BAB III
METODOLOGI PENELITIAN

A. DESAIN PENELITIAN

Sesuai dengan tujuan penelitian yang telah dirumuskan, maka metode yang
digunakan dalam penelitian inj adalah metode survey pendekatan kuantitatif dan
kualitatif, Penelitian mengambil sampel dari suatu populasi dengan menggunakan
kuesioner sebagai alat pengukur data pokok. Data lain juga diperoleh berdasarkan
survey pencacahan pergerakan lalu lintas.

Penelitian hubungan unjuk kerja transportasi dengan aksesibilitas sekolah di
Kota Sukabumi- adalah suatu analisis dampak lalu fintas terhadap Aksesibilitas
sekolah di Kota Sukabumi dengan menggunakan pendekatan kuantitatif dan
kualitatif yang analisisnya menekankan kepada data numerik, kemudian diolah
dengan mengqunakan metode analisié statistik dan dengan formulasi standarisasi
baku. )

Berdasarkan karakteristik masalah dan kategori fungsionalnya penelitian
tersebut merupakan survey deskriptif korelasional, yaitu penelitian yang dilakukan
pada populasi besar maupun kecil, tetapi data yang dipelajari adalah data dari
sampel yang diambil dari data populasi tersebut sehingga ditemukan kejadian-
kejadian sosiologis maupun psikologis (Harlinger, 1996). Kemudian Henzel & Wiener,
1986 mengemukakan bahwa survey merupakan suatu cara verbal maupun situas
secara tertulis dalam situasi dimana peneliti tidak menguasai dan mengendalikan
situasi.

Dari dua pendapat di atas peneliti akan melakukan survey terhadap populasi
yang telah ditetapkan yaitu guru dan murid sekolah yang berada di kawasan
penelitian, fasilitas dan tata ruang pendidikan, fasilitas angkutan dan jalan yang
tersedia di Kota Sukabumi. Untuk menggunakan persepsi/pengertian- pengeman
istilah/konsep yang digunakan dalam penelitian dapat diuraikan sebagai berikut:
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- Kinerja transportasi merupakan performance sistem transportasi sebagai sarana
pendukung pergerakan barang dan orang. Sistem pergerakan yang akan diteliti
adalah pergerakan orang khususnya pergerakan yang dilakukan oleh guru dan
murid

Yang dimaksud Sistem transportasi dalam penelitian yang akan diteliti meliputi,
karakteristik dampak lalu lintas xawasan pendidikan, kinerja jalan, kinerja mobil
penumpang umum dan moda di luar mobil penumpang umur, karakteristik-
karakteristik tersebut dikemukakan sebagai variabel yang akan mewakil sistem
transportasi.

Pengaruh sistem transpoitasi dimaksud akan mempengaruhi aksesibilitas
transportasi  khususnya yang berada di w_ilayah penelitiar, merupakan objek
yang akan diteliti sebagai variabel terpengaruh.

Aksesibilitas sekolah merupakan sistem pergerakan yakni tingkat kenyamanan
atau kemudahan lokasi cekolah di daerah studi dicapai melalui jaringan
transportasi oleh guru dan siswa sekolah yang berbasis tempat tinggal sebagai
objek tujuan perjalanan X

Efektifitas pembelajaran yang akan ditefiti adalah dampak sistem transportasi
yang ditimbulkan mempengaruhi Sistem pembelajaran bagi guru dan sekolah di
wilayah penelitian

Adminstrasi Pendidikan adalah rangkaian kegiatan dan atau keseluruhan proses
pengendalian usaha kerjasama sejumiah orang untuk mencapai tujuan
pendidikan secara berencana dan sistematis yang diselenggarakan dalam
lingkungan tertenty, terutama berupa Iemﬁaga pendidikan normal. Selanjutnya
dikatakan, ada perbedaan antara administrasi pendidikan dan kegiatan
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operasional  pendidikan. Kegiatan Operasional pendidikan adalah kegiatan-
kegiatan teknis edukatif, seperti kegiatan belajar mengajar, bimbingan dan
penyuluhan dan sebagainya. Sedangkan administrasi pendidikan menyangkut
kemampuan mengendalikan kegiatan Operasional itu agar serempak seluruhnya
bergerak dan terarah pada pencapaian tujuan pendidikan. Tujuan itu adaiah
mengusahakan terwujudnya efisiensi dan efektifitas yang tinggi.

7. Daerah studi yang menjadi objek penelitian adalah kawasan pendidikan yang
berada di pusat Kotz Sukabumi seperti dijelaskan pada Bab I'Lokas; Penelitian,

B. POPULASI DAN SAMPEL
1. Populasi

Sugiyono (1999) menjelaskan populasi merupakan wilayah generalisasi
yang terdiri dari objek dan subjek yang mempunyai kuantitas dan
karakteristik tertentu yang ditetapkan oleh pepeliti untuk dipelajari dan
dikemudian ditarik kesimpulan., Populasi bukan hanya orang tetapi juga
benda-benda alam yang lain, bukan sekedar jumlah yang ada pada objek /
subjek yang diteliti tetapi meliputi seluruh Karakteristik étau sifat yang
dimiliki oleh subjek/ objek tersebut. -

Yang menjadi Populasi dalam penelitian ini adalah seluruh siswa dan guru
pada sekolah-sekolah di Kawasan pendidikan di Kota Sukabumi.

