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0.21 14.211

0.549 17.316

0.509 18.663

5.4.3.13 Headway Rencana Angkutan Colt

Headway digunakan untuk mengatur jarak waktu keberangkatan antar

Angkutan agar tidak terjadi pcnumpukan annada di tenninal. Headway hanya bisa

dikontrol di terminal, tidak disepanjang rute Colt. Sulit sekali menjaga keteraturan

headway di sepanjang rute karena diperlukan kedisiplinan awak bis maupun calon

penumpang. Jika keteraturan headway dijaga maka ketepatan jadwal Colt dapat

terealisir.

Headway rencana dengan menggunakan load factor 70 % (sesuai

Peraturan Pemerintah No. 14 tahun 1993 ) adalah sebagai berikut ini.

Kapasitas bisr 12

Jumlah penumpang pada seksi terpadat = 116 Penumpang

60 x C x //
H - — : —

P
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_ 60x12x0.7

iT->

~ 4,3445 mcni! = 5 menil

Jadi lieat/u-iiy Col; sebesar 5 menil.

5.4.3.14 Pengaturan Jadwal Coll

I'cngamran jadwal Col, dapa, dikefhui dengan mehha, tiga parameter
pokoknya >,,,„ :™k„, ,ntara (/,,„,A,,,v),Jumlah armada dan ^ ^.^

"V,,A„,v adalah selis.h Mk,„ kcbe,angka,an antara kendaraan pertama
dengan kendanaan kedua dan s«er,,nva yang d,„va,aka„ da,am me„i,. Jumlan
annada ,eb,„ d„en,„ka„ olch p,mmtaai] a,a$ ^^ ^ ^^ ^
un.uk ,,,vek ,er,en,u lama pcrjal.™ .ermasuk wak.u Slnggan pada tempa,.
tempa, pemberhennan ,er,en„, „«„„„> „al m] bcrka„an dcngaR ^^ ^
-a perjalanan kendaraan dan jarak .empub dan ,empa, a.sal ke «empa, ,„Jua„
(jarak d,bag, dengan keeepalan, dan ditambah dengan waklu hen,, total.

Has,! dar, per„IUmgan nllai /„,„,„,„,,,„„,,„ armada dan |ama ^.^
adalah sebagai berikut ini.

Headway - 5 menit.

Jumlah Annada = 54 armada.

I-ama perjalanan rata-rata --- 90 menit.

Wak.u hent, d, tujuan - 9menu (10 %dan lama perjalanan)
Has,! pongatutan jadwalnya dapat dilihat pada i„mpiran 5.3.



BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Uari has,, penelitinn di lapangan dan perhitungan diperoleh kes.mpclan
sebagai berikut ini.

1 Menghitung ulang kebutuhan jumlah armada,

a. Bis Baker

J»""»" ™ada b,s Baker saa, ,„, sebanyak 6„„,„ ^^^^
mcnura. jvrhitungan jumlahnya sebanyak 3bis padajam normal dan pada
J"'" -m,k mcngalam, pcnambahan, sehingga jumlahnya menjad, 4bis.

b. Angkutan Colt

•'-"ah -ada Col, saa, m, sebanyak HO buah an™da, dengan tiga rute
perjalanan. yaitu dan termma. Condong Ca.ur menuju Kaliurang, dari
•crminal Condong Catur menu,,, Ngepnng dan dar, terminal Condong
Ca,ur menu,,, Ngrar.gkah Menun,, perhitungan jumlahnya sebanyak 51
armada pad, jam norma| dan pada |am ^ ^^^^

-h,no,a jum.ahnva menjadi 54 armada. Kcbutuhan jumlah armada
-banvak 54 armada hanya d.khususkan bag, penumpang yang ,UJ„a„
pcjalanannva adalah menuju ke Kali uranc sa,a

30



2. Menentukan jadwal kedatangan dan keberangkatan.

a. Bis Baker

I) Perhitungan jadwal kedatangan dan keberangkatan menggunakan

jumlah armada pada jam sibuk, untuk mengantisipasi perkembangan

pembangunan dan pertumbuhan di sektor transportasi.

2) Jadwal kedatangan dan keberangkatan bis Baker dihitung berdasarkan

jumlah annada pada jam sibuk sebanyak 4 armada, headway sebesar

35 menu, waktu perjalanan sebesar 100 menit, waktu henti ditujuan

sebesar 10 menit (10 %dan waktu perjalanan) dan kecepatan rata-rata

bis Baker sebesar 26 km/jam.

3) Jadwal keberangkatan dibagi menjadi dua rute. yaitu dan terminal

Umbulharjo dan dan Kaliurang. penjadwalannva dilakukan sebarai

benkut mi : dan 4 armada yang tersedia. 2 armada berangkat dari

terminal Umbulharjo menuju Kaliurang dan 2 armada berangkat dari

Kaliurang menuju terminal Umbulharjo.

b. Angkutan Colt

I) Perhitungan jadwal kedatangan dan keberangkatan menggunakan

jumlah armada pada jam sibuk. untuk mengantisipasi perkembangan

pembangunan dan pertumbuhan di sektor transportasi.

2) Jadwal kedatangan dan keberangkatan angkutan Colt dihitung

berdasarkan jumlah armada pada jam sibuk sebanyak 54 armada,

licaclu ay sebesar 5 menit. waktu perjalanan sebesar 90 menit, waktu
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henti ditujuan sebesar 9 menit (10 % dari waktu perjalanan) dan

kecepatan rata-rata angkutan Colt sebesar 28 km/jam.

3) Rute perjalanannva dimulai dari teminal Condong Catur dan diakhiri

di Kaliurang.

3. Analisis Kinerja

a. Bis baker

1) Waktu tempuh perjalanan rata-rata rute Umbulharjo - Kaliurang (PP)

berkisar antaar 87 menit sampai 113 menit untuk satu trip.

2) Waktu sirkulasi rata-rata rute Umbulharjo - Kaliurang dan kembali ke

I Imbulharjo termasuk tundaannya sebesar 209,3 menit.

3 ) Kecepatan rata-ratanya sebesar 26 km/jam.

4) Perhitungan headway rencana menggunakan loadfactor sebesar 70 %

sesuai dengan Peraturan Pemerintah No. 14 Tahun 1993 Pasal 28,

sehingga didapatkan nilai heaaway rencana sebesar 35 menit.

5) Perhitungan headway per segmen hanya digunakan untuk membantu

perhitungan kebutuhan jumlah armada di setiap segmen.

6> Hasii dan Oiigin and Destination Survey menunjukkan bahwa :

penumpang terbanyak perempaan, pekerjaan terbanyak pelajar atau

mahasiswa. asal perjalanan terbanyak dari rumah dan tujuan perjalanan

terbanyak adalah menuju sekolah atau kampus. Bis Baker melewati

tempat-tempat bangkitan perjalanan. misalnya kampus IAIN, Sanatha

Dharma, UII. UNY. STIT, AMPTA, sekolah-sekolah, perumahan,

pasar. hotel dan pertokoan yang ada di sepanjang rute bis Baker.
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7) Jumlah penumpang terbanyak per Vi trip terjadi pada di hari Selasa

pada pukul 7:17-8:51 sebanyak 329 orang. Faktor muat rata-rata

terbesar pada hari sibuk (Selasa, Rabu dan Kamis) sebesar 66,667 %

terjadi pada ruas kampus UII sampai jalan Kaliurang km.6 untuk rute

Kaliurang - Tenninal, sedangkan faktor muat rata-rata terbesar pada

hari libur (Sabtu dan Minggu) sebesar 78,571 % terjadi pada ruas

kampus UII sampai jalan Kaliurang km.6 untuk rute Kaliurang -

Terminal, sehingga tidak memerlukan penambahan jumlah armada

karena tingkat pelayanan bis Baker cukupbaik dan telah sesuai dengan

standar kinerja angkutan umum sebesar 70 %.

b. Angkutan Colt

1) Waktu tempuh perjalanan rata-rata rute Condong Catur - Kaliurang

(PP) berkisar antaar 82 menit sampai 119,5 menit untuk satu trip.

2) Waktu sirkulasi rata-rata rute Condong Catur - Kaliurang dan kembali

ke Umbulharjo termasuk tundaannya sebesar 228,85 menit.

3) Kecepatan rata-ratanya sebesar 28 km/jam.

4) Perhitungan headway rencana menggunakan loadfactor sebesar 70 %

sesuai dengan Peraturan Pemerintah No. 14 Tahun 1993 Pasal 28,

sehingga didapatkan nilai headway rencana sebesar 5 menit.

5) Perhitungan headway per segmen hanya digunakan untuk membantu

perhitungan kebutuhanjumlah annada di setiap segmen.

6) Hasil dari Origin and Destination Survey menunjukkan bahwa :

penumpang terbanyak perempuan, pekerjaan terbanyak pelajar atau
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mahasiswa, asal perjalanan terbanyak dari rumah dan tujuan perjalanan

terbanyak adalah menuju sekolah atau kampus. Angkutan melewati

tempat-tempat bangkitan perjalanan, misalnya kampus UII, UGM,

Akper Panti Rapih, sekolah-sekolah, perumahan, pasar, rumah sakit,

hotel dan pertokoan yang adadi sepanjang rute angkutan Colt.

7) Jumlah penumpang terbanyak per V2 trip terjadi di han Sabtu pada

pukul8:04-9:50 sebesar 47 orang. Faktor muat rata-rata terbesar pada

hari sibuk (Senin, Selasa, Rabu dan Kamis) sebesar 108,33 % terjadi

pada ruas jalan Kesehatan sampai jalan Kaliurang km.6 untuk rute

Condong Catur - Kaliurang, sedangkan factor muat rata-rata terbesar

pada hari libur (Sabtu dan Minggu) sebesar 116,667 % terjadi pada

ruasjalan Kesehatan sampai jalan Kaliurang km.6.

4. Menentukan Shelter.

Sepanjang rute yang dilalui oleh bis Baker maupun angkutan Colt

tidak terdapat tempat pemberhentian angkutan umum. Penumpang tersebar di

sepanjang jalan dan tidak terkumpul menjadi satu menyebabkan angkutan Colt

dan bis Baker berhenti disembarang tempat untuk menaikkan dan menurunkan

penumpang.
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6.2 Saran

Dan has;! penelitian d, lapangan dan perhitungan dapat diberikan saran-
saran sebagai berikut ini.

1. Tidak diperlukan penambahan jumlah armada untuk bis Baker, tetapi
pengurangan jumlah annada karena adanya faktor muat yang kecil.

2. Pada ruas jalan yang belum terdapat Shelter sebaiknya diberi shelter, yaitu
pada ruas jalan Veteran sampa, Jowinangun tepatnya didepan toko
D.nasty, d.akhir jalan Janti dan diawal jalan Adi Sucipto, Bus Stop di
depan pasar Demangan dan depan Apotek Kentungan, shelter ditempatkan
depan Kampus UII dan pasar Pakem.

3. Perlu adanya tingkat kesadaran awak bis Baker dan angkutan Colt untuk
tidak menaikkan dan menurunkan penumpang d. sembarang tempat

4. Perlu adanya peremajaan bis Baker dan angkutan Colt karena bis yang
beroperasi kurang nyaman.

5. Perlu pengurangan jumlah annada Colt meng.ngat banyaknya jumlah
armada vang beroperasi vaitu sebanyak 140 armada.

6. Pada ruas jalan vang belum terdapat Shelter sebaiknya diberi bus stop,
>aitu pada ruas jalan perempatan Mirota dan jalan Kesehatan tcpamya

didepan KFC. Shelter di depan toko Cemara Tujuh, shelter ditempatkan
depan Kampus Iill dan pasar Pakem.

7 Perlu peinnjauan ulang tentang rute angkutan Colt vang sekarang berlaku.
karena fermmal Condong Catur selama ini hanya menjadi tempat parkin
dan untuk memula, perjanannva harus ke Terban sehingga sangat tidak
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efektif dan membuang banyak waktu dan bensin bagi km yang

mengakibatkan bertambah panjang jarak perjalanan dan biaya operasional.

.8. Rute angkutan Colt sebaiknya dan terminal Condong Catur langsung ke

Kaliurang tanpa harus ke Terban terlebih dahulu atau bisa dari terminal

Jombor langsung ke Kaliurang lewat Ring road karena tidak adanya
armada yang langsung ke Kaliurang dari tenninal Jombor.

9. Masih perlu adanya penelitian lebih lanjut untuk mengevaluasi seeara

menyeluruh mengenai kinerja bis Baker dan angkutan Colt.

10. Armada Colt yang menuju Kaliurang sebaiknya diberi nomor khusus yang
dapat dijadikan ciri, sehingga penumpang yang hendak melakukan

perjalanan ke Kaliurang dapat mengetahuinya, jadi ketika sampai di
Pakem tidak akan ada pergantian moda.

11. Pada Ruas jalan Perintis Kemerdekaan kecepatan bis Baker rendah, hal mi

dikarenakan pada ruas ini kapasitas jalan tidak mampu melayani volume

lalu-Iintas dan juga banyak trotoar dijadikan tempat berjualan sehingga
menyebabkan hambatan samping, sebaiknya pada ruas jalan tersebut

dilakukan pelebaran jalan dan para pedagang tidak diperbolehkan
berjualan di trotoar.

12. Segmen A.6 perlu dibag, menjadi beberapa segmen lag,, dikarenakan

jaraknya terlalu panjang. Pada segmen ini, perlu ditinjau juga masalah

penempatan she/ternya, sehingga diperlukan adanya survei penelitian yang
lebih lanjut terutama pada segmen A.6.
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Lampiran II

2.1 Peta Rute Bis Baker

2.2 Peta Rute Angkutan Colt

2.3 Segmen Bis Baker

2.4 Segmen Angkutan Colt

2.5 Shelter Bis Baker

2.5.1 Penempatan Shelter Pada Perempatan dan Pertigaan

2.6 Peta Shelter Angkutan Colt



o Q 3 8" N
5 £ T

O
c g D

O

Q 0

0 Q D (Q Q I
T

CD

K
im

pr
as

w
il

»
Jl

.G
ed

on
g

K
un

in
g

a
To

ko
D

in
as

*/

! 0

i';
iv

uc
p/

|._

0

S
T

T
L

I
Jl

.R
in

g
R

oo
d

Ja
nt

i

5"

S
im

an
ju

ta
k

J
.