2. Sampe!

Sampel merupakan sebagian dari jumlah karakteristik yang dimiliki oleh
populasi. Dafam pengambilan  sampel menggunakan teknik probabilitas
sampling yaitu teknik yang memberikan peluang Yang sama bagi setiap
anggota populasi untuk dipitih menjadi anggota.

Teknik sampling yang digunakan dengan melihat popuiasi yang mempunyai
anggota yang memiliki karakteristik heterogen dan berstrata secara
Proposicnal. Populasi ini adalah 27 buah sekolah di Kawasan Pendidikan,



. dengan diklasifikasikan menjadi dua klasifikast, yaltu Gury dan Siswa.
K!_a'siﬁkas': ini digunakan untuk melihat karakter masalah yang akan diteliti
. casuia dengan harapan hasil penefitian.

Sampe! yang diperoleh mempunyai kepercayaan a5 % terhadap nopulasi.
Untuk menentukan jurlah sampel menggunakan dari seluruh populast
digunakan tabel Krejcie seperti dalam tabel 3.1 berikut :

Tahel 3.1; Table For Determining Neede Size Of a Randomly Chosen
Sample From 2 Given Finite Poputation Of N Cases Such That
The Sample Proportion P Will Be Within + .05 Of The Populatin

Proportion P With A o5 percent Leve! Of Confidence
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190 127 950 274 50.000

200 132 1000 278 75.000

210 136 1100 - 285 - 100.000
Catatan: N = populasi
S = sampel

Karena sampel yang akan diambil berstrata, maka dilakukan langkah
perhitungan sebagai berikut :
Jumilah Strata dibagi dengan jumlah populasi dikali jumlah sampel. Atau :

n Strata

X Jumlah sampel = Jumiah stara dan sampel
Populasi

Dari tabel Krejcie dan rumus di atas diketahu jumlah sampel yang axan
ditelitif, adalah sebagai berikut :

- Untuk sampel guru
594

— X 375 = 18,7 Dipulatkan 19 crang
11900

- Untuk sampel murid

11306

T X 375 = 356,2 Dibulatkan 356 orang
11900

Untuk memudahkan datam penelitian ini sampel diambil terdiri dari guru dan
murid sekolah yang berada dan melakukan aktifitas pembelajaran dan
pergerakan pendidikan di wilayah penelitian. Sedangkan untuk mengetahui
sistem transportasi daerah dan diluar studi penelitian sampel yang digunakan
berdasarkan hasil penelitian terdahulu yang telah dilakukan lembaga/ instansi

terkait.
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' “C. DEFINISI OPERASIONAL

Dalam penelitian pengaruh unjuk kerja transportasi terhadap aksesibilitas
sekolah di Kota Sukabumi dapat dijelaskan definisi operasional sebagai berikut:

1. Kawasan Pendidikan merupakan suatu kawasan yang terdiri atas sekolah-sekolah
yang terpusat pada suatu wilayah. Kondisi ini dipengaruhi oleh 2 (dua)_dasar
pokak, yaitu:

a. Adanya Kebijakan Tata Ruang yang menempatkan tata letak sekolah-sekolah
tersebut dalam suatu wilayah;

b. Adanya Kebijakan Pendidikan, terkait dengan operasional Administrasi
Pendidikan,

2. Bangkitan Perjalanan (77ip Generation)

Merupakan tahapan analisis jumiah pergerakan yang berasal dari suatu zona

atau tata guna Ishan dan jumlah pergerakan yang tertarik kesuatu tata guna

lahan atau zona. Untuk Kawasan Pendidikan, bangkitan perjalanan dipengaruhi

oleh ;

a. Jumiah Sekolah yang menimbuikan bangkitan perjalanan;

b. Perjalanan Siswa menuju wilayah bangkitan perjalanan;

€. Perjalanan Guru menuju wilayah bangkitan perjalanan;

d. Ketersediaan Prasarana Lalu Lintas dalam mendukung pergerakan perjalanan
menuju Kawasan Pendidikan.

3. Distribusi Perjalanan (7rip Distribution)

Pada tahapan ini merupakan tahapan untuk mengetahui besarnya pergerakan
yang terjadi antar zona berkaitan dengan asal dan tujuan.  Untuk
mengoperasionalisasikan pada tahapan ini dipengaruhi oleh Bangkitan Perjalanan
pada suatu asal perjalanan dari kawasan yang menimbulkan tarikan perjalanan.

4. Pemilihan Moda (Moda Spiit)

Merupakan mekanisme pemilihan moda yang terjadi untuk suatu pergerakan
antara zona asal dan tujuan, dengan Kasifikasi :
a. Angkutan Umum (MPU);
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Kendaraan Pribadi-(Sedan, minibus, dlf);

Kendaraan Barang (Truk besar, Truk Kecil);

Sepeda Motor;

Kendaraan tidak bermotor.

Pada tahapan analisis Kawasan Pendidikan, Untuk Pemilihan Moda

I

dioperasionalisasikan untuk didapat 2 (dua) target data dan analisis, yaitu :

a. Pembebanan Perjalanan (Trip Assignment);

b. Pemilihan Moda Angkutan Umum (Fokus analisis).

. Pembebanan Perjalanan (7rip Assignment);

Merupakan proses pembebanan dari perjalanan yang dibangkitkan oleh setiap

zona ke zona-zona tujuan sesuai dengan moda angkutan yang digunakan ke

dalam ruas-ruas transportasi yang membentuk suatu jaringan transportasi

. Pemilihan Moda Angkutan Umum

Dari Analisis Pemilihan Moda, untuk pemilihan Moda jenis Angkutan Umum

(MPU) dilakukan analisis lanjutan untuk mengetahui Kinerja Angkutan Umum.

. Kinerja Jaringan Jalan adalsh komponen ruas jalan dalam memberikan

pelayanannya terhadap penguna jalan berdésarkan sekolah tertentu di wilayah

peneiitian, untuk mengetahui tingkat kinerja jalan dapat dianalisis dari indikator-

indikator sebagai berikut :

a. Kecepatan rata-rate adalah perubahan jarak dibagi wakfu tempuh
perjalanan pada suatu ruas jalan

b. Kepadatan rata-rata adalah jumlah kendaraan per satuan panjang jalan

¢. V/C Ratio (volume/kapasitas) adalah angka perbandingan antara volume
dengan kapasitas ruas jalan

. Kinerja Angkutan umum adalah tingkat pelayanan mobil penumpang umum

(MPU) terhadap kebutuhan penumpang dan operator, untuk mengetahui kinerja

MPU dapat dilihat dari dua sisi yaitu penumpang dan operator. Namun dalam

penelitian ini dibatasi hanya dilihat dari sisi penumpang, sebagai bagian dari

tinjauan persepsi terhadap kinerja angkutan umum dari segi pengguna jasa

beberapa indikasi sebagai bahan analisis yang digunakan antara lain :
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a. Load factor tediri atas Load Factor dinamis dan statis. Load factor dinamis
adalah faktor muat penumpang rata-rata suatu kendaraan saat dalam
perjalanan, sedangkan Load factor statis adafah faktor muat penumpang
pada saat suatu kendaraan akan melakukan perjalanan (di terminal);

b. Frekuensi MPU adalah jumlah lalu lintas kendaraan MPU dalam saru satuan
waktu pada tiuik tertentu pada ruas jalan;

¢. Tingkat Perpindahan merupakan jumlah rata-rata pergantian moda yang
dilakukan dari suatu asal tujuan perjalanan. Dafam hal ini dilihat dari segi
pergantian moda dengan menggunakan angkutan umum;

d. Waktu menunggu rata-rata adalah waktu rata-rata yang dipergunakan oleh
penumpang untuk mendapatkan moda angkutan yang akan digunakan dalam
suatu perjalanan ;

. Aksesibilitas transportasi aéialah tingkat efektifitas dan efisiensi perjalanan yang
dilakukan untuk mencapai tujuan perjalznan. Untuk mengetahui efektifitas dan
efisiensi suatu perjalanan dapat dianalisis dari indikator sebagai berikut :

a. Biaya transportasi adalah biaya yang dikeluarkan dalam suatu asal jtujuan
perjalanan dalam satu satuan rupiah _

b. Waktu perjalanan adalah waktu yang digunakan dalam menempuh
perjalanan dari zona atau titik ke zona atau titik lain dalam satu satuan
waktu

¢. Jarak perjaianan adalah jarak yang ditempuh dalam satu perjafanan dengan
menggunakan satu satuan jarak

. Aksesibilitas sekolah adalah efektifitas dan efisiensi perjalanan yang dilakukan
oleh guru dan murid sekolah dari tempat tinggal ke sekolah dan sebaliknya
dalam rangka aktifitas proses belajar dan mengajar. Untuk mengukur efektifitas
dan efisiensi pembelajaran tersebut dapat dianalisis indikator sebagai berikut :

a. Biaya perjalanan guru/ siswa sekolah yang dikeluarkan dalam suatu asaif
tujuan perjalanan dalam satu satuan rupiah;
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b. Waktu perjalanan guru/ siswa sekolah adalah waktu yang digunakan dalam
menempuh perjalanan tempat tinggal ke sekolah atau sebaliknya daiam satu
satuan waktu

c. Jarak perjalanan guru/ siswa sekolah adalah jarak yang ditempuh oleh guruf
siswa sekolah dari tempat tinggal ke sekolah atau sebaliknya dalam satu
satuan waktu

d. Kemudahan mendapatkan moda guru dan murid sekolah adalah waktu
tunggu rata-rata untuk mendapatkan angkutan MPU yang digunakan oleh
gury fmurid sekolah yang akan digunakan dalam suétu perjalanan dari
tempat tinggal ke sekolah atau sebaliknya.

11, Efektifitas pembelajaran adalah tarap pencapaian tujuan pembelajaran dengan
menggunakan sumber daya yang ada secara efisien. Efisisensi pendidikan artinya
merniliki keterkaitan antara pendayagunaan sumber-sumber pendidikan yangd
terlibat sehingga mencapai optimalisasi yang tinggi. Untuk mengetahui tingkat
efektifitas pembelajaran dianalisis dari indikator sebagai berikut :

a. Pengaruh kinerja MPU terhadap pembelajaran adalah keterkaitan sistem
transportasi MPU terhadap angkutan gury/ siswa sekolah dari tempat tinggal
ke sekolah atau sebaliknya

b. Biaya transportasi dampakdya terhadap pembelajaran adalan keterkaitan
biaya transportasi yang diketuarkan oleh guru/ siswa sekolah terhadap
pembelajaran

c. Waktu tempuh dan dampaknya terhadap pembelajaran adalah keterkaitan
waktu yang digunakan dalam menampuh perjalanan dari tempat tinggal ke
sekolah dan sebaliknya

d. Penyediaan prasarana dalam menunjang pembelajaran

D. PENGUMPULAN DATA

Sebagai langkah awal untuk melaksanakan evaluast unjuk kerja transportasi
dan Aksesibilitas sekolah ditakukan pengumpulan data-data primer yang berasal dan



118

hasil survey langsung di lapangan, data sekunder didapatkan dari instansi-instansi
yang terkait. yang telah melakukan penelitian terfebih dahuiu.