K
al

iu
ra

n
g

3

r 3 U 3 10



RS sarjito

1 a /ip

1
(b:

• RSjiwa

*• jPasar Pakem

RS|

SMA •
• SMP

Ullll '* ,

o

E

s

g Pom bensin

ooC
Apotik Kentungan fj *"* <i

Perempatan Kenlunqan *•••
tl

yV o

—> Selotan Mataram

Gejayan

•B
UGM UGM

KFC

Perempatan Mirota

Mirota

I*

p
Pertokoan

Terminal
Terban

SMA 6

,",MP0

Keterangan :

Shelter

Gambar 2.2 : Peta Rute Angkutan Colt

Lampiran 2.2



Kaliurang

>

I
A

a.7 ;

P

Apotik KenlungB
° f

< • Ji, Ring Read Utara

0
3

q

o

A
i
c
0

fj
A.5 ^

Jl. Jend. Sudirman Jl. Adi Sucipto

A.4

Jl. Janti —>

Gernbira Loko

Jl. Reiowinangun Ke wonosan

Jl.ITgeteigondo

A.2 S.

2

Keterangan :
Segmen A, 1 : A sampai B
Segmen A.2 : Bsampai C
Segmen A.3 : C sampai D
Segmen A.4 : Dsampai E
Segmen A.5 : Esampai F
Segmen A.6 : Fsampai G
Segmen A.7 : G sampai H
Segmen A.8 : Hsampai i

Gambar 2.3 Segmen Bis Baker

Lampiran 2.3



C7

.'A 1POSG! PoKSfTl

C.6

A

unfr;] *•'
F

•o

C.5 *
n

0
~>

A

Perempatan Kentungan

E«: i C.l

C.4

D A

3

-•> Sclokan Mataarn

b „:.„:•.

RS sarjito ' i 5 UG vi IV

Keterangan

Segmen C.l :
Segmen C.2 :
Segmen C.3 :
Segmen C.4 :
Segmen C.5 :
Segmen C.6 :
Segmen C.7 :

Perempatan Mirota

C.2 M,

a

B £
Terminal

tO

Terban ' o

A sampai B
Bsampai C
C sampai D
D sampai E
E sampai F
F sampai G
G sampai H

KFC

Oejayan

Gambar 2.4 Segmen Angkutan Colt

Lampiran 2.4



Lampiran 2.5
Kaliurang :

I

Apotik KentungB r. ^

< - • Jl. Ring Rood Utara

c

a

A)

0

If
c- Jl. Adi Sucipto ji. soloJl. Jend. Sudirman

Gembira Loka

-6T

Jl. Janti >

Jl. Rejowinangun Ke Wonosari

Jl.Hgeksgondo - >

o
•o
©
0

Gambar 2.5 Peta Shelter Bis Baker



CD

a

Jl. Rejowinangun d«llW Ke Wonosari

LI

O

Gambar 2.5.1 Penempatan Shelter pada perempatan

Jl. Ml sucipto ^••^ Jl. Solo

I 20 m ' »m

Gambar 2.5.2 Penempatan Shelter pada pertigaan

Lampiran 2.5.1



RS sarjito ffj |

G 6
p. -.cir Pf-.L.c

Perempatan Kenlungan «-
* i

D

a

Selokan Matcran

UGM

C '2'
V

Perempatan Mirota

lerminal
loiban

KFC

Keterangan

Shelter

Gejayan

Gambar 2.6 : Peta ShelterAngkutan Colt

Lampiran 2.6



Lampiran III

3.1 Formulir Survei Dalam Bis

3.2 Formulir Survei Origin and Destination



Lampiran 3.1 :Fonnulir Surcei Dalam Bis

SURVEI DALAM BIS

~*t monaikan dan menurunkan penumpang
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Lampiran 3.1: Formulir Survei Origin and Destination

Fonnulir Wawancara Asal dan Tujuan Perjalanan Penumpang

Hari

Tanggal
Lokasi

Surveyor

1 Data Pribadi

1
Jenis Kelamin A. Lai-laki B. Perempuan

2

Maksud Perjalanan A. pelajar/Mahasiswa
B. Ibu Rumah Tangga

C. PNS/Peg. Swasta/ABRI

D. Sosial/Keluarga
E. Rekreasi

F. Lainnya ( )

II Data Perjalanan

1

Asal Perjalanan

Moda Yang Dipakai

A. Rumah

B. Sekolah

c. kantor

A. Bis

B. Colt

C. Sepeda Motor
D. Becak

D. Pasar

E. Lainnya ( )

E. Mobil Pribadi

F. Sepeda
G Lainnya ( )

2.

Tujuan Perjalanan

Ada Pergantian Moda

Bila A, Moda Yang Dipakai?

A. Rumah

B. Sekolah

C. Kantor

A. Ya

A. Bis

B. Colt

C. Sepeda Motor
D. Becak

D. Pasar

E. Lainnya ( )

B. Tidak

E. Mobil Pribadi

F. Sepeda
G. Lainnya ( )

3

Waktu Perjalanan A. 06:00 - 08:00

B. 08:00-10:00

C. 10:00-12:00

D. 12:00-14:00

E. 14:00-16:00

F. 16:00-18:00

4
Frekuensi Perjalanan / Minggu



Lampiran 4.1

Travel Time Berdasarkan data Time Table

No. No. Bis
Waktu Travel Time

(\am\
I " '

Travel Time

Cmonin = f
1/f

WH* I LfKr
1 ""• 1

1

AB 2541 BA

3 iVicnet 2GG4

5:54 6:00 1:27 87 0.0115

7:27 7:52 1:37 X3t U.U IUO

9:29 10:04 1:31 91 0.0110

11:35 11:51 1:26 86 0.0116

13:17 13:53 1:17 77 0.0130

15:10 15:42 1:27 87 0.0115

17:09

2

AB 2541 BA

8 Maret 2004

5:50 6:01 1:20 80 0.0125

7:21 7:55 1:31 91 0.0110

9:26 10:00 1:32 92 0.0109

11:32 12:01 1:22 82 0.0122

13:23 -

3

AB2819BA

4 Maret 2004

6:12 6:42 1:39 99 0.0101

8:21 8:25 1:45 105 0.0095

10:10 10:39 1:35 95 0.0105

12:14 12:21 1:20 80 0.0125

13:41

4

AB2819BA

7 Maret 2004

6:02 6:33 1:44 104 0.0096

8:17 8:25 1:47 107 0.0093

10:12

5

AB 2531 BA

6 Maret 2004

7:16 7:19 1:32 92 0.0109

8:51 9:27 1:28 88 0.0114

10:55

6

AB 2549 BA

6Maret 2004

11:41 11:51 1:42 102 0.0098

13:33 13:48 1:46 106 0.0094

15:34

12



Lampiran 4.3.1 : Rekapitulasi Headway Hari sabtu dan Minggu

Rekapitulasi Hasil Survei

Headway (menit) per ruas jalan per hari
Hari Sabtu, 3 Maret 2004

Segmen Rute X C (orang) Lf(%) P (orang) H (menit)

A.l T-K 60 63 0.76190 238 12.10084

B.l K-T 60 63 0.92063 238 14.62185

A.2 T-K 60 63 0.85714 238 13.61345

A.3 K-T 60 63 1.33333 238 21.17647

A.3 T-K 60 63 0.87302 238 13.86555

A.4 K-T 60 63 1.79365 238 28.48739

A.4 T-K 60 63 0.90476 238 14.36975

A.5 K-T 60 63 1.63492 238 25.96639

A.5 T-K 60 63 1.42857 238 22.68908

A.6 K-T 60 63 1.44444 238 22.94118

A.6 T-K 60 63 1.33333 238 21.17647

A.7 K-T 60 63 1.04762 238 16.63866

A.7 T-K 60 63 1.17460 238 18.65546

A.8 K-T 60 63 0.71429 238 11.34454

A.8 T-K 60 63 0.23810 238 3.78151

Rekapitulasi Hasil Survei
Headway (menit) per ruas jalan per hari

Hari Minggu, 4 Maret 2004

Segmen Rute X C (orang) Lf(%) P (orang) H (menit)

A.l T-K 60 63 0.23016 236 3.68644

B.l K-T 60 63 0.42063 236 6.73729

A.2 T-K 60 63 0.26984 236 4.32203

A.3 K-T 60 63 0.57937 236 9.27966

A.3 T-K 60 63 0.29365 236 4.70339

A.4 K-T 60 63 0.65079 236 10.42373

A.4 T-K 60 63 0.36508 236 5.84746

A.5 K-T 60 63 0.61905 236 9.91525

A.5 T-K 60 63 0.47619 236 7.62712

A.6 K-T 60 63 0.555-56 236 8.89831

A.6 T- K 60 63 0.42063 236 6.73729

A.7 K-T 60 63 0.30952 236 4.95763

A.7 T-K 60 63 0.25397 236 4.06780

A.8 K-T 60 63 0.22222 236 3.55932

A.8 T-K 60 63 0.11905 236 1.90678



Lampiran 4.3.1: Rekapitulasi Headway Hari Selasa dan Rabu

Rekapitulasi Hasil Survei

Headway (menit) per mas jalan per hari
Hari Selasa, 6 Maret 2004

Segmen Rute X C (orang) Lf(%) P (orang) H (menit)

A.l T-K 60 63 0.38095 329 4.37690

B.l K-T 60 63 0.43651 329 5.01520

A.2 T-K 60 63 0.57143 329 6.56535

A.3 K-T 60 63 0.53175 329 6.10942

A.3 T-K 60 63 0.61111 329 7.02128

A.4 K-T 60 63 0.63492 329 7.29483

A.4 T-K 60 63 0.87302 329 10.03040

A.5 K-T 60 63 0.59524 329 6.83891

A.5 T-K 60 63 0.88095 329 10.12158

A.6 K-T 60 63 0.54762 329 6.29179

A.6 T-K 60 63 0.46825 329 5.37994

A.7 K-T 60 63 0.35714 329 4.10334

A.7 T-K 60 63 0.19841 329 2.27964

A.8 K-T 60 63 0.24603 329 2.82675

A.8 T-K 60 63 0.02381 j 329 0.27356

Rekapitulasi Hasil Survei
Headway (menit) per ruas jalan per hari

Hari Rabu, 7 Maret 2004

Segmen Rute X C (orang) Lf(%) P (orang) H (menit)

A.l T-K 60 63 0.26984 278 3.66906

B.l K-T 60 63 0.17460 278 2.37410

A.2 T-K 60 63 0.44444 278 6.04317

A.3 K-T 60 63 0.23810 278 3.23741

A.3 T-K 60 63 0.41270 278 5.61151

A.4 K-T 60 63 0.35714 278 4.85612

A.4 T-K 60 63 0.63492 278 8.63309

A.5 K-T 60 63 0.33333 278 4.53237

A.5 T-K 60 63 0.61905 278 8.41727

A.6 K-T 60 63 0.22222 278 3.02158

A.6 T-K 60 63 0.39683 278 5.39568

A.7 K-T 60 63 0.13492 278 1.83453

A.7 T-K 60 63 0.36508 278 4.96403

A.8 K-T 60 63 0.06349 278 0.86331

A.8 T-K 60 63 0.20635 278 2.80576
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i -til i ipinin ."/.;. : /ravet i ime Berdasarkan Data Tune Table

Travel Time Berdasarkan data Time Table
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Lampiran ,^ 1 : /ravel Time Berdasarkan Data Tune Table
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Lampiran 5.3.1 : Rekapitulasi Headway Hari Minggu dan Senin

Rekapitulasi Hasil Survei
Headway per ruas jaian per hari

Hari Minggu, 28 Maret 2004

Segmen Rute X C (orang) Lf(%) P (orang) H (menit)

C.l CC-K 60 12 0.04167 42 0.71429

C.l K-CC 60 12 1.08333 42 18.57143

C.2 CC-K 60 12 0.12500 42 2.14286

C.2 K-CC 60 12 1.00000 42 17.14286

C.3 CC-K 60 12 0.29167 42 5.00000

D.l K-CC 60 12 0.45833 42 7.85714

C.4 CC-K 60 12 0.83333 42 14.28571

C.5 K-CC 60 12 0.50000 42 8.57143

C.5 CC-K 60 12 1.00000 42 17.14286

C.6 K-CC 60 12 0.16667 42 2.85714

C.6 CC-K 60 12 0.16667 42 2.85714

C.7 K-CC 60 12 0.00000 42 0.00000

C.7 CC-K 60 12 0.00000 42 0.00000

Rekapitulasi Hasil Survei
Headway per ruas jalan per hari

Hari Senin, 29 Maret 2004

Segmen Rute X C (orang) Lf(%) P (orang) H (menit)

C.l CC-K 60 12 0.12500 42 2.14286

C.l K-CC 60 12 0.45833 42 7.85714

C.2 CC-K 60 12 0.16667 42 2.85714

C.2 K-CC 60 12 0.41667 42 7.14286

C.3 CC-K 60 12 0.29167 42 5.00000

D.l K-CC 60 12 0.54167 42 9.28571

C.4 CC-K 60 12 0.62500 42 10.71429

C.5 K-CC 60 12 0.62500 42 10.71429

C.5 CC-K 60 12 0.33333 42 5.71429

C.6 K-CC 60 12 0.33333 42 5.71429

C.6 CC-K 60 12 0.08333 42 1.42857

C.7 K-CC 60 12 0.00000 42 0.00000

C.7 CC-K 60 12 0.00000 42 0.00000



Lampiran 5.3.2 : Rekapitulasi Headway Hari Selasa dan Rabu

Rekapitulasi Hasil Survei
Headway per ruas jalan per hari

Hari Selasa, 23 Maret 2004

Segmen Rute X C (orang) Lf(%) P (orang) H (menit)

C.l CC-K 60 12 0.12500 41 2.19512

C.l K-CC 60 12 0.52083 41 9.14634

C.2 CC-K 60 12 0.45833 41 8.04878

C.2 K-CC 60 12 0.75000 41 13.17073

C.3 CC-K 60 12 0.70833 41 12.43902

D.l K-CC 60 12 0.58333 41 10.24390

C.4 CC-K 60 12 1.04167 41 18.29268

C.5 K-CC 60 12 0.43750 41 7.68293

C.5 CC-K 60 12 0.37500 41 6.58537

C.6 K-CC 60 12 0.25000 41 4.39024

C.6 CC-K 60 12 0.33333 41 5.85366

C.7 K-CC 60 12 0.00000 41 0.00000

C.7 CC-K 60 12 0.12500 41 2.19512

Rekapitulasi Hasil Survei
Headway per ruas jalan per hari

Hari Rabu, 24 Maret 2004

Segmen Rute X C (orang) Lf(%) P (orang) H (menit)

C.l CC-K 60 12 0.00000 36 0.00000

C.l K-CC 60 12 0.87500 36 17.50000

C.2 CC-K 60 12 0.16667 36 3.33333

C.2 K-CC 60 12 0.33333 36 6.66667

C.3 CC-K 60 12 0.54167 36 10.83333

D.l K-CC 60 12 0.62500 36 12.50000

C.4 CC-K 60 12 1.54167 36 30.83333

C.5 K-CC 60 12 0.41667 36 8.33333

C.5 CC-K 60 12 0.41667 36 8.33333

C.6 K-CC 60 12 0.20833 36 4.16667

C.6 CC-K 60 12 0.12500 36 2.50000

C.7 K-CC 60 12 0.12500 36 2.50000

C.7 CC-K 60 12 0.16667 36 3.33333



JADWAL ANGKUTAN COLT
KEBERANGKATAN DARICONDONGCATUR

No. Bis Condong Catur Kaliuranq
Tiba Brkt. Tiba Brkt.

1 5:00 6:30 6:39
2 5:05 6:35 6:44
3 5:10 6:40 6:49
4 5:15 6:45 6:54
5 5:20 6:50 3:59
6 5:25 6:55 7:04
7 5:30 7:00 7:09
8 5:35 7:05 7:14
9 5:40 7:10 7:19

10 5:45 7:15 7:24
11 5:50 7:20 7:29
12 5:55 7:25 7:34
13 6:00 7:30 7:39
14 6:05 7:35 7:44
15 6:10 7:40 7:49
16 6:15 7:45 7:54
17 6:20 7:50 7:59
18 6:25 7:55 8:04
19 6:30 8:00 8:09
20 6:35 8:05 8:14
21 6:40 8:10 8:19
22 6:45 8:15 8:24
23 6:50 8:20 8:29
24 6:55 8:25 8:34
25 7:00 8:30 8:39
26 7:05 8:35 8:44
27 7:10 8:40 8:49
28 7:15 8:45 8:54
29 7:20 8:50 8:59
30 7:25 8:55 9:04
31 7:30 9:00 9:09
32 7:35 9:05 9:14
33 7:40 9:10 9:19
34 7:45 9:15 9:24
35 7:50 9:20 9:29
36 7:55 9:25 9:34
37 8:00 9:30 9:39
38 8:05 9:35 9:44
39 8:10 9:40 9:49
40 8:15 9:45 9:54
41 8:20 9:50 9:59
42 8:25 9:55 10:04
43 8:30 10:00 10:09
44 8:35 10:05 10:14
45 8:40 10:10 10:19
46 8:45 10:15 10:24
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Lampiran 5.3.3 : Rekapitulasi Headway Hari Kamis dan Sabtu

Rekapitulasi Hasil Survei
Headway per ruas jalan per hari

Hari Kamis, 25 Maret 2004

Segmen Rute X C (orang) Lf(%) P (orang) H (menit)

C.l CC-K 60 12 0.00000 44 0.00000

C.l K-CC 60 12 0.66667 44 10.90909

C.2 CC-K 60 12 0.08333 44 1.36364

C.2 K-CC 60 12 0.62500 44 10.22727

C.3 CC-K 60 12 0.45833 44 7.50000

D.l K-CC 60 12 0.37500 44 6.13636

C.4 CC-K 60 12 0.66667 44 10.90909

C.5 K-CC 60 12 0.20833 44 3.40909

C.5 CC-K 60 12 0.70833 44 11.59091

C.6 K-CC 60 12 0.16667 44 2.72727

C.6 CC-K 60 12 0.12500 44 2.04545

C.7 K-CC 60 12 0.04167 44 0.68182

C.7 CC-K 60 12 0.83333 44 13.63636

Rekapitulasi Hasil Survei
Headway per ruas jalan per hari

Hari Sabtu, 27 Maret 2004

Segmen Rute X C (orang) Lf(%) P (orang) H (menit)

C.l CC-K 60 12 0.12500 47 1.91489

C.l K-CC 60 12 0.41667 47 6.38298

C.2 CC-K 60 12 0.62500 47 9.57447

C.2 K-CC 60 12 0.45833 47 7.02128

C.3 CC-K 60 12 0.79167 47 12.12766

D.l K-CC 60 12 0.70833 47 10.85106

C.4 CC-K 60 12 1.16667 47 17.87234

C.5 K-CC 60 12 0.62500 47 9.57447

C.5 CC-K 60 12 0.37500 47 5.74468

C.6 K-CC 60 12 0.29167 47 4.46809

C.6 CC-K 60 12 0.37500 47 5.74468

C.7 K-CC 60 12 0.00000 47 0.00000

C.7 CC-K 60 12 0.00000 47 0.00000

Keterangan :
CC - K = Terminal Condong Catur - Kaliurang
K- CC = Kaliurang - Terminal Condong Catur
P = Jumlah penumpang pada seksi terpadat

Lf = Load Factor

H = Headway
X = Ketetapan = 60



L
am

pi
ra

n
5.

6.
1:

R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iS

el
as

a

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

o
ad

F
ac

to
r

A
n

g
k

u
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
o

g
ja

-
K

al
iu

ra
ng

H
ar

i
S

e
la

s
a

T
an

g
g

al
23

M
ar

et
2

0
0

4
N

o
.

B
is

A
B

2
7

1
4

A
A

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

5
:5

1

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
a
m

)

W
a
k

tu
J
m

.
P

en
u

m
p

an
g

R
u

n
n

in
g

T
im

e

T
u

n
d

a
a
n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is

T
e
m

ii
n

a
l

5
:5

1
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0

C
.1

5
.5

1
2

.6
9

2
5

:5
1

3
0

3
0

:1
6

:0
0

0
:1

0
:0

0
0

:2
6

:0
0

2
5

.0
0

0

C
.2

0
.7

1
0

.5
0

0
6

:1
7

6
:1

7
0

0
3

0
:0

4
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

4
:0

0
2

5
.0

0
0

C
.3

2
.3

4
6

.0
0

0
6

:2
1

6
:2

1
2

1
4

0
:0

2
:3

7
0

:0
0

:2
3

0
:0

3
:0

0
3

3
.3

3
3

C
.4

6
4

5
.0

0
0

6
:2

4
6

:2
4

1
5

0
1

9
0

:0
3

:3
8

0
:0

4
:2

2
0

:0
8

:0
0

1
5

8
.3

3
3

C
.5

8
.5

2
3

.1
8

2
6

:3
2

6
:3

2
1

3
2

3
9

0
:1

7
:4

8
0

:0
4

:1
2

0
:2

2
:0

0
7

5
.0

0
0

C
.6

3
1

1
.2

5
0

6
:5

4
6

:5
4

4
5

8
0

:0
2

:5
1

0
:1

3
:0

9
0

:1
6

:0
0

6
6

.6
6

7

C
.7

9
.5

1
3

.9
0

2
7

:1
0

7
:1

0
1

7
1

9
6

0
:3

5
:0

6
0

:0
5

:5
4

0
:4

1
:0

0
5

0
.0

0
0

K
al

iu
ra

n
q

7
:5

1
7

:5
1

0
6

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

rn
la

h
3

5
.5

2
:0

0
:0

0
5

4
5

4
5

2
1

:2
2

:0
0

0
:3

8
:0

0
2

:0
0

:0
0

4
3

3
.3

3
3

K
e
te

a
n

g
a
n

C
.1

C
.2

C
.3

C
.4

C
.5

C
.6

-

C
.7

^

T
er

m
in

al
C

o
n

d
o

n
g

C
at

u
r

-
T

er
b

an
T

er
b

an
-

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

-
Jl

.
K

es
eh

at
an

Jl
.K

es
eh

at
an

-
Jl

.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

Jl
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

-
K

am
p

u
s

U
II

K
am

p
u

s
U

II
-

P
a
sa

r
P

ak
em

P
a
sa

r
P

a
k

e
m

-
K

al
iu

ra
n

g

T
un

da
an

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,
m

ac
et

,
m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
T

ra
ve

l
T

im
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.

R
un

ni
ng

T
im

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
tid

ak
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.



La
m

pi
ra

n
5.6

.1:
R

ek
ap

itu
la

si
H

as
il

Su
rv

ei
D

al
am

Bi
s

H
ar

iS
el

as
a

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

o
ad

F
ac

to
r

A
n

g
k

u
ta

n
U

m
um

C
o

lt
Jo

g
ja

-
K

al
iu

ra
ng

H
a
ri

S
e
la

s
a

K
ap

as
it

as
B

is
1

2

T
an

g
g

al
2

3
M

a
re

t
2

0
0

4
W

a
k

tu
K

d
t.

N
o

.
B

is
A

B
1

0
6

8
A

E
W

a
k

tu
K

b
r.

8
:5

1

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
a
m

)

W
a
k

tu
J
m

.
P

e
n

u
m

p
a
n

g
R

u
n

n
in

g
T

im
e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
r
a

v
e
l

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is

K
al

iu
ra

n
g

8
:5

1
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0

C
.7

9
.5

1
2

.9
5

5
8

:5
1

2
3

1
5

8
0

:4
0

:4
0

0
:0

3
:2

0
0

:4
4

:0
0

6
6

.6
6

7

C
.6

3
3

6
.0

0
0

9
:3

5
9

:3
5

5
4

9
0

:0
5

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
5

:0
0

7
5

.0
0

0

C
.5

8
.5

2
5

.5
0

0
9

:4
0

9
:4

0
8

8
9

0
:1

2
:5

2
0

:0
7

:0
8

0
:2

0
:0

0
7

5
.0

0
0

D
.1

6
4

0
.0

0
0

1
0

:0
0

1
0

:0
0

0
3

6
0

:0
6

:1
4

0
:0

2
:4

6
0

:0
9

:0
0

5
0

.0
0

0

C
.2

3
9

0
.0

0
0

1
0

:0
9

1
0

:0
9

0
3

3
0

:0
2

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
2

:0
0

2
5

.0
0

0

C
.1

5
.5

1
6

.5
0

0
1

0
:1

1
1

0
:1

1
0

3
0

0
:1

6
:3

4
0

:0
3

:2
6

0
:2

0
:0

0
0

.0
0

0

T
e
rm

in
a
l

1
0

:3
1

1
0

:3
1

0
0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:4

0
:0

0
3

6
3

6
3

5
1

:2
3

:2
0

0
:1

6
:4

0
1

:4
0

:0
0

2
9

1
.6

6
7

K
e
te

ra
n

g
a
n

:

C
.7

=
K

al
iu

ra
ng

-
P

a
sa

r
P

ak
em

C
.6

=
P

a
sa

r
P

a
k

e
m

-
K

am
p

u
s

U
II

C
.5

=
K

am
p

u
s

U
II

-
Jl

.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

D
.1

=
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
-

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

C
.2

=
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
-

T
er

b
an

C
.1

=
T

er
b

an
-

T
er

m
in

al
C

o
n

d
o

n
g

C
at

u
r

T
u

n
d

aa
n

b
er

u
p

a
:s

im
p

an
g

an
,

m
ac

et
,

m
en

ai
k

an
d

an
m

en
u

ru
n

k
an

p
en

u
m

p
an

g
T

ra
ve

lT
im

e
:w

ak
tu

te
m

p
u

h
k

en
d

ar
aa

n
te

rm
as

u
k

tu
n

d
aa

n
n

y
a.

R
u

n
n

in
g

T
im

e
:w

ak
tu

te
m

p
u

h
k

en
d

ar
aa

n
ti

da
k

te
rm

as
u

k
tu

n
d

aa
n

n
y

a.



H
ar

i
S

e
la

s
a

T
an

g
g

al
2

3
M

ar
et

2
0

0
4

N
o

.
B

is
A

B
2

7
9

4
B

E

L
am

pi
ra

n
5.

6.
1:

R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iS

el
as

a

R
ek

a
p

it
u

la
si

H
as

il
S

u
rv

ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
a

n
g

da
n

L
oa

d
F

ac
to

r
A

ng
ku

ta
n

U
m

um
C

ol
tJ

og
ja

•
K

al
iu

ra
ng

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

6
:4

6

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)
W

a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
un

ni
ng

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is
T

e
rm

in
a
l

6
:4

6
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0
C

.1
5

.5
1

5
.7

1
4

6
:4

6
1

0
1

0
:1

5
:4

2
0

:0
5

:1
8

0
:2

1
:0

0
8

.3
3

3
C

.2
0

.7
4

.6
6

7
7

:0
7

7
:0

7
2

0
3

0
:0

9
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

9
:0

0
2

5
.0

0
0

C
.3

2
.3

2
7

.6
0

0
7

:1
6

7
:1

6
9

6
6

0
:0

4
:3

4
0

:0
0

:2
6

0
:0

5
:0

0
5

0
.0

0
0

C
.4

6
.0

1
2

.8
5

7
7

:2
1

7
:2

1
5

0
1

1
0

:2
6

:5
8

0
:0

1
:0

2
0

:2
8

:0
0

9
1

.6
6

7
C

.5
8

.5
8

5
.0

0
0

7
:4

9
7

:4
9

1
7

2
4

4
0

:0
0

:4
3

0
:0

5
:1

7
0

:0
6

:0
0

3
3

.3
3

3
C

.6
3

.0
1

2
.0

0
0

7
:5

5
7

:5
5

4
4

4
0

:0
2

:0
7

0
:1

2
:5

3
0

:1
5

:0
0

3
3

.3
3

3
C

.7
9

.5
1

4
.2

5
0

8
:1

0
8

:1
0

2
6

0
0

:0
3

:4
5

0
:3

6
:1

5
0

:4
0

:0
0

0
.0

0
0

K
al

iu
ra

ng
8

:5
0

8
:5

0
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0
J
u

m
la

h
3

5
.5

2
:0

4
:0

0
4

0
4

0
2

9
1

:0
2

:4
9

1
:0

1
:1

1
2

:0
4

:0
0

2
4

1
.6

6
7

K
et

er
an

g
an

:
C

.1
=

T
er

m
in

al
C

o
n

d
o

n
g

C
at

u
r-

T
er

b
an

C
.2

=
T

er
b

an
-

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

C
.3

=
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
-

Jl
.

K
es

eh
at

an
C

.4
=

Jl
.K

es
eh

at
an

-
Jl

.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

C
.5

-
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.6

=
K

am
p

u
s

U
II

-
P

as
ar

P
ak

em
C

.7
=

P
as

ar
Pa

ke
m

-
K

al
iu

ra
ng

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,
m

ac
et

,
m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
R

un
ni

ng
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



La
m

pi
ra

n
5.

6.
|:

R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iS

el
as

a

H
ar

i
S

e
la

s
a

T
an

g
g

al
2

3
M

ar
et

2
0

0
4

N
o

.
B

is
A

B
2

5
8

7
E

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

t
Jo

g
ja

-
K

al
iu

ra
ng

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

9
:3

6

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)
K

e
c
.