1. Data Sekunder

Data sekunder yang diperlukan dalam penelitian ini adalah :

a.

C.

Peta daerah studi

Peta daerah studi berfungsi untuk memperoleh gambakan awal informasi
secara umum tentang kondisi daerah studi, diantaranya letak geografis,
luas wilayah studi, serta batas-batas wilayah administratif. Peta yang
dipergunakan adalah peta terbaru yang harus tersedia sebelum melakukan
studi disertai peta pada studi sebelumnya sebagai bahan pemban_d'ing. Peta-
peta ini diperoleh di instansi terkait seperti Biro Pusat Statistik, Kantor Dinas
Perhubungan, Bappeda atau Badan Pertanahan Nasional dan Polres
Sukabumi.

Sarana dan Prasarana pendidikan

Maksud mendapatkan data adalah untuk memperoleh informasi mengenai :
« Jumlah sekolah serta luas areal yang terbangun

e  Sarana parkir dan kapasitasnya

Data berguna untuk menganaiisis tarikan dan bangkitan perjalanan serta
kapasitas yang tersedia untuk menampung murid sekolah dan parkir
kendaraan.

Data diperoleh pada Dinas Cipta Karya serta Dinas P & K Kota Sukabumi.

Jaringan jalan

Adapun peta jaringan jalan dimaksudkan untuk memperoleh informasi
tentang persimpangan dan ruas jalan, berupa panjang dan lebar tiap ruas
jalan, jenis penggunaan lahan di daerah milik jalan, kondisi jalan, fungsi

jalan, dan klasifikasi jalan berdasarkan kewenangan administrasi. Data

berguna untuk identifikasi dan modifikasi dalam pemodelan jaringan jalan
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pada deerah studi. Peta Jaringan jalan diperoleh dari Dinas Perhubungan
Kota Sukabumi,

. Kendaraan bermotor

Data kendaraan bermotor dimaksudkan untuk mendapatkan data dan
informasi mengenai jumlah kendaraan bermotor yang dimifiki oleh penduduk
pada beberapa tahun terakhir (setidak-tidaknya 5 tahun). Deta berguna
sebagai salah satu variabel yang diperkirakan dapat mempengaruhi tingkat
pergerakan/permintaan angkutan. Data diperoleh dari Kantor SAMSAT/
POLRES Kota Sukabumi,

. Prasarana dan sarana lalu fintas dan angkutan jalan

Maksud mendapatkan data adalah untuk memperoleh informasi tentang :

~ Prasarana angkutan umum meliputi tempat pemberhentian angkutan
umum (Halte/Shelter), jumlah dan kondisi rambu, APILL, marka serta
nama jaian; |

Sarana meliputi jumlah kendaraan;

Y

Manajemen falu lintas berkaitan dengan pengaturan arus lalu lintas di

A%

ruas dan di persimpangan jalan, misalnya 1 (satu) arah atau 2 (dua)
arah.
Data berguna untuk identifikasi, kedifikasi dan perhitungan kinerja lalu fintas.
Data diperoleh dari Dinas Perhubungan Kota Sukabumi dan Bappeda Kota

Sukabumi.

- Penggunaan lahan dan kebijakan tata ruang

Data ini dimaksudkan untuk memperoleh informasi tentang penggunaan
Iahan saat ini dan arah pengembangan dimasa mendatang. Penggunaan
lahan meliputi penggunaan  untuk indutri, perdagangan, perkantoran,
pendidikan,' pemukiman, fahan terbuka, fasilitas umum dan lain-lain.
Penggunaan lahan dimasa mendatang berupa peta dan data kuantitatif yang
ditentukan oleh pemerintah daerah, Peta dan data berguna untuk
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mengidentifikasikan kawasan-kawasan yang berpotensi berkembang serta
berpengaruh terhadap kondisi angkutan kota, angkutan pribadi, dan
angkutan barang secara keseluruhan. Peta dan data diperoleh dari Badan
Pertanahan Nasional dan Badan Perencanaan pembangunan Daerah
(BAPPEDA).

. Jaringan trayek

Data jaringan trayek dibutuhkan untuk memperoleh informasi tentang rute
atau lintasan angkutan umum saat ini yang berguna untuk melakukan
identifikasi dan kodifikasi dalam pemodelan jaringan lalu fintas. Peta
diperoteh pada Dinas Perhubungan Kota Sukabumi

. Demogrefi

Data demografi digunakan untuk memperoleh  informasi  tentang
perkembangan jumiah penduduk selama beberapa tahun secara runtun
waktu setidak-tidaknya 5 tahun terakhir (time series), jumiah rumah tangga,
Kiasifikasi penduduk berdasarkan usia dan mata pencaharian, pendidikan.
Pengolahan data demografi menghasilkan nilai pertumbuhan/ perkembangan
jumlah penduduk dan siswa sekoigh. Hasil ini berguna untuk
mengidentifikasikan variabel yang berpengaruh  terhadap permintaan
perjalanan saat ini maupun masa mendatang di daerah studi. Data diperoleh
dari Dinas Perhubungan Kota Sukabumi.

i Produk domestik regional brotto ( PORB)

Data PDRB digunakan untuk mendapatkan informasi tentang jurnlah
pendapatan wilayah maupun pendapatan perkapita sebagai salah satu
indikator kegiatan dan aktifitas perekonomian. Sebab semakin tinggi tingkat
PDRB, suatu daerah mempunyai  kemungkinan kebutuhan  tingkat
pergerakannya menjadi tinggi pula. Data berguna sebagai salah satu variabel
yang diperkirakan mempengaruhi tingkat pergerakan/ permintaan angkutan.
Data PDRB diperoleh dari Kantor Statistik Kota Sukabumi.