(K
m

/J
a
m

)

W
a
k

tu
J
m

.
P

en
u

m
p

an
g

R
u

n
n

in
g

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is
K

al
iu

ra
n

g
9

:3
6

6
0

6
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

5
0

.0
0

0
C

.7
9

.5
1

9
.0

0
0

9
:3

6
1

8
1

3
1

1
0

:2
5

:0
0

0
:0

5
:0

0
0

:3
0

:0
0

9
1

.6
6

7
C

.6
3

.0
1

6
.3

6
4

1
0

:0
6

1
0

:0
6

7
1

0
8

0
:0

9
:1

9
0

:0
1

:4
1

0
:1

1
:0

0
6

6
.6

6
7

C
.5

8
.5

2
0

.4
0

0
1

0
:1

7
1

0
:1

7
0

2
6

0
:2

3
:4

8
0

:0
1

:1
2

0
:2

5
:0

0
5

0
.0

0
0

D
.1

6
.0

4
0

.0
0

0
1

0
:4

2
1

0
:4

2
0

2
4

0
:0

7
:0

7
0

:0
1

:5
3

0
:0

9
:0

0
3

3
.3

3
3

C
.2

3
.0

3
0

.0
0

0
1

0
:5

1
1

0
:5

1
0

3
1

0
:0

4
:2

7
0

:0
1

:3
3

0
:0

6
:0

0
8

.3
3

3
C

.1
5

.5
1

8
.3

3
3

1
0

:5
7

1
0

:5
7

0
1

0
0

:1
5

:2
4

0
:0

2
:3

6
0

:1
8

:0
0

0
.0

0
0

T
e
rm

in
a
l

1
1

:1
5

1
1

:1
5

0
0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:3

9
:0

0
3

1
3

1
3

6
1

:2
5

:0
5

0
:1

3
:5

5
1

:3
9

:0
0

3
0

0
.0

0
0

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
a
sa

r
P

ak
em

C
.6

=
P

as
ar

P
ak

em
-

K
am

pu
s

U
II

C
.5

=
K

am
pu

s
UI

I
-

Jl
.

K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
D

.1
=

Jl
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.6
-

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

C
.2

=
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
-

T
er

b
an

C
.1

=
T

er
ba

n
-

T
er

m
in

al
C

on
do

ng
C

at
ur

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,
m

ac
et

,
m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
R

un
ni

ng
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



La
m

pi
ra

n
5.6

.1:
R

ek
ap

itu
la

si
H

as
il

Su
rv

ei
D

ala
m

Bi
s

H
ar

iS
el

as
a

H
ar

i
S

e
la

sa

T
an

g
g

al
2

3
M

ar
et

2
0

0
4

N
o.

B
is

A
B

2
8

7
9

B

R
ek

a
p

it
u

la
si

H
as

il
S

u
rv

ei
Ju

m
la

h
P

en
um

pa
ng

da
n

L
oa

d
F

ac
to

r
A

ng
ku

ta
n

U
m

um
C

ol
tJ

og
ja

•
K

al
iu

ra
ng

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)
K

e
c
.

(K
m

/J
a
m

)

W
a
k

tu

T
e
rm

in
a
l

C
.1

C
.2

C
.3

C
.4

C
.5

C
.6

C
.7

K
al

iu
ra

n
g

5
.5

0
.7

2
.3

6
.0

8
.5

3
.0

9
.5

1
3

.2
0

0

5
.2

5
0

1
5

.3
3

3

4
5

.0
0

0

2
2

.1
7

4

2
5

.7
1

4

1
4

.6
1

5

K
d

t.
K

b
r.

1
0

:2
5

1
0

:2
5

1
0

:5
0

1
0

:5
0

1
0

:5
8

1
0

:5
8

1
1

:0
7

1
1

:0
7

1
1

:1
5

1
1

:1
5

1
1

:3
8

1
1

:3
8

1
1

:4
5

1
1

:4
5

1
2

:2
4

1
2

:2
4

Ju
m

la
h

|
3

5
.5

1
:5

9

K
et

er
an

g
an

:

C
.1

=
T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur
-

T
er

ba
n

C
.2

=
T

er
ba

n
-

Pe
re

m
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.3
=

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
-J

l.
K

es
eh

at
an

C
.4

=
JI

.K
es

eh
at

an
-J

l.
K

al
iu

ra
ng

Km
.6

C
.5

=
Jl.

K
al

iu
ra

ng
Km

.6
-K

am
pu

s
UI

I
C

.6
=

K
am

pu
s

UI
I

-
P

as
ar

Pa
ke

m
C

.7
=

Pa
sa

r
Pa

ke
m

-
K

al
iu

ra
ng

N
a
ik

Jm
l.

P
en

um
pa

ng
T

u
ru

n

_9
_

3 1
0

3
8

1
6

1
1 0 3
8

D
im

.
B

is

1 1
4

1
3

4
1

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

R
un

ni
ng

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:2

0
:0

3

0
:0

6
:3

4

0
:0

4
:0

4

0
:0

4
:5

8

0
:1

9
.0

8

0
:0

0
:0

4

0
:3

9
:0

0

0
:0

0
:0

0

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

0
:0

0
:0

0

0
:0

4
:5

7

0
:0

1
:2

6

0
:0

4
:5

6

0
:0

3
:0

2

0
:0

3
:5

2

0
:0

6
:5

6

0
:0

0
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
2

1
0

:2
5

T
ra

v
el

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:2

5
:0

0

0
:0

8
:0

0

0
:0

9
:0

0

0
:0

8
:0

0

0
:2

3
:0

0

0
:0

7
:0

0

0
:3

9
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:3

3
:5

1
0

:2
5

:0
9

1
:5

9
:0

0

L
o

a
d

F
a

ct
o

r

8
.3

3
3

8
.3

3
3

7
5

.0
0

0

1
1

6
.6

6
7

1
0

8
.3

3
3

1
6

.6
6

7

8
.3

3
3

0
.0

0
0

0
.0

0
0

3
4

1
.6

6
7

Tu
nd

aa
n

be
rup

a:
sim

pa
ng

an
,m

ac
et,

me
na

ika
n

da
n

me
nu

run
ka

n
pe

nu
mp

an
g

Tr
av

el
Tim

e
:w

ak
tu

tem
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

ter
m

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
Ru

nn
ing

Tim
e:

wa
ktu

tem
pu

h
ke

nd
ara

an
tid

ak
ter

ma
su

k
tun

da
an

ny
a



La
m

pir
an

5.6
.1

:R
ek

ap
itu

las
iH

asi
lS

ur
ve

iD
ala

m
Bi

sH
ari

Se
las

a

H
ar

i
S

e
la

sa

T
an

gg
al

23
M

ar
et

20
04

N
o.

B
is

A
B

2
6

8
4

E

R
ek

ap
it

ul
as

i
H

as
il

Su
rv

ei
Ju

m
la

h
P

en
um

pa
ng

da
n

Lo
ad

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
as

ar
Pa

ke
m

C
.6

=
Pa

sa
rP

ak
em

-
K

am
pu

s
UI

I
C.

5
=

K
am

pu
s

UI
I-

Jl.
K

al
iu

ra
ng

Km
.6

D.
1

=
JI

.K
al

iu
ra

ng
Km

.6
-P

er
em

pa
ta

n
M

iro
ta

C
.2

=
Pe

re
m

pa
ta

n
M

iro
ta

-
T

er
ba

n
C.

1
=

Te
rb

an
-T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

dt
.

W
a
k

tu
K

br
.

1
2

1
3

:1
5

Tu
nd

aan
ber

up
a.

sim
pa

ng
an

,m
ace

t,m
ena

ika
nd

an
me

nu
run

kan
pe

nu
mp

an
g

Tr
av

el
Ti

me
:w

ak
tu

tem
pu

h
ke

nd
ara

an
ter

ma
su

k
tun

da
an

ny
a

Ru
nn

ing
Tim

e:
wa

ktu
tem

pu
hk

en
da

raa
nt

ida
kt

erm
asu

kt
un

da
an

ny
a



L
am

pi
ra

n
5.

6.
1

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iS

el
as

a

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

a
n

L
o

ad
F

ac
to

r
A

n
g

k
u

ta
n

U
m

um
C

o
lt

Jo
g

ja
-

K
al

iu
ra

ng
H

ar
i

S
e
la

sa
K

ap
as

it
as

B
is

1
2

T
an

g
g

al
2

3
M

ar
et

2
0

0
4

W
ak

tu
K

dt
.

N
o

.
B

is
A

B
2

7
2

1
B

E
W

a
k

tu
K

b
r.

1
0

:4
8

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
a
m

)

W
a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
u

n
n

in
g

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is

T
e
rm

in
a
l

1
0

:4
8

0
0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

C
.1

5
.5

1
2

.6
9

2
1

0
:4

8
1

0
1

0
:2

6
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:2

6
:0

0
8

.3
3

3

C
.2

0
.7

2
1

.0
0

0
1

1
:1

4
1

1
:1

8
6

0
7

0
:0

2
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

2
:0

0
5

8
.3

3
3

C
.3

2
.3

1
3

.8
0

0
1

1
:2

0
1

1
:2

0
4

1
1

0
0

:0
8

:4
4

0
:0

1
:1

6
0

:1
0

:0
0

8
3

.3
3

3

C
.4

6
.0

4
5

.0
0

0
1

1
:3

0
1

1
:3

0
2

5
7

0
:0

7
:0

4
0

:0
0

:5
6

0
:0

8
:0

0
5

8
.3

3
3

C
.5

8
.5

2
1

.2
5

0
1

1
:3

8
1

1
:3

8
2

6
3

0
:2

4
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:2

4
:0

0
2

5
.0

0
0

C
.6

3
.0

3
0

.0
0

0
1

2
:0

2
1

2
:0

2
1

1
3

0
:0

0
:4

9
0

:0
5

:1
1

0
:0

6
:0

0
2

5
.0

0
0

C
.7

9
.5

1
4

.6
1

5
1

2
:0

8
1

2
:0

8
1

0
1

3
0

0
:3

6
:2

8
0

:0
2

:3
2

0
:3

9
:0

0
0

.0
0

0

K
al

iu
ra

n
g

1
2

:4
7

1
2

:4
7

0
0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:5

9
2

6
2

6
3

1
1

:4
5

:0
5

0
:0

9
:5

5
1

:5
5

:0
0

2
5

8
.3

3
3

K
et

er
an

g
an

:

C
.1

=
T

er
m

in
al

C
o

n
d

o
n

g
C

at
u

r-
T

er
b

an
C

.2
=

T
er

b
an

-
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
C

.3
=

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

-
Jl

.
K

es
eh

at
an

C
.4

=
Jl

.K
es

eh
at

an
-

Jl
.

K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
C

.5
=

JI
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.6
-

K
am

p
u

s
U

II
C

.6
=

K
am

p
u

s
U

II
-

P
a
sa

r
P

ak
em

C
.7

=
P

a
sa

r
P

ak
em

-
K

al
iu

ra
ng

T
u

n
d

aa
n

b
er

u
p

a
:s

im
p

an
g

an
,

m
ac

et
,

m
en

ai
k

an
d

an
m

en
u

ru
n

k
an

p
en

u
m

p
an

g
T

ra
ve

l
T

im
e

:w
ak

tu
te

m
p

u
h

k
en

d
ar

aa
n

te
rm

as
u

k
tu

n
d

aa
n

n
y

a.
R

un
ni

ng
T

im
e

:w
ak

tu
te

m
p

u
h

k
en

d
ar

aa
n

ti
da

k
te

rm
as

u
k

tu
n

d
aa

n
n

y
a.



La
m

pi
ra

n
5.

6.
1

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iS

el
as

a

H
ar

i
S

e
la

sa

T
an

g
g

al
23

M
ar

et
2

0
0

4
N

o.
B

is
A

B
1

0
6

8
A

E

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

um
pa

ng
da

n
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
•

K
al

iu
ra

ng

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
a
m

)

W
a
k

tu

K
al

iu
ra

ng
C

.7

C
.6

C
.5

9
.5

3
.0

8
.5

1
6

.7
6

5

3
0

.0
0

0

2
2

.1
7

4

K
d

t.

1
4

:0
4

1
4

:1
0

K
b

r.

1
3

:3
0

1
3

:3
0

1
4

:0
4

1
4

:1
0

D
.1

C
.2

C
.1

T
e
rm

in
a
l

6
.0

3
.0

5
.5

6
0

.0
0

0

6
0

.0
0

0

2
0

.6
2

5

1
4

:3
3

1
4

:3
9

1
4

:4
2

1
4

:5
8

1
4

:3
3

1
4

:3
9

1
4

:4
2

1
4

:5
8

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:2

8

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.6

=
P

as
ar

Pa
ke

m
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.5

=
K

am
pu

s
UI

I-
Jl

.K
al

iu
ra

ng
Km

.6
D.

1
=

JI
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.6
-

Pe
re

m
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.2
=

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

-
T

er
ba

n
C.

1
=

T
er

ba
n

-T
er

m
in

al
C

on
do

ng
C

at
ur

Jm
l.

P
en

um
pa

ng
N

a
ik

8 1
1

3
0

T
u

ru
n

_0
_

4 1
0

3
0

D
im

.
B

is

2
9

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

R
un

ni
ng

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:2

8
:0

8

0
:0

5
:3

2

0
:2

3
:0

0

0
:0

4
:3

4

0
:0

1
:4

3

0
:1

3
:4

6

0
:0

0
:0

0

1
:1

6
:4

3

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

0
:0

0
:0

0

0
:0

5
:5

2

0
:0

0
:2

8

0
:0

0
:0

0

0
:0

1
:2

6

0
:0

1
:1

7

0
:0

2
:1

4

0
:0

0
:0

0

0
:1

1
:1

7

1
2

1
3

:3
0

T
ra

v
el

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:3

4
:0

0

0
:0

6
:0

0

0
:2

3
:0

0

0
:0

6
:0

0

0
:0

3
:0

0

0
:1

6
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:2

8
:0

0

L
o

a
d

F
a

ct
o

r

0
.0

0
0

3
3

.3
3

3

7
5

.0
0

0

5
8

.3
3

3

5
0

.0
0

0

2
5

.0
0

0

0
.0

0
0

0
.0

0
0

2
4

1
.6

6
7

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et,
m

en
aik

an
da

n
m

en
ur

un
ka

n
pe

nu
m

pa
ng

Tr
av

el
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.

Ru
nn

ing
Ti

me
:w

ak
tu

tem
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

ter
m

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



L
am

pi
ra

n
5.

6.
2

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iR

ab
u

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

o
ad

F
ac

to
r

A
n

g
k

u
ta

n
U

m
u

m
C

o
lt

Jo
g

ja
-

K
al

iu
ra

n
g

H
ar

i
R

ab
u

K
ap

as
it

as
B

is
12

T
an

g
g

al
24

M
ar

et
2

0
0

4
W

ak
tu

K
dt

.
N

o
.

B
is

A
B

2
7

0
7

E
W

a
k

tu
K

b
r.

6
:1

1

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

iK
m

/J
a
m

)

W
a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
u

n
n

in
g

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is

T
e
rm

in
a
l

5
:5

2
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0

C
.1

5
.5

1
7

.3
6

8
5

:5
2

0
0

0
0

:1
5

:3
9

0
:0

3
:2

1
0

:1
9

:0
0

0
.0

0
0

C
.2

0
.7

7
.0

0
0

6
:1

1
6

:1
1

1
0

1
0

:0
6

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
6

:0
0

8
.3

3
3

C
.3

2
.3

3
4

.5
0

0
6

:1
7

6
:1

7
5

0
6

0
:0

3
:2

1
0

:0
0

:3
9

0
:0

4
:0

0
5

0
.0

0
0

C
.4

6
.0

1
4

.4
0

0
6

:2
1

6
:2

1
3

1
1

8
1

9
0

:2
1

:4
3

0
:0

3
:1

7
0

:2
5

:0
0

1
5

8
.3

3
3

C
.5

8
.5

5
6

.6
6

7
6

:4
6

6
:4

6
1

1
5

5
0

:0
6

:3
3

0
:0

2
:2

7
0

:0
9

:0
0

4
1

.6
6

7

C
.6

3
.0

1
1

.2
5

0
6

:5
5

6
:5

5
7

1
0

2
0

:1
4

:1
4

0
:0

1
:4

6
0

:1
6

:0
0

1
6

.6
6

7

C
.7

9
.5

2
0

.3
5

7
7

:1
1

7
:1

1
0

2
0

0
:2

3
:3

5
0

:0
4

:2
5

0
:2

8
:0

0
0

.0
0

0

K
al

iu
ra

n
g

7
:3

9
7

:3
9

0
0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

.
1

:4
7

:0
0

4
5

4
5

3
3

1
:3

1
:0

5
0

:1
5

:5
5

1
:4

7
:0

0
2

7
5

.0
0

0

K
et

er
an

g
an

:
C

.1
=

T
er

m
in

al
C

o
n

d
o

n
g

C
at

u
r

-
T

er
b

an
C

.2
=

T
er

b
an

-
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
C

.3
=

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

-
Jl

.
K

es
eh

at
an

C
.4

=
Jl

.K
es

eh
at

an
-

Jl
.

K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
C

.5
=

Jl
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

-
K

am
p

u
s

U
II

C
.6

=
K

am
p

u
s

U
II

-
P

a
sa

r
P

ak
em

C
.7

=
P

a
sa

r
P

ak
em

-
K

al
iu

ra
ng

T
u

n
d

aa
n

b
er

u
p

a
:s

im
p

an
g

an
,

m
ac

et
,

m
en

ai
k

an
d

an
m

en
u

ru
n

k
an

p
en

u
m

p
an

g
T

ra
ve

lT
im

e
:w

ak
tu

te
m

p
u

h
k

en
d

ar
aa

n
te

rm
as

u
k

tu
n

d
aa

n
n

y
a.

R
un

ni
ng

T
im

e
:w

ak
tu

te
m

p
u

h
k

en
d

ar
aa

n
ti

da
k

te
rm

as
u

k
tu

n
d

aa
n

n
y

a.



H
ar

i
R

a
b

u

T
an

g
g

al
24

M
ar

et
2

0
0

4
N

o.
B

is
A

B
2

9
1

3
B

A

L
am

pi
ra

n
5.

6.
2

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iR

ab
u

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

ry
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

ea
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
ak

tu
K

br
.

1
2

8
:1

1

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)
K

e
c
.

(K
m

/J
am

)

W
a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
un

ni
ng

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

K
al

iu
ra

ng
C

.7

C
.6

9
.5

3
.0

2
1

.1
1

1

2
0

.0
0

0
8

:3
8

8
:1

1

8
:1

1

8
:3

8
C

.5
8

.5
1

8
.2

1
4

8
:4

7
8

:4
7

D
.1

C
.2

6
.0

3
.0

6
0

.0
0

0

4
5

.0
0

0

9
:1

5

9
:2

1

9
:1

5

9
:2

1
C

.1
5

.5
2

2
.0

0
0

9
:2

5
9

:2
5

T
e
rm

in
a
l

9
:4

0
9

:4
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:2

9
:0

0

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.6

=
P

as
ar

Pa
ke

m
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.5

=
K

am
pu

s
UI

I-
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
D

.1
=

Jl
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

-
P

er
em

pa
ta

n
M

iro
ta

C
.2

=
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
-

T
er

b
an

C
.1

=
T

er
ba

n
-T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur

N
a
ik

1
5

1
2

3
2

T
u

ru
n

D
im

.
B

is

0 1
1

1
0

1
2

0
:0

0
:0

0

0
:2

4
:3

4

0
:0

7
:3

1

0
:2

7
:0

0

0
:0

4
:3

2

0
:0

0
:0

0

0
:0

2
:2

6

0
:0

1
:2

9

0
:0

1
:0

0

0
:0

1
:2

8

0
:0

0
:0

0

0
:2

7
:0

0

0
:0

9
:0

0

0
:2

8
:0

0

0
:0

6
:0

0

0
.0

0
0

1
0

0
.0

0
0

2
5

.0
0

0

5
8

.3
3

3

4
1

.6
6

7

0
:0

4
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

4
:0

0
1

6
.6

6
7

0
:1

2
:3

2

0
:0

0
:0

0

0
:0

2
:2

8

0
:0

0
:0

0

0
:1

5
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
6

.6
6

7

0
.0

0
0

3
2

3
1

1
:2

0
:0

9
0

:0
8

:5
1

1
:2

9
:0

0
2

5
8

.3
3

3

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et
,m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
Ru

nn
in

g
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



H
ar

i
R

a
b

u

T
an

g
g

al
2

4
M

ar
et

2
0

0
4

N
o.

B
is

A
B

2
9

4
2

E

L
am

pi
ra

n
5.

6.
2

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iR

ab
u

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

7
:0

0

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)

W
a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
un

ni
ng

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is
T

e
rm

in
a
l

7
:0

0
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0
C

.1
5

.5
2

3
.5

7
1

7
:0

0
0

0
0

0
:1

1
:0

0
0

:0
3

:0
0

0
:1

4
:0

0
0

.0
0

0
C

.2
0

.7
8

.4
0

0
7

:1
4

7
:1

4
3

0
3

0
:0

3
:3

6
0

:0
1

:2
4

0
:0

5
:0

0
2

5
.0

0
0

C
.3

2
.3

1
9

.7
1

4
7

:1
9

7
:1

9
6

2
7

0
:0

4
:5

1
0

:0
2

:0
9

0
:0

7
:0

0
5

8
.3

3
3

C
.4

6
.0

4
5

.0
0

0
7

:2
6

7
:2

6
1

3
2

1
8

0
:0

0
:5

0
0

:0
7

:1
0

0
:0

8
:0

0
1

5
0

.0
0

0
C

.5
8

.5
2

2
.1

7
4

7
:3

4
7

:3
4

4
1

7
5

0
:1

9
:4

0
0

:0
3

:2
0

0
:2

3
:0

0
4

1
.6

6
7

C
.6

3
.0

4
5

.0
0

0
7

:5
7

7
:5

7
1

5
1

0
:0

3
:5

2
0

:0
0

:0
8

0
:0

4
:0

0
8

.3
3

3
C

.7
9

.5
1

2
.3

9
1

8
:0

1
8

:0
1

2
3

2
0

4
0

:2
9

:1
2

0
:1

6
:4

8
0

:4
6

:0
0

3
3

.3
3

3
K

al
iu

ra
ng

8
:4

7
8

:4
7

0
4

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:4

7
:0

0
5

0
5

0
3

8
1

:1
3

:0
1

0
:3

3
:5

9
1

:4
7

:0
0

3
1

6
.6

6
7

K
et

er
an

g
an

:

C
.1

=
T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur
-

T
er

ba
n

C
.2

=
T

er
ba

n
-

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.3
=

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

-
Jl

.
K

es
eh

at
an

C
.4

=
JI

.K
es

eh
at

an
-J

l.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

C
.5

=
JI

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.6

-
K

am
pu

s
UI

I
C

.6
=

K
am

p
u

s
U

II
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.7

=
Pa

sa
r

Pa
ke

m
-

K
al

iu
ra

ng

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et
,m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
Ru

nn
in

g
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



H
ar

i
R

a
b

u

T
an

g
g

al
24

M
ar

et
2

0
0

4
N

o.
B

is
A

B
2

5
2

6
B

L
am

pi
ra

n
5.

6.
2

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
i

R
ab

u

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
ii

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

t
Jo

gj
a

-K
al

iu
ra

ng
K

ap
as

it
as

B
is

W
a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

9
:2

4

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)
W

a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
un

ni
ng

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

ct
o

r

K
al

iu
ra

ng
C

.7
9

.5
1

9
.6

5
5

C
.6

3
.0

2
2

.5
0

0

C
.5

8
.5

1
9

.6
1

5

D
.1

6
.0

5
1

.4
2

9

C
.2

3
.0

6
0

.0
0

0

C
.1

5
.5

2
5

.3
8

5

T
e
rm

in
a
l

K
d

t.

9
:5

3

1
0

:0
1

1
0

:2
7

1
0

:3
4

1
0

:3
7

1
0

:5
0

K
b

r.

9
:2

4

9
:2

4

9
:5

3

1
0

:0
1

1
0

:2
7

1
0

:3
4

1
0

:3
7

1
0

:5
0

Ju
m

la
h

3
5

.5
1

:2
6

:0
0

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.6

=
P

as
ar

P
ak

em
-K

am
pu

s
UI

I
C

.5
=

K
am

pu
sU

II
-J

l.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

D
.1

=
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.6

-
P

er
em

pa
ta

n
M

iro
ta

C
.2

=
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
-

T
er

ba
n

C
.1

=
T

er
ba

n
-T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur

N
a
ik

1
2

2
1

T
u

ru
n

D
im

.
B

is

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0
0

:1
9

:0
0

0
:1

0
:0

0
0

:2
9

:0
0

7
5

.0
0

0

0

0
:0

7
:3

5

0
:2

3
:4

4

0
:0

6
:3

4

0
:0

3
:0

0

0
:0

9
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:0

0
:2

5

0
:0

2
:1

6

0
:0

0
:2

6

0
:0

0
:0

0

0
:0

4
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:0

8
:0

0

0
:2

6
:0

0

0
:0

7
:0

0

0
:0

3
:0

0

0
:1

3
:0

0

0
:0

0
:0

0

4
1

.6
6

7

6
6

.6
6

7

4
1

.6
6

7

2
5

.0
0

0

8
.3

3
3

0
.0

0
0

2
1

3
1

1
:0

8
:5

3
0

:1
7

:0
7

1
:2

6
:0

0
2

5
8

.3
3

3

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et
,m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
Ru

nn
in

g
Ti

m
e

:w
ak

tu
tem

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
tid

ak
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.



H
ar

i
K

am
is

T
an

g
g

al
2

5
M

ar
et

2
0

0
4

N
o

.
B

is
A

B
2

5
6

2
E

L
am

pi
ra

n
5.

6.
3

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iK

am
is

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

o
ad

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

8
:2

5

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)
W

a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
u

n
n

in
g

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

ct
o

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is
T

e
rm

in
a
l

8
:2

5
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0
C

.1
5

.5
2

0
.6

2
5

8
:2

5
0

0
0

0
:1

1
:0

3
0

:0
4

:5
7

0
:1

6
:0

0
0

.0
0

0
C

.2
0

.7
6

.0
0

0
8

:4
1

8
:4

1
0

0
0

0
:0

5
:1

2
0

:0
1

:4
8

0
:0

7
:0

0
0

.0
0

0
C

.3
2

.3
1

7
.2

5
0

8
:4

8
8

:4
8

8
4

4
0

:0
5

:4
2

0
:0

2
:1

8
0

:0
8

:0
0

3
3

.3
3

3
C

.4
6

.0
6

0
.0

0
0

8
:5

6
8

:5
6

6
3

7
0

:0
2

:1
5

0
:0

3
:4

5
0

:0
6

:0
0

5
8

.3
3

3
C

.5
8

.5
1

8
.2

1
4

9
:0

2
9

:0
2

2
0

1
9

8
0

:2
1

:3
1

0
:0

6
:2

9
0

:2
8

:0
0

6
6

.6
6

7
C

.6
3

.0
2

5
.7

1
4

9
:3

0
9

:3
0

2
9

1
0

:0
6

:3
1

0
:0

0
:2

9
0

:0
7

:0
0

8
.3

3
3

C
.7

9
.5

1
5

.4
0

5
9

:3
7

9
:3

7
2

6
2

2
5

0
:2

8
:3

4
0

:0
8

:2
6

0
:3

7
:0

0
4

1
.6

6
7

K
a
li

u
ra

n
q

1
0

:1
4

1
0

:1
4

0
5

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:4

9
:0

0
6

2
6

2
2

5
1

:2
0

:4
8

0
:2

8
:1

2
1

:4
9

:0
0

2
0

8
.3

3
3

K
et

er
an

g
an

:

C
.1

=
T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur
-

T
er

ba
n

C
.2

=
T

er
ba

n
-

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.3
=

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

-
Jl

.
K

es
eh

at
an

C
.4

=
Jl

.K
es

eh
at

an
-J

l.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.6
C

.5
=

Jl
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.6
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.6

=
K

am
p

u
s

U
II

-
P

as
ar

P
ak

em
C

.7
-

P
as

ar
Pa

ke
m

-
K

al
iu

ra
ng

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et
,

m
en

ai
ka

n
da

n
m

en
ur

un
ka

n
pe

nu
m

pa
ng

Tr
av

el
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.

Ru
nn

in
g

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
tid

ak
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.



H
ar

i
K

a
m

is

T
an

g
g

al
2

5
M

ar
et

2
0

0
4

N
o.

B
is

A
B

2
7

3
0

B
E

L
am

pi
ra

n
5.