J- Data lalu lintas kawasan pendidikan .
Untuk mengetahti sejauhmana tingkat kawasan terba

[ ety

pendidikan yang mempengaruhi sistem transportasi diperlukan data

mengenai :

1)

2)

3)

Data Bangkitan Perjalanan
Data yang diperfukan pada tahapan analisis jumlah pergerakan yang
berasal dari suatu zona atau tata guna lahan dan jumiah pergerakan

'yang tertarik kesuatu tata guna lshan atau zona. Data detail yang

diperiukan _'sebagai indikator dasar bangkitan perjalanan dipengaruhi

adalah : ' '

a) Jumlah Sekoiah yang menimbulkan bangkitan perjalanan;

b) Pérjalanan Siswa menuju wilayah bangkitan perjalanan;

C) Perjalanan Guru menuju wilayah bangkitan perjalanan;

d) Ketersediaan Prasarana Lalu Lintas dalam mendukung pergerakan
perjalanan menuju Kawasan Pendidikan.

Data diperoleh dari Dinas P & K, Dinas Perhubungan Kota Sukabumi,

penelitian sebelumnya.

Data kecepatan rata-rata

Data diperlukan untuk mengetahui tingkat kecepatan rata-rata berbagai
jenis kendaraan, data dapat berguna sebagai salah satu variabel yang
mempengaruhi kinerja jalan.

Data diperoieh pads Dinas Perhubungan / hasit penelitian terdahuiu.

Data kepadatan rata-rata _

Data diperlukan untuk mengetahui kepadatan falu lintas pada ruas jalan
di daerah studi, data berguna sebagai salah satu variabel yang
mempengaruhi kinerja jalan.

Cata diperoleh pada Dinas Perhubungan / hasil penelitian terdahulu.
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5)

6)

7)
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V/C Ratio

Data diperlukan untuk mengetahui informasi volume lalu lintas dan
digunakan untuk validasi matrik bangkitan dan tarikan perjalanan dari
dan ke arah zona eksternal dan penggunaan moda. Data berguna
sebagai salah satu variabel yang mempengaruhi kinerja jalan.

Data diperoleh pada Dinas Perhub_ungan / hasil penelitian terdahulu.

Data /oad factor

Data diperlukan untuk mengetahui bahan analisis kemerataan
penumpang MPU pada saat diperjalanan maupun pada saat
pemberangkatan, data berguna sebagai salah satu variabel yang
mempengaruhi kinerja mobil penumpang. :

Data diperoleh pada Dinas Perhubungan atau hasii-hasil penelitian

terdahulu,

Data frekuensi MPU

Data diperlukan untuk mengetahui bahan analisis tingkat pelayanan
terhadap penumpang dalam satuan waktu melewati rute tertentu. Data
berqguna sebagai salah satu variabel yang mempengaruhi kinerja mobil
penumpang.

Data diperoleh pada Dinas Perhubungan atau hasil-hasit penelitian
terdahulu.

Waktu menunggu rata-rata

Data diperlukan untuk mengetahui bahan analisis dan waktu yang
diperiukan oleh penumpang untuk memperoleh MPU mengantar ke
tujuan perjalanan. Data berguna sebagai salah satu variabel yang
mempengaruhi kinerja mobil penumpang.

Data dipercleh dari hasil-hasii penelitian terdahulu.
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8} Data pejalan kaki

9

Data diperiukan untuk mengetahui bahan analisis jumiah pejalan kaki
yang memasuki daerah studi. Data berguna sebagai safah satu indikator
dalam menganalisis kinerja fasilitas penunjang prasarana latu lintas.

Data diperoleh dari hasii-hasil penelitian terdahuiu.

Data biaya transportasi

Data diperlukan untuk analisis jumlah dan mengetahui biaya transportasi
yang dikeluarkan dalam melakukan perjalanan. Data berguna sebagai
salah satu variabel yang meémpengaruhi aksesibilitas transportasi.

10) Data waktu perjalanan antar zong

Data diperlukan untuk analisis jumiah dan mengetahui waktu yang
digunakan dalam suatu perjalanan. Data berguna sebagai salah satu
variabel yang mempengaruhi aksesibilitas transportasi.

Data diperoleh pada Dinas Perhubungan atau hasil-hasil penelitian
terdahulu.

11) Jarak perjalanan

Data diperlukan untuk analisis Jumlah dan mengetahui jarak perjalanan
dari tempat tinggal ke tujuan perjalanan. Data berguna sebagai salah
satu variabel yang mempengaruhi aksesibilitas transportasi .

Data dipercieh dari hasil-hasi| penelitian terdahulu.