6.
3

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iK

am
is

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

t
Jo

g
ja

-
K

al
iu

ra
ng

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

1
0

:3
8

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
a
m

)

W
a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
u

n
n

in
g

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is
K

al
iu

ra
ng

1
0

:3
8

0
0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

C
.7

9
.5

1
6

.2
8

6
1

0
:3

8
1

3
0

1
3

0
:2

8
:5

4
0

:0
6

:0
6

0
:3

5
:0

0
1

0
8

.3
3

3
C

.6
3

.0
3

0
.0

0
0

1
1

1
3

1
1

:1
3

1
2

1
2

0
:0

5
:2

9
0

:0
0

:3
1

0
:0

6
:0

0
1

0
0

.0
0

0
C

.5
8

.5
3

1
.8

7
5

1
1

1
9

1
1

:1
9

4
1

0
6

0
:1

4
:2

7
0

:0
1

:3
3

0
:1

6
:0

0
5

0
.0

0
0

D
.1

6
.0

4
5

.0
0

0
1

1
3

5
1

1
:3

5
2

5
3

0
:0

6
:0

6
0

:0
1

:5
4

0
:0

8
:0

0
2

5
.0

0
0

C
.2

3
.0

9
0

.0
0

0
1

1
4

3
1

1
:4

3
1

2
2

0
:0

2
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

2
:0

0
1

6
.6

6
7

C
.1

5
.5

2
2

.0
0

0
1

1
4

5
1

1
:4

5
0

2
0

0
:1

0
:4

5
0

:0
4

:1
5

0
:1

5
:0

0
0

.0
0

0
T

e
rm

in
a
l

1
2

0
0

1
2

:0
0

0
0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:2

2
:0

0
2

1
2

1
3

6
1

:0
7

:4
1

0
:1

4
:1

9
1

:2
2

:0
0

3
0

0
.0

0
0

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.6

=
P

as
ar

Pa
ke

m
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.5

=
K

am
pu

s
UI

I
-J

l.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

D
.1

=
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
-

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.2
=

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

-
T

er
ba

n
C

.1
=

T
er

ba
n

-T
er

m
in

al
C

on
do

ng
C

at
ur

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et
,m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
Ru

nn
in

g
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



H
ar

i
K

a
m

is

T
an

g
g

al
2

5
M

ar
et

2
0

0
4

N
o

.
B

is
A

B
2

8
2

5
C

E

L
am

pi
ra

n
5.

6.
3

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
i

K
am

is

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

o
ad

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
o

g
ja

-
K

al
iu

ra
ng

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

8
:4

9

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)

W
a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

s
n

g
R

u
n

n
in

g
T

im
e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

ct
o

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is
T

e
rm

in
a
l

8
:4

9
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0
C

.1
5

.5
1

8
.3

3
3

8
:4

9
0

0
0

0
:1

5
:0

0
0

:0
3

:0
0

0
:1

8
:0

0
0

.0
0

0
C

.2
0

.7
7

.0
0

0
9

:0
7

9
:0

7
2

0
2

0
:0

6
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

6
:0

0
1

6
.6

6
7

C
.3

2
.3

2
3

.0
0

0
9

:1
3

9
:1

3
6

1
7

0
:0

5
:0

9
0

:0
0

:5
1

0
:0

6
:0

0
5

8
.3

3
3

C
.4

6
.0

2
2

.5
0

0
9

:1
9

9
:1

9
6

4
9

0
:1

5
:2

4
0

:0
0

:3
6

0
:1

6
:0

0
7

5
.0

0
0

C
.5

8
.5

7
2

.8
5

7
9

:3
5

9
:3

5
3

3
9

0
:0

6
:1

3
0

:0
0

:4
7

0
:0

7
:0

0
7

5
.0

0
0

C
.6

3
.0

6
.2

0
7

9
:4

2
9

:4
2

6
1

3
2

0
:2

8
:2

9
0

:0
0

:3
1

0
:2

9
:0

0
1

6
.6

6
7

C
.7

9
.5

2
1

.9
2

3
1

0
:1

1
1

0
:1

1
1

4
1

1
5

0
:2

3
:0

9
0

:0
2

:5
1

0
:2

6
:0

0
1

2
5

.0
0

0
K

al
iu

ra
n

g
1

0
:3

7
1

0
:3

7
0

1
5

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:4

8
:0

0
3

7
3

7
4

4
1

:3
9

:2
4

0
:0

8
:3

6
1

:4
8

:0
0

3
6

6
.6

6
7

K
et

er
an

g
an

:

C
.1

=
T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur
-

T
er

ba
n

C
.2

=
T

er
ba

n
-

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

C
.3

=
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
-

Jl
.

K
es

eh
at

an
C

.4
=

Jl
.K

es
eh

at
an

-
Jl

.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.6
C

.5
=

Jl
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

-
K

am
pu

s
UI

I
C

.6
=

K
am

p
u

s
U

II
-

P
a
sa

r
P

ak
em

C
.7

=
P

as
ar

Pa
ke

m
-

K
al

iu
ra

ng

T
un

da
an

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,
m

ac
et

,
m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
R

un
ni

ng
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



H
ar

i
K

a
m

is

T
an

g
g

al
2

5
M

ar
et

2
0

0
4

N
o

.
B

is
A

B
2

5
6

0
B

B

L
am

pi
ra

n
5.

6.
3

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
i

K
am

is

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

o
ad

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

t
Jo

g
ja

-
K

al
iu

ra
ng

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

1
1

:1
3

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)

W
a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
u

n
n

in
g

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
r
a

v
e
l

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is
K

al
iu

ra
n

g
1

1
:1

3
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0
C

.7
9

.5
1

6
.7

6
5

1
1

:1
3

1
0

7
3

0
:2

6
:3

5
0

:0
7

:2
5

0
:3

4
:0

0
2

5
.0

0
0

C
.6

3
.0

2
2

.5
0

0
1

1
:4

7
1

1
:4

7
6

6
3

0
:0

7
:4

8
0

:0
0

:1
2

0
:0

8
:0

0
2

5
.0

0
0

C
.5

8
.5

2
8

.3
3

3
1

1
:5

5
1

1
:5

5
3

3
3

0
:1

7
:4

2
0

:0
0

:1
8

0
:1

8
:0

0
2

5
.0

0
0

D
.1

6
.0

9
0

.0
0

0
1

2
:1

3
1

2
:1

3
1

2
2

0
:0

2
:0

0
0

:0
2

:0
0

0
:0

4
:0

0
1

6
.6

6
7

C
.2

3
.0

6
0

.0
0

0
1

2
:1

7
1

2
:1

7
1

1
2

0
:0

2
:4

1
0

:0
0

:1
9

0
:0

3
:0

0
1

6
.6

6
7

C
.1

5
.5

2
2

.0
0

0
1

2
:2

0
1

2
:2

0
0

1
1

0
:1

2
:4

6
0

:0
2

:1
4

0
:1

5
:0

0
8

.3
3

3
T

e
rm

in
a
l

1
2

:3
5

1
2

:3
5

0
1

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:2

2
:0

0
2

1
2

1
1

4
1

:0
9

:3
2

0
:1

2
:2

8
1

:2
2

:0
0

1
1

6
.6

6
7

K
et

er
an

g
an

:

C
.7

=
K

al
iu

ra
ng

-
P

a
sa

r
P

ak
em

C
.6

=
P

as
ar

P
ak

em
-

K
am

pu
s

U
II

C
.5

=
K

am
pu

s
UI

I
-

Jl
.

K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
D

.1
=

Jl
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

-
P

er
em

pa
ta

n
M

iro
ta

C
.2

=
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
-

T
er

b
an

C
.1

=
T

er
ba

n
-

T
er

m
in

al
C

on
do

ng
C

at
ur

T
un

da
an

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,
m

ac
et

,
m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
R

un
ni

ng
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



H
ar

i
S

a
b

tu

T
an

g
g

al
2

7
M

ar
et

2
0

0
4

N
o.

B
is

A
B

2
7

0
4

C
E

La
m

pi
ra

n
5.

6.
4

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iS

ab
tu

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng K

ap
as

it
as

B
is

W
a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

8
:0

4

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)
K

e
c
.

(K
m

/J
am

)

W
a
k

tu
Jm

l.
P

en
um

pa
ng

R
un

ni
ng

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

ct
o

r
K

d
t.

K
b

r.
T

e
rm

in
a
l

C
.1

C
.2

C
.3

C
.4

C
.5

C
.6

C
.7

K
al

iu
ra

n
g

5
.5

0
.7

2
.3

8
.5

9
.5

1
8

.3
3

3

1
0

.5
0

0

1
9

.7
1

4

9
0

.0
0

0

1
9

.6
1

5

2
5

.7
1

4

1
4

.2
5

0

8
:2

2

8
:2

6

8
:3

3

8
:3

7

9
:0

3

9
:1

0

9
:5

0

8
:0

4

8
:0

4

8
:2

2

8
:2

6

8
:3

3

8
:3

7

9
:0

3

9
:1

0

9
:5

0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:4

6
:0

0

K
et

er
an

g
an

:

C
.1

=
T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur
-

T
er

ba
n

C
.2

=
T

er
ba

n
-

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.3
=

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
-

Jl
.

K
es

eh
at

an
C

.4
=

Jl
.K

es
eh

at
an

-J
l.

K
al

iu
ra

ng
K

m
.6

C
.5

=
Jl

.K
al

iu
ra

ng
Km

.6
-K

am
pu

s
UI

I
C

.6
=

K
am

pu
s

U
II

-
P

as
ar

P
ak

em
C

.7
=

Pa
sa

r
Pa

ke
m

-
K

al
iu

ra
ng

N
a
ik

_9
_

0 1
0

2
0

4
5

T
u

ru
n

1
3

1
9

4
5

D
im

.
B

is

1
1

1
1

_0
_

0 4
7

0
:0

0
:0

0

0
:1

3
:3

2

0
:0

2
:4

4

0
:0

5
:0

0

0
:0

0
:0

4

0
:2

1
:1

9

0
:0

6
:0

0

0
:3

7
:2

8

0
:0

0
:0

0

1
:2

6
:0

7

0
:0

0
:0

0

0
:0

4
:2

8

0
:0

1
:1

6

0
:0

2
:0

0

0
:0

3
:5

6

0
:0

4
:4

1

0
:0

1
:0

0

0
:0

2
:3

2

0
:0

0
:0

0

0
:1

9
:5

3

0
:0

0
:0

0

0
:1

8
:0

0

0
:0

4
:0

0

0
:0

7
:0

0

0
:0

4
:0

0

0
:2

6
:0

0

0
:0

7
:0

0

0
:4

0
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:4

6
:0

0

0
.0

0
0

2
5

.0
0

0

9
1

.6
6

7

9
1

.6
6

7

7
5

.0
0

0

5
0

.0
0

0

5
8

.3
3

3

0
.0

0
0

0
.0

0
0

3
9

1
.6

6
7

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et,
m

en
aik

an
da

n
me

nu
ru

nk
an

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
me

:w
ak

tu
tem

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
ter

m
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
Ru

nn
ing

Ti
me

:w
ak

tu
tem

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
tid

ak
ter

m
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya



L
am

pi
ra

n
5.

6.
4

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iS

ab
tu

H
ar

i
S

a
b

tu

T
an

g
g

al
27

M
ar

et
2

0
0

4
N

o
.

B
is

A
B

2
7

9
0

A
E

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

o
ad

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng K

ap
as

it
as

B
is

W
a
k

tu
K

d
t.

W
ak

tu
K

br
.

1
2

1
0

:4
9

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

L

W
a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
un

ni
ng

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
r
a

v
e
l

T
im

e

L
o

a
d

F
a

ct
o

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is
K

al
iu

ra
n

g
1

0
:4

9
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0
C

.7
9

.5
1

7
.2

7
3

1
0

:4
9

2
3

1
4

9
0

:2
5

:3
9

0
:0

7
:2

1
0

:3
3

:0
0

7
5

.0
0

0
C

.6
3

2
2

.5
0

0
1

1
:2

2
1

1
:2

2
5

6
8

0
:0

6
:5

7
0

:0
1

:0
3

0
:0

8
:0

0
6

6
.6

6
7

C
.5

8
.5

3
0

.0
0

0
1

1
:3

0
1

1
:3

0
1

1
8

0
:1

4
:3

8
0

:0
2

:2
2

0
:1

7
:0

0
6

6
.6

6
7

D
.1

6
3

6
.0

0
0

1
1

:4
7

1
1

:4
7

2
3

7
0

:0
7

:2
1

0
:0

2
:3

9
0

:1
0

:0
0

5
8

.3
3

3
C

.2
3

6
0

.0
0

0
1

1
:5

7
1

1
:5

7
0

5
2

0
:0

3
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

3
:0

0
1

6
.6

6
7

C
.1

5
.5

2
0

.6
2

5
1

2
:0

0
1

2
:0

0
0

2
0

0
:1

2
:0

0
0

:0
4

:0
0

0
:1

6
:0

0
0

.0
0

0
T

e
rm

in
a
l

1
2

:1
6

1
2

:1
6

0
0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:2

7
:0

0
3

1
3

1
3

4
1

:0
9

:3
5

0
:1

7
:2

5
1

:2
7

:0
0

2
8

3
.3

3
3

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.6

=
P

as
ar

P
ak

em
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.5

=
K

am
pu

s
UI

I
-

Jl
.

K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
D

.1
=

Jl
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.6
-

P
er

em
pa

ta
n

M
ir

ot
a

C
.2

=
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
-

T
er

b
an

C
.1

=
T

er
ba

n
-

T
er

m
in

al
C

on
do

ng
C

at
ur

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et
,

m
en

ai
ka

n
da

n
m

en
ur

un
ka

n
pe

nu
m

pa
ng

Tr
av

el
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.

R
un

ni
ng

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
tid

ak
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.



H
ar

i
S

a
b

tu

T
an

g
g

al
2

7
M

ar
et

2
0

0
4

N
o.

B
is

A
B

2
5

6
0

B
B

L
am

pi
ra

n
5.

6.
4

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iS

ab
tu

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng K

ap
as

it
as

B
is

W
a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

1
2

:1
9

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)
W

a
k

tu
Jm

l.
P

en
um

pa
ng

R
un

ni
ng

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

T
e
rm

in
a
l

C
.1

5
.5

C
.2

0
.7

C
.3

2
.3

C
.4

C
.5

8
.5

C
.6

C
.7

9
.5

K
a
li

u
ra

n
g

1
3

.2
0

0

2
1

.0
0

0

1
5

.3
3

3

4
0

.0
0

0

2
4

.2
8

6

1
2

.8
5

7

2
7

.1
4

3

K
d

t.

1
2

:4
4

1
2

:4
6

1
2

:5
5

1
3

:0
4

1
3

:2
5

1
3

:3
9

1
4

:0
0

K
b

r.

1
2

:1
9

1
2

:1
9

1
2

:4
4

1
2

:4
6

1
2

:5
5

1
3

:0
4

1
3

:2
5

1
3

:3
9

1
4

:0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:4

1
:0

0

K
et

er
an

g
an

:

C
.1

=
T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur
-

T
er

ba
n

C
.2

=
T

er
ba

n
-

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.3
=

P
er

em
pa

ta
n

M
ir

ot
a

-
Jl

.
K

es
eh

at
an

C
.4

=
JI

.K
es

eh
at

an
-J

l.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.6
C

.5
=

JI
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.6
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.6

=
K

am
pu

s
U

II
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.7

=
P

as
ar

Pa
ke

m
-

K
al

iu
ra

ng

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is

0
:0

0
:0

0

0
:1

8
:3

5

0
:0

1
:4

7

0
:0

0
:0

0

0
:0

6
:2

5

0
:0

0
:1

3

0
:0

0
:0

0

0
:2

5
:0

0

0
:0

2
:0

0

0
.0

0
0

0
.0

0
0

3
3

.3
3

3

1
2

2
0

1
9

0
:0

8
:3

4

0
:0

8
:2

1

0
:1

8
:4

7

0
:0

0
:2

6

0
:0

0
:3

9

0
:0

2
:1

3

0
:0

9
:0

0

0
:0

9
:0

0

0
:2

1
:0

0

6
6

.6
6

7

1
5

8
.3

3
3

2
5

.0
0

0
0

:0
9

:0
0

0
:0

5
:0

0
0

:1
4

:0
0

1
6

.6
6

7

2
5

2
5

3
6

0
:1

7
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:2

2
:0

4

0
:0

4
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:1

8
:5

6

0
:2

1
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:4

1
:0

0

0
.0

0
0

0
.0

0
0

3
0

0
.0

0
0

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et,
m

en
aik

an
da

n
m

en
ur

un
ka

n
pe

nu
m

pa
ng

Tr
av

el
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.

Ru
nn

ing
Ti

me
:w

ak
tu

tem
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

ter
m

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



L
am

pi
ra

n
5.

6.
4

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iS

ab
tu

H
ar

i
S

a
b

tu

T
an

g
g

al
27

M
ar

et
2

0
0

4
N

o
.

B
is

A
B

1
0

6
8

A
E

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)

W
a
k

tu

K
d

t.
K

b
r.

K
al

iu
ra

n
g

C
.7

9
.5

1
4

.6
1

5

1
4

:3
2

1
4

:3
2

C
.6

2
5

.7
1

4
1

5
:1

1
1

5
:1

1
C

.5
8

.5
1

2
.7

5
0

1
5

:1
8

1
5

:1
8

D
.1

3
0

.0
0

0
1

5
:5

8
1

5
:5

8

C
.2

3
6

.0
0

0
1

6
:1

0
1

6
:1

0
C

.1
5

.5
2

2
.0

0
0

1
6

:1
5

1
6

:1
5

T
e
rm

in
a
l

1
6

:3
0

1
6

:3
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:5

8
:0

0

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.6

=
P

as
ar

P
ak

em
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.5

=
K

am
pu

s
UI

I
-

Jl
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

D
.1

=
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
-

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.2
=

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

-
T

er
b

an
C

.1
=

T
er

ba
n

-
T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur

Jm
l.

P
en

u
m

p
an

g
N

a
ik

T
u

ru
n

1
7

1
1

3
0

3
0

D
im

.
B

is

_0
_

1 2
6

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

R
un

ni
ng

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:3

4
:1

2

0
:0

5
:1

4

0
:3

3
:1

5

0
:1

1
:0

0

0
:0

1
:3

9

0
:1

2
:4

6

0
:0

0
:0

0

1
:3

8
:0

6

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

0
:0

0
:0

0

0
:0

4
:4

8

0
:0

1
:4

6

0
:0

6
:4

5

0
:0

1
:0

0

0
:0

3
:2

1

0
:0

2
:1

4

0
:0

0
:0

0

0
:1

9
:5

4

1
2

1
4

:3
2

T
ra

v
el

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:3

9
:0

0

0
:0

7
:0

0

0
:4

0
:0

0

0
:1

2
:0

0

0
:0

5
:0

0

0
:1

5
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:5

8
:0

0

L
o

a
d

F
a

c
to

r

0
.0

0
0

8
.3

3
3

2
5

.0
0

0

7
5

.0
0

0

6
6

.6
6

7

4
1

.6
6

7

0
.0

0
0

0
.0

0
0

2
1

6
.6

6
7

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et
,m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
Ru

nn
in

g
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



H
a
ri

T
an

g
g

al
N

o
.

B
is

M
in

gg
u

2
8

M
ar

et
2

0
0

4

A
B

2
5

9
8

A
E

La
m

pi
ra

n
5.

6.
5

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
Bi

s
Ha

ri
M

in
gg

u

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

um
pa

ng
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng K

ap
as

it
as

B
is

W
a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

5
:5

0

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)
K

e
c
.

(K
m

/J
am

)
W

a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
un

ni
ng

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
r
a

v
e
l

T
im

e

L
o

a
d

F
a

ct
o

r

T
e
rm

in
a
l

C
.1

C
.2

C
.3

C
.4

C
.5

C
.6

C
.7

K
al

iu
ra

n
g

5
.5

0
.7

2
.3

8
.5

9
.5

1
3

.2
0

0

2
1

.0
0

0

2
7

.6
0

0

6
0

.0
0

0

2
4

.2
8

6

3
0

.0
0

0

1
0

.3
6

4

K
d

t.

6
:1

5

6
:1

7

6
:2

2

6
:2

8

6
:4

9

6
:5

5

7
:4

6

K
b

r.

5
:5

0

5
:5

0

6
:1

5

6
:1

7

6
:2

2

6
:2

8

6
:4

9

6
:5

5

7
:4

6
Ju

m
la

h
3

5
.5

1
:5

6
:0

0

K
et

er
an

g
an

:

C
.1

=
T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur
-

T
er

ba
n

C
.2

=
T

er
ba

n
-

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.3
=

P
er

em
pa

ta
n

M
ir

ot
a

-
Jl

.
K

es
eh

at
an

C
.4

=
Jl

.K
es

eh
at

an
-J

l.
K

al
iu

ra
ng

Km
.6

C
.5

=
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.6

-
K

am
pu

s
UI

I
C

.6
=

K
am

p
u

s
U

II
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.7

=
P

as
ar

Pa
ke

m
-

K
al

iu
ra

ng

N
a
ik

1
1

2
5 6 1
5 0 5
9

T
u

ru
n

_0
_

1 1
9

2
4

1
5

5
9

D
im

.
B

is

0 1 1
2

1
8

3
4

0
:0

0
:0

0

0
:1

5
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:1

0
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:2

5
:0

0

0
.0

0
0

8
.3

3
3

0
:0

1
:1

6

0
:0

4
:3

1

0
:0

0
:4

4

0
:0

0
:2

9

0
:0

2
:0

0

0
:0

5
:0

0

1
6

.6
6

7

8
.3

3
3

0
:0

5
:1

8

0
:1

7
:0

0

0
:0

5
:4

8

0
:3

9
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:0

0
:4

2

0
:0

4
:0

0

0
:0

0
:1

2

0
:1

2
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:0

6
:0

0

0
:2

1
:0

0

0
:0

6
:0

0

0
:5

1
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
0

0
.0

0
0

1
5

0
.0

0
0

0
.0

0
0

0
.0

0
0

0
.0

0
0

1
:2

7
:5

3
0

:2
8

:0
7

1
:5

6
:0

0
2

8
3

.3
3

3

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et,
m

en
aik

an
da

n
m

en
ur

un
ka

n
pe

nu
m

pa
ng

Tr
av

el
Ti

me
:w

ak
tu

tem
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.

Ru
nn

ing
Ti

me
:w

ak
tu

tem
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

ter
m

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



La
m

pi
ra

n
5.

6.
5

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
ala

m
Bi

s
H

ar
iM

in
gg

u

H
ar

i
M

in
gg

u
T

an
g

g
al

2
8

M
ar

et
2

0
0

4
N

o.
B

is
A

B
2

7
6

3
B

E

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-

K
al

iu
ra

ng

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)
W

a
k

tu

K
d

t.
K

b
r.

T
e
rm

in
a
l

C
.1

C
.2

C
.3

C
.4

C
.5

C
.6

C
.7

K
al

iu
ra

n
g

5
.5

0
.7

2
.3

8
.5

9
.5

1
2

.2
2

2

2
1

.0
0

0

2
7

.6
0

0

3
6

.0
0

0

2
3

.1
8

2

5
.0

0
0

3
8

.0
0

0

1
2

:5
0

1
2

:5
2

1
2

:5
7

1
3

:0
7

1
3

:2
9

1
4

:0
5

1
4

:2
0

1
2

:2
3

1
2

:2
3

1
2

:5
0

1
2

:5
2

1
2

:5
7

1
3

:0
7

1
3

:2
9

1
4

:0
5

1
4

:2
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:5

7
:0

0

K
et

er
an

g
an

:

C
.1

=
T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur
-

T
er

ba
n

C
.2

=
T

er
ba

n
-

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.3
=

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

-
Jl

.
K

es
eh

at
an

C
.4

=
Jl

.K
es

eh
at

an
-J

l.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

C
.5

=
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.6

-
K

am
pu

s
UI

I
C

.6
=

K
am

p
u

s
U

II
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.7

=
P

as
ar

Pa
ke

m
-

K
al

iu
ra

ng

Jm
l.

P
en

u
m

p
an

g
N

a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is

0

1
8

1
6

1
1

3
4

3
4

2
5

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

R
un

ni
ng

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:1

6
:0

0

0
:0

0
:4

2

0
:0

4
:3

3

0
:0

9
:0

0

0
:1

3
:0

0

0
:0

5
:0

0

0
:1

3
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:0

1
:1

5

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

0
:0

0
:0

0

0
:1

1
:0

0

0
:0

1
:1

8

0
:0

0
:2

7

0
:0

1
:0

0

0
:0

9
:0

0

0
:3

1
:0

0

0
:0

2
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:5

5
:4

5

1
2

1
2

:2
3

T
r
a

v
e
l

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:2

7
:0

0

0
:0

2
:0

0

0
:0

5
:0

0

0
:1

0
:0

0

0
:2

2
:0

0

0
:3

6
:0

0

0
:1

5
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:5

7
:0

0

L
o

a
d

F
a

c
to

r

0
.0

0
0

0
.0

0
0

8
.3

3
3

5
0

.0
0

0

6
6

.6
6

7

5
0

.0
0

0

3
3

.3
3

3

0
.0

0
0

0
.0

0
0

2
0

8
.3

3
3

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et,
m

en
aik

an
da

n
m

en
ur

un
ka

n
pe

nu
m

pa
ng

Tr
av

el
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.

Ru
nn

ing
Ti

me
:w

ak
tu

tem
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



La
m

pi
ra

n
5.

6.
5

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
ala

m
Bi

sH
ar

iM
in

gg
u

H
ar

i
M

in
gg

u
T

an
g

g
al

28
M

ar
et

2
0

0
4

N
o.

B
is

A
B

2
8

4
1

A
E

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)
K

e
c
.

(K
m

/J
am

)
W

a
k

tu

K
al

iu
ra

n
g

C
.7

C
.6

C
.5

D
.1

C
.2

C
.1

T
e
rm

in
a
l

9
.5

8
.5

5
.5

1
8

.3
8

7

3
6

.0
0

0

2
5

.5
0

0

5
1

.4
2

9

4
5

.0
0

0

1
9

.4
1

2

K
d

t.

1
5

:1
8

1
5

:2
3

1
5

:4
3

1
5

:5
0

1
5

:5
4

1
6

:1
1

K
b

r.

1
4

:4
7

1
4

:4
7

1
5

:1
8

1
5

:2
3

1
5

:4
3

1
5

:5
0

1
5

:5
4

1
6

:1
1

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:2

4
:0

0

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.6

=
P

as
ar

Pa
ke

m
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.5

=
K

am
pu

s
UI

I-
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.6

D
.1

=
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.6

-
Pe

re
m

pa
ta

n
M

iro
ta

C
.2

=
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
-

T
er

b
an

C
.1

=
T

er
ba

n
-T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur

Jm
l.

P
en

u
m

p
an

g
N

a
ik

2
5

_0
_

0 3
2

T
u

ru
n

1
5 0 3
2

D
im

.
B

is

0 1
8

1
4

3
6

.

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

R
un

ni
ng

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:2

3
:0

6

0
:0

3
:4

8

0
:1

9
:3

5

0
:0

4
:0

0

0
:0

1
:1

4

0
:1

3
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:0

4
:4

3

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

0
:0

0
:0

0

0
:0

7
:5

4

0
:0

1
:1

2

0
:0

0
:2

5

0
:0

3
:0

0

0
:0

2
:4

6

0
:0

4
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:0

6
:4

6

1
2

1
4

:4
7

T
r
a

v
e
l

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:3

1
:0

0

0
:0

5
:0

0

0
:2

0
:0

0

0
:0

7
:0

0

0
:0

4
:0

0

0
:1

7
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:2

4
:0

0

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

0
.0

0
0

1
5

0
.0

0
0

1
1

6
.6

6
7

0
.0

0
0

2
5

.0
0

0

8
.3

3
3

0
.0

0
0

0
.0

0
0

3
0

0
.0

0
0

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et,
m

en
aik

an
da

n
m

en
ur

un
ka

n
pe

nu
m

pa
ng

Tr
av

el
Ti

me
:w

ak
tu

tem
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.

Ru
nn

ing
Ti

me
:w

ak
tu

tem
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

ter
m

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



H
ar

i
S

en
in

T
an

gg
al

29
M

ar
et

20
04

N
o.

B
is

A
B

2
8

8
5

C
E

La
mp

ira
n

5.6
.6

;R
ek

ap
itu

las
iH

asi
lS

urv
ei

Da
lam

Bi
sH

ari
Se

nin

R
ek

ap
it

ul
as

i
H

as
il

S
ur

ve
i

Ju
m

la
h

Pe
nu

m
pa

ng
da

n
L

oa
d

Fa
ct

or
A

ng
ku

ta
n

U
m

um
C

ol
tJ

og
ja

-K
al

iu
ra

ng
K

ap
as

it
as

B
is

W
ak

tu
K

dt
.

W
a
k

tu
K

br
.

1
2

5
:4

0

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)
K

e
c
.

(K
m

/J
am

)
W

a
k

tu
Jm

l.
P

en
um

pa
ng

R
un

ni
ng

T
im

e
T

u
n

d
a

a
n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e
L

o
a
d

F
a

ct
o

r

(%
)

T
e
rm

in
a
l

C
.1

C
.2

C
.3

C
.4

C
.5

C
.6

5
.5

0
.7

2
.3

8
.5

C
.7

K
al

iu
ra

n
g

9
.5

1
2

.6
9

2

1
4

.0
0

0

1
7

.2
5

0

7
2

.0
0

0

2
2

.1
7

4

3
0

.0
0

0

1
2

.9
5

5

K
d

t.

6
:0

1

6
:0

4

6
:1

2

6
:1

7

6
:4

0

K
b

r.