Oata Primer

Data primer didapatkan dari subjek penelitian dengan alat pengukurannya,

menurut jenis terdapat data-data kuantitatif berupa angka-angka, dan data

kualitatif berupa kategori. Data primer yang dipergunakan adaiah :
a. Distribusi Pejalanan Kawasan Pendidikan

Diperoleh dari lembaran kuisioner Siswa dan Guru



b. Pemilinan Moda Kawasan Pendidikan

Diperoleh dari lembaran kuistoner Siswa dan Guru
c. Persepsi Kinerja mobil penumpang umum

Diperoleh dari lembaran kuisioner Siswa dan Guru
d. Aksesibilitas sekolah

Diperoleh dari lembaran kuisioner Siswa dan Guru
e. Efektifitas Pembelajaran

Diperoleh dari lembaran kuisioner Siswa dan Guru

Untuk data Aksesibilitas sekolah dan efektifitas pembelgjaran serta sub
varibelnya didapat dari hasil survey dan wawancara terhadap objek penelitian.
Dalam mengolah instrumen penelitian digunakan pengukuran dengan skala
likert dan rating scall untuk mengukur persepsi responden terhadap variabel-
variabel yang akan diteliti.

Sedangkan untuk mengetahul keinerja lalu lintas dan angkutan umum
dilakukan survey-survey pendukung sebagai berikut :

a. Kinerja Jaringan Jaian

Data diperoleh dari hasil survai lalu lintas di lapangan. Survai lalu lintas yang

dilakukan adalah :

1) Survai inventarisas jalan

Survai inventarisai ini dilakukan untuk mengetahui kondisi ruas jalan
berupa panjang dan lebar ruas jalan yang ada dalam wilayah studi
penelitian serta semua perlengkapan jalan yang ada. Survai inventarisasi
ini dimaksudkan  untuk menunjahg pelaksanaan survai-survai
selanjutnya. Metode yang digunakan datam pelaksanaan survai ini
adalah pengamatan yand dilakukan dengan cara menyusuri  semua
sasaran survai, diantaranya mefiputi :

a) Panjang dan iebar jalan;

b) Lokasi, jenis dan ukuran rambu dan marka jalan;

c} Panjang dan (ebar Trotoar.
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2) Survai Traffic Counting (Pencacahan Lalu Lintas Terklasifikasi)

3)

Survai Trafic Counting (7C) berguna untuk mengetahui volume
kendaraan pada suatu ruas jalan didasarkan Klasifikasi atau jenis
kendaraan. Rekapitulasi hasil survai ini akan digunakan dalam
melakukan analisis V/C ratio serta analisis kepadatan suatu ruas jalan
pada 3 (tiga) jam sibuk. Untuk mengetahui fluktuasi volume lalu lintas
pada suatu ruas jalan sebaiknya ditakukan survai selama 24 (dua puluh
empat) jam, akan tetepi dikarenakan hanya jam sibuk tertentu yang
mempunyai pengaruh terhdap kinerja suatu ruas jalan maka survai
hanya ditakukan selama 6 {enam) jam, yaitu 2 (dua) jam sibuk pagi, 2
(dua) jam sibuk siang dan 2 (dua) jam sibuk sore. Survai dilaksanakan
oleh 6 {enam) surveyor, dimana terdapat 3 (tiga) orang surveyor di tiap-
tiap arah pada suatu ruas jalan. Surveyor mencatat banyaknya
kendaraan yang melewati titik survai disesuaikan kiasifikasi kendaraan
pada formulir survai. Survai TC ini akan dilaksanakan pada ruas- ras

jalan pada obyek penelitian.

Survai Spot Speed (Kecepatan Sesaat)

Survai ini dilakukan guna mengetahui kecepatan sesaat pada suatu ruas
jalan sesuai dengan Klasifikasi kendaraan. Survai ditakukan selama 6
(enam) jam pada tiga waktu sibuk, yaitu waktu sibuk pagi, siang dan
sore. Sebefumn survai ini dilakukan, ditentukan terlebih dahulu panjang
(jarak) jalan yang akan digunakan titik awal dan titik akhir survai. Survai
ditakukan oleh 2 (tiga) orang surveyor pada tiap-tiap arah, dengan tugas
sebagai berikut, 1 (satu) orang mencatat waktu awal kendaraan
melewati titik awal survai yang telah ditentukan, dan 1 {satu) orang
mencatat waktu akhir kendaraan melewati titik akhir survai yang telah
ditentukan sesuai dengan formufir survai. Survai dilaksanakan pada ruas-

ruas jatan pada obyek penelitian.
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b. Kinerja Angkutan Umum

1) Swrvai naik — turun penumpang (on bus)
a) Targetdata :

Faktor muat tiap ruas untuk tiap rute, yang merupakan faktor
muat dinamis rute tersebut;

Jumlah penumpang satu kendaraan dalem satu perjalanan untuk
setiap rute;

Waktu perjalanan rata-rata setiap rute;

Kecepatan pada setiap rute.

b) Metodologi
Surveyor berada di dalam kendaraan dengan mencatat data-data
sebagai berikut :

Waktu berangkat dari pangkalan;

Waktu sampai ke tujuan;

Waktu yang dibutuhkan untuk melintasi tiap ruas yang telah
ditentukan;

Jumiah penumpang yang naik dan turun pada tiep ruas.