5
:4

0

5
:4

0

6
:0

1

6
:0

4

6
:1

2

6
:1

7

6
:4

6

7
:3

0

6
:4

0

6
:4

6

7
:3

0
Ju

m
la

h
3

5
.5

1
:5

0
:0

0

K
et

er
an

g
an

:

C.
1

=
Te

rm
in

al
C

on
do

ng
C

at
ur

-
Te

rb
an

C
.2

=
T

er
ba

n
-

Pe
re

m
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.3
=

Pe
re

m
pa

ta
n

M
iro

ta
-J

l.
K

es
eh

at
an

C.
4

=
Jl.

K
es

eh
at

an
-J

l.
K

ali
ur

an
g

Km
.6

C.
5

=
JI

.K
al

iu
ra

ng
Km

.6
-K

am
pu

s
UI

I
C

.6
=

K
am

pu
s

UI
I-

Pa
sa

r
Pa

ke
m

C.
7

=
Pa

sa
rP

ak
em

-K
ali

ur
an

g

N
ai

k
T

u
ru

n
D

im
.

B
is

2
4

2
8

0
:0

0
:0

0

0
:1

5
:0

0

4
1

4
1

0
:0

2
:4

1

0
:0

4
:4

8

0
:0

4
:2

5

0
:2

0
:0

0

0
:0

1
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:0

6
:0

0

0
:0

0
:1

9

0
:0

3
:1

2

0
:0

0
:3

5

0
:0

3
:0

0

0
:2

4
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
9

1
:1

1
:5

4

0
:0

5
:0

0

0
:2

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:3

8
:0

6

0
:0

0
:0

0

0
:2

1
:0

0

0
:0

3
:0

0

0
:0

8
:0

0

0
:0

5
:0

0

0
:2

3
:0

0

0
:0

6
:0

0

0
:4

4
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:5

0
:0

0

8
.3

3
3

1
6

.6
6

7

0
.0

0
0

2
5

.0
0

0

4
1

.6
6

7

5
0

.0
0

0

1
6

.6
6

7

0
.0

0
0

0
.0

0
0

1
5

8
.3

3
3

Tu
nd

aan
be

rup
a.

sim
pan

gan
,m

ace
t,m

ena
ika

nd
an

me
nu

run
kan

pen
um

pan
g

Tr
av

el
Ti

me
:w

ak
tu

tem
pu

h
ke

nd
ara

an
ter

ma
su

k
tun

da
an

ny
a

Ru
nn

ing
Tim

e:
wa

ktu
tem

pu
hk

en
da

raa
nt

ida
kt

erm
asu

kt
un

da
an

ny
a.



L
ai

np
ir

an
5.

6.
6

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
i

Se
ni

n

H
ar

i
S

e
n

in

T
an

g
g

al
2

9
M

ar
et

2
0

0
4

N
o.

B
is

A
B

2
7

9
0

A
E

R
u

a
s

J
a
la

n

K
al

iu
ra

n
g

C
.7

C
.6

C
.5

D
.1

C
.2

C
.1

T
e
rm

in
a
l

Ju
m

la
h

J
a
ra

k

(K
m

)

9
.5

3
.0

8
.5

6
.0

3
.0

5
.5

3
5

.5

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)

1
6

.7
6

5

2
5

.7
1

4

2
5

.5
0

0

4
5

.0
0

0

6
0

.0
0

0

2
7

.5
0

0

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
ak

tu
K

br
.

W
a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
un

ni
ng

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is

1
0

:2
6

1
0

:3
3

1
0

:5
3

1
1

:0
1

1
1

:0
4

1
1

:1
6

9
:5

2

9
:5

2

1
0

:2
6

1
0

:3
3

1
0

:5
3

1
1

:0
1

1
1

:0
4

1
1

:1
6

1
7

1
0

1
0

0
:0

0
:0

0

0
:2

9
:0

0

0
:0

6
:2

8

0
:1

9
:2

9

0
:0

6
:4

6

0
:0

0
:1

3

0
:0

9
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:0

0
:0

0

0
:0

5
:0

0

0
:0

0
:3

2

0
:0

0
:3

1

0
:0

1
:1

4

0
:0

2
:4

7

0
:0

3
:0

0

0
:0

0
:0

0
1

:2
4

:0
0

2
4

2
4

4
2

1
:1

0
:5

6
0

:1
3

:0
4

1
2

9
:5

2

T
ra

v
el

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:3

4
:0

0

0
:0

7
:0

0

0
:2

0
:0

0

0
:0

8
:0

0

0
:0

3
:0

0

0
:1

2
:0

0

0
:0

0
:0

0

1
:2

4
:0

0

L
o

a
d

F
a

c
to

r

1
6

.6
6

7

7
5

.0
0

0

5
8

.3
3

3

7
5

.0
0

0

8
3

.3
3

3

4
1

.6
6

7

0
.0

0
0

0
.0

0
0

3
5

0
.0

0
0

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.6

=
P

as
ar

P
ak

em
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.5

=
K

am
pu

s
UI

I
-J

l.
K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

D
.1

=
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
-

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.2
=

P
er

em
p

at
an

M
ir

ot
a

-
T

er
b

an
C

.1
=

T
er

ba
n

-T
er

m
in

al
C

on
do

ng
C

at
ur

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et,
m

en
aik

an
da

n
m

en
ur

un
ka

n
pe

nu
m

pa
ng

Tr
av

el
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.

Ru
nn

in
g

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
tid

ak
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.



H
ar

i
S

e
n

in

T
an

g
g

al
29

M
ar

et
2

0
0

4
N

o
.

B
is

A
B

2
7

4
9

C
E

L
am

pi
ra

n
5.

6.
6

:R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

D
al

am
B

is
H

ar
iS

en
in

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

u
m

p
an

g
d

an
L

oa
d

F
ac

to
r

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

t
Jo

g
ja

-
K

al
iu

ra
ng

K
ap

as
it

as
B

is
W

a
k

tu
K

d
t.

W
a
k

tu
K

b
r.

1
2

5
:4

5

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)

K
e
c
.

(K
m

/J
am

)
W

a
k

tu
Jm

l.
P

en
u

m
p

an
g

R
u

n
n

in
g

T
im

e

T
u

n
d

a
a

n

(M
en

it
)

T
ra

v
el

T
im

e

L
o

a
d

F
a

c
to

r

(%
)

K
d

t.
K

b
r.

N
a
ik

T
u

ru
n

D
im

.
B

is
T

e
n

n
in

a
l

5
:4

5
0

0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

.0
0

0
C

.1
5

.5
1

1
.0

0
0

5
:4

5
1

0
1

0
:2

2
:0

0
0

:0
8

:0
0

0
:3

0
:0

0
8

.3
3

3
C

.2
0

.7
8

.4
0

0
6

:1
5

6
:1

5
3

0
4

0
:0

5
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

5
:0

0
3

3
.3

3
3

C
.3

2
.3

2
3

.0
0

0
6

:2
0

6
:2

0
0

0
4

0
:0

4
:0

0
0

:0
2

:0
0

0
:0

6
:0

0
3

3
.3

3
3

C
.4

6
9

0
.0

0
0

6
:2

6
6

:2
6

7
1

1
0

0
:0

1
:0

0
0

:0
3

:0
0

0
:0

4
:0

0
8

3
3

3
3

C
.5

8
.5

2
5

.5
0

0
6

:3
0

6
:3

0
1

0
1

8
2

0
:1

4
:0

0
0

:0
6

:0
0

0
:2

0
:0

0
1

6
.6

6
7

C
.6

3
3

6
.0

0
0

6
:5

0
6

:5
0

0
2

0
0

:0
2

:0
0

0
:0

3
:0

0
0

:0
5

:0
0

0
.0

0
0

C
.7

9
.5

1
6

.2
8

6
6

:5
5

6
:5

5
5

5
0

0
:2

8
:0

0
0

:0
7

:0
0

0
:3

5
:0

0
0

.0
0

0
K

a
li

u
ra

n
g

7
:3

0
7

:3
0

0
0

0
0

:0
0

:0
0

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

0
.0

0
0

J
u

m
la

h
3

5
.5

1
:4

5
:0

0
2

6
2

6
2

1
1

:1
6

:0
0

0
:2

9
:0

0
1

:4
5

:0
0

1
7

5
.0

0
0

K
et

er
an

g
an

:

C
.1

=
T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur
-

T
er

ba
n

C
.2

=
T

er
ba

n
-

P
er

em
pa

ta
n

M
ir

ot
a

C
.3

=
P

er
em

p
at

an
M

ir
ot

a
-

Jl
.

K
es

eh
at

an
C

.4
=

JI
.K

es
eh

at
an

-
Jl

.K
al

iu
ra

ng
K

m
.

6
C

.5
=

JI
.K

al
iu

ra
ng

K
m

.
6

-
K

am
pu

sU
II

C
.6

=
K

am
pu

s
U

II
-

P
as

ar
P

ak
em

C
.7

=
P

as
ar

Pa
ke

m
-

K
al

iu
ra

ng

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et
,m

en
ai

ka
n

da
n

m
en

ur
un

ka
n

pe
nu

m
pa

ng
Tr

av
el

Ti
m

e
:w

ak
tu

te
m

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
te

rm
as

uk
tu

nd
aa

nn
ya

.
R

un
ni

ng
Ti

m
e

:w
ak

tu
te

m
pu

h
ke

nd
ar

aa
n

tid
ak

te
rm

as
uk

tu
nd

aa
nn

ya
.



La
m

pi
ra

n
5.6

.6
:R

ek
ap

itu
las

iH
as

il
Su

rv
ei

Da
lam

Bi
sH

ari
Se

nin

H
ar

i
S

en
in

T
an

gg
al

29
M

ar
et

20
04

N
o.

B
is

A
B

10
68

A
E

R
ek

ap
it

u
la

si
H

as
il

S
u

rv
ei

Ju
m

la
h

P
en

um
pa

ng
da

n
L

oa
d

Fa
ct

or
A

ng
ku

ta
n

U
m

um
C

ol
tJ

og
ja

-K
al

iu
ra

ng

R
u

a
s

J
a
la

n

J
a
ra

k

(K
m

)
K

ec
.

(K
m

/J
am

)
W

a
k

tu

K
al

iu
ra

ng
C

.7

C
.6

C
.5

D
.1

C
.2

C
.1

T
e
rm

in
a
l

9
.5

8
.5

5
.5

1
7

.2
7

3

2
2

.5
0

0

2
8

.3
3

3

4
5

.0
0

0

6
0

.0
0

0

2
3

.5
7

1

K
d

t.

8
:5

2

9
:0

0

9
:1

8

9
:2

6

9
:2

9

9
:4

3

K
b

r.

8
:1

9

8
:1

9

8
:5

2

9
:0

0

9
:1

8

9
:2

6

9
:2

9

9
:4

3
Ju

m
la

h
I

3
5

.5
1

:2
4

:0
0

K
et

er
an

g
an

:
C

.7
=

K
al

iu
ra

ng
-

P
as

ar
Pa

ke
m

C
.6

=
Pa

sa
r

Pa
ke

m
-

K
am

pu
s

UI
I

C
.5

=
K

am
pu

s
UI

I-
Jl.

K
al

iu
ra

ng
Km

.6
D.

1
=

Jl.
K

al
iu

ra
ng

Km
.6

-P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.2
=

P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
-T

er
ba

n
C.

1
=

Te
rb

an
-T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur

Jm
l.

P
en

um
pa

ng
N

ai
k

T
ur

un
I

D
im

.
B

is
1

1
4

1
3

K
ap

as
it

as
B

is
W

ak
tu

K
dt

.

W
ak

tu
K

br
.

R
un

ni
ng

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:2

8
:0

0

0
:0

7
:3

7

0
:1

8
:0

0

0
:0

5
:0

0

0
:0

2
:4

7

0
:1

1
:0

0

T
u

n
d

a
a

n
(M

en
it

)

0
:0

0
:0

0

0
:0

5
:0

0

0
:0

0
:2

3

0
:0

0
:0

0

0
:0

3
:0

0

0
:0

0
:1

3

0
:0

3
:0

0

1
2

8
:1

9

T
ra

v
el

T
im

e

0
:0

0
:0

0

0
:3

3
:0

0

0
:0

8
:0

0

0
:1

8
:0

0

0
:0

8
:0

0

0
:0

3
:0

0

0
:1

4
:0

0

2
7

2
7

0
:0

0
:0

0
|

0
:0

0
:0

0
0

:0
0

:0
0

18
|

1:1
2:2

4
|

0:
11

:3
6

|T
^

m

L
o

a
d

F
a

ct
o

r

(%
)

8
.3

3
3

1
6

.6
6

7

2
5

.0
0

0

3
3

.3
3

3

4
1

.6
6

7

2
5

.0
0

0

0
.0

0
0

0
.0

0
0

1
5

0
.0

0
0

Tu
nd

aan
be

rup
a:

sim
pa

ng
an

,m
ace

t,
me

na
ika

nd
an

me
nu

run
ka

np
en

um
pa

ng
Tr

av
el

Tim
e

:w
ak

tu
tem

pu
h

ke
nd

ara
an

ter
m

as
uk

tun
da

an
ny

a
Ru

nn
ing

Tim
e:

wa
ktu

tem
pu

h
ke

nd
ara

an
tid

ak
ter

ma
su

kt
un

da
an

ny
a



La
mp

ira
n5

.6.5
:R

eka
pit

ula
si

Ha
sil

Su
rve

iD
ala

m
Bis

Ha
nM

ing
gu

R
ek

ap
itu

la
si

H
as

il
Su

rv
ei

Ju
m

la
h

Pe
nu

m
pa

ng
da

n
Lo

ad
Fa

ct
or

A
ng

ku
ta

n
U

m
um

C
ol

tJ
og

ja
-K

al
iu

ra
ng

K
e
te

ra
n

g
a
n

:

C
.7

=
K

al
iu

ra
ng

-P
as

ar
Pa

ke
m

C
.6

=
Pa

sa
rP

ak
em

-K
am

pu
s

UI
I

C
5

=
K

am
pu

s
UI

I-
Jl.

K
al

iu
ra

ng
Km

.6
D.

1
=

Jl.
K

al
iu

ra
ng

Km
.6

-P
er

em
pa

ta
n

M
iro

ta
C

.2
=

Pe
re

m
pa

ta
n

M
iro

ta
-T

er
ba

n
C.

1
=

Te
rb

an
-T

er
m

in
al

C
on

do
ng

C
at

ur

Tu
nd

aa
n

be
ru

pa
:s

im
pa

ng
an

,m
ac

et,
me

na
ika

n
da

n
me

nu
run

ka
n

pe
nu

mp
an

g
Tr

av
el

Ti
me

:w
ak

tu
tem

pu
h

ke
nd

ar
aa

n
ter

m
as

uk
tu

nd
aa

rW
*

Ru
nn

ing
Tim

e:
wa

ktu
tem

pu
hk

en
da

raa
nt

ida
kt

erm
asu

kt
un

da
an

ny
a.