2) Survai statis di ruas jalan

a) Target data

Frekwensi angkutan umum tiap jam;
Faktor muat statis pada jam sibuk dan jam diluar sibuk untuk
tiap rute angkutan;

Jumlah armada yang beroperasi.

b} Metodologi
Surveyor berada di titik-titik tertentu pada ruas jelan yang telah
diidentifikasikan dari hasil survai on bus sebagai tempat yang

potensial untuk tempat naik dan turun penumpang. Sehingga dengan
demikian tingkat perpindahan moda dan penumpang-kilometer dapat
diketahui.
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€. Variabel-variabel Yang sedang diamati mempunyai sifat ‘sdditive” artinya
variabel yang mempunyai  sifat multiplicative dan expenential tidak dapat
digunakan, ,

d. ‘"Independence s sémpling”; artinya harus dipakai random sampling agar supaya
unit-unit sampe! tidak saling terikat (independen) antara yang satu dengan yang
lain.

e. Yemoscedastioty”a rtinya harus_. ada “equal variances”(atau standard deviation)
pada masing-masing Y untuk setiap level X,

f, "Multicollinearity” Artinya tidak ada korelasi yang tinggi antara variabel yang
diamati, Intercorre/ation yang tinggi menyebabkan “unstaple estimates of causal
effect”.

9. "Wormality”; artinya €rror-nya tersebar secara normal bagi semua variabel dalam
model.

Di samping itu sarat-sarat berikut juga periy dipenuhi.

h. Tidak ada “Feedback foop”; (hubungan bolak-balik) dalarﬁ model.

i.  Mode! causal yang dibuat harus mempunyai landasan teoritis yang benar.

1. "Errors of dependent variabels” tidak saling berkorelasi antara yang satu dengan
yang lain atau dengan input lainnya.

K. Instrumen pengukuran 'untuk mendapat data empiris har&s reliable.

1) Menghitung Efek Langsung

Untuk mendapat koefisien path harus menghitung masing-masing persamaan
sebagai persamaan regresi yang terpisah-pisah. Koefisien muitiple korefasi R yang
diperoleh pada masing-masing persamaan regresi memberikan landasan untuk
menghitung koefisien path dengan memisahkan dari unsur error (variance yang
tidak dapat dijelaskan oleh model).

Unsur error pada regresi yang dimaksud yaitu I - R2 yang memberikan
bagian (nitai) pPersentasi yang tidak terjelaskan cleh model. Sedangkan path
koefisien untuk residual term adalah I - R2,
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" Koefisien path Daya / gngaruh
0,05-0,09 Lemah
0,10-0,29 Sedang
0,30 ke atas Kuat

Datam penelitian ini, Analisis Path tertebih dahulu diawali dengan pengolahan
data primer dan data cekunder yang sudah ada, dengan menggunakan Multy Serial
Interval (MSI). Multy Serial Interval (MSI)ini digunakan untuk merubah data ordina!

menjadi interval.
Dari variabel-variabe! yang ada, diperoleh gambar hubungan antar variabel

sebagai berikut

L

- Barrvak Siswa
- Bamtak Guru

Gambar 3.1 Hubungan Variabel-variabel terhadap Efektifitas Pembelajaran



Keterangan :

X, = Variabél Dermografi, meliputi :
1. Banyak Siswa
2. Banyak Guru

X, = Variabei Prasarana Pendidikan
1. luas Bangunan Sekolah
7. Luas Lahan Sekolah
X; = Variabel Transportast
1. Kapasitas Prasarana Jalan
2, Kecepatan Rata-rata Prasarana Jalan
3. Kepadatan Rata-rata Prasarana Jatan
Y, = Variabel Aksesibilitas Transportas
Y; = Variabel Aksesibilitas Sekolah
Ys = Variabel Efektifitas Pembelajaran

Za,b,c = Maribel luar yang turut mempengaruhi variable yang diteliti (epsiton)

Dari Gambar tersebut, diperoleh matriks hubungan untuk variabel-variabel dalam

mode! sebagal berikut |

Tabe! 3.2 Matriks Hubungan variabel-variabel Dalam Model

[ Variabet Dependen ]
| Variabel Independen T -~ 4
i Ys ;| Y Yo | Yo Vs |
ll &t Pa Ps: I Pa Pe: !! Pe: ]| Pe:

, X Pa - Ps Ps2 P | Pz | Pe |
| X5 Pa3 E Pss 1‘ Ps3 Pe3 ‘i Pea ll Ps3

| ; 1

: Ya - 1 - | Psa - ll Pea l Pea
l Ys - § - 11 - i B \ Pes

-
Sumber : Analisis Data
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2. Bangkitan Perjalanan (7rjp Generation)

Merupakan dimensi yang dipengaruhi oleh adanya pofa bangkitan Perjalanan
umum di tiap-tiap zona. Untuk eksisting data umum bangkitan perjalanan dari tiap
Zona dapat dilihat dari hasit penelitian terdahuly (Dinas Perhubungan Kpta Sukabumi
dan STTD, 2002). Sedangkan pada Kawaszan Pendidikan, untuk kO;'fdiSi eksisting
bangkitan perjalanan di fihat dari jumiah siswa dan guru pada sekolah-sekolah yang
berada di Kawasan Pendidikan,

Untuk menghitung bangkitan laly lintas, digunakan hubungan empiris antara
faktor-faktor Yang mempengaruhi bangkitan perjalanan dan pola perjalanan yang
dihasilkan. Faktor-faktor dasar yang mempengaruhi perjalanan adalah (Pusdikiat
Perhubungan Darat, 199 . -
a. Faktor tata guna lahan dan pengembangan tata guna lahan di daerah

penelitian tersebyt .

b. Karakteristik sosio ekonomi dari orang-orang yang melakukan perjalanan di
daerah penelitian seperti jumlah penduduk, kepemilikan kendaraan, jumiah
tenaga produktif, jumiah pendapatan kefuarga dan tain-lain ;

C. Karakteristik dari sistem angkutan umum dan luas daerah yang dilayaninya. |

Tipe tata guna tanah yang berbeda akan memiliki Karekteristik bangkitan laly
lintas yang berbeda pula. Daerah sekolah dan perkantoran akan menghasilkan
pergerakan lalu lintas pada pagi dan sore hari saat pergi untuk bekerja dan kembalj
ke rumah. Sedangkan pertokoan akan menghasilkan perjalanan sepanjang hari,
Untuk mengetahui intensitas suatu kawasan dapat dilihat dari kepadatan lahan atay
peruntukan iahan tersebyt, Dalam menghitung bangkitan perjalanan  suaty
bangunan 5€perti halnya keberadaan sekolah, prosedur yang digunakan adalah
dengan menghitung tingkat perjatanan yang dihasitkan berdasarkan pada pembagian
Jumiah perjalanan dengan ukuran tertenty terhadap kegiatan total di daerah tata
guna lahan tersebyt. Adapun  ukuran yang digunakan untuk mnilai bangkitan
perjalanan suaty bangunan adalah luas lantai bangunan (Gross Floor Area atay
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GFA). Sedang pada umumnya nilai perjalanan dihitung per 100 m* GFA (Ditjen
Perhubungan Darat, 1995).

Model vang digunakan untuk melakukan estimasi/periiraan bangkitan
perjalanan adalah Model Regresi. Model regresi yang umum digunakan adalah model
regresi linier. Black (1951) menyatakan bahwa model regresi linier adalah suatu
model statistk  untuk mengetahui bagaimana suatu variabel tidak bebas
(perjalanan) dipengaruhi oleh variabel bebas. Di dalam melakukan peramalan
bangkitan perjalanan pada masa yang akan datang, maka perlu ditentukan terlebih
dahulu variabel-variabel yang dianggap mewakili dan mempunyai hubungan korelasi.
Variabel-variabel yang dipergunakan yaitu
1} Jumlah perjalanan, yang rnerupakan variabel tidak bebas (Dependent Variabel).
2) Jumiah penduduk, pendapatan, kepemilikan kendaraan dan jumiah orang yang

bekerja sebagai variabel bebas (Independent Variabel).

dengan :

Y = Jumlah Perjalanan

X1 = Jumlah Penduduk

X2 = Pendapa'tan rata-rata

X3 = Pemilikan kendaraan

X4 = Jumlah orang yang bekerja

Setelah ditentukan variabel-variabel seperti tersebut di atas, maka
selanjutnya perlu diketahui hubungan korelasi antara variabel bebas dengan variabel
tidak bebas, yaitu : Y dengan Xi, Y dengan X2, Y dengan X3 dan Y dengan X4.
Dimana untuk hubungan koefisien korelasi yang paling tinggi yang kita ambil untuk
peramalan bangkitan perjalanan dimasa yang akan datang yaitu dengan mencari
persamaan regresi. Disamping diuji hubungan antara variabel tidak bebas dengan
variabel bebas seperti diatas, perlu juga difakukan pengujian terhadap hubungan
antara variabel bebas dengan dengan variabel bebas, antara Jain : X1 dengan X2, X1
dengan X3, X1 dengan X4, X2 dengan X3, X2 dengan X4 dan X3 dengan X4. Variabel
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bebas yang mempunyai hubungan korelas yang kuat dengan variabel bebas lainnya,
maka variabel tersebut dapat diambil salah satu saja yaitu yang mempunyai
hubungan yang paling kuat dengan variabel tidak bebas (Y). Tetapi apabila antara
variabel bebas tersabut tidak mempunyai hubungan korelasi yang kuat maka kedua
variabel tersebut dapat dipergunakan asal sama-sama mempunyai korelasi yang
kuat dengan variabel tidak bebas (Y). Setelah kesimpulan diatas diperoleh, langkah
selanjutnya adalah memilih variabel-variabel bebas mana yang akan digunakan
dalam persamaan regresi. Asumsi yang digunakan dalam model regersi linier adalah
sebagai berikut: :
1) Antara variabel bebas dan variabel tidak bebas memiliki hubungan yang kuat dan
berhubungan secara finier.
2) Tidak terdapat korelasi yang tinggi antara variabel bebas yang satu dengan
variabel bebas yang lain.
3) Veriansi dari variabel tidak bebas terhadap garis regresi adalah sama untuk
semua nilai variabel tidak bebas.
4) Tidak terdapat kesalahan pada waktu survai untuk variabel-variabei yang gdiukur,
5) Nilai variabel tidak bebas harus tersebar normal atau minimal mendekati normail.
Faktor-faktor yang mempengaruhi jumtah perjalanan yang dibangkitkan,
harus diuji secara statistik mengingat faktor-faktor tersebut akan digunakan dalam
perkiraan bangkitan perjalanan dimasa mendatang. Untuk itu dipergunakan analisis
regresi. Di dalam analisis regresi ini akan diketahui seberapa erat hubungan antara
variabel-variabe! yang diuji, dimana tingkat keeratan hubungan tersebut dinyatakan
dengan koefisien korelasi (r).

REXY-((ZX).(ZY))

F=

(fnZXZ-(nZX)z}, {nZYz_(ZY)Z})I;‘Z

Sumber : Pusdiklat Perhubungan Darat, 1991
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dengan

r = koefisien korelasi

n = Jumiah data

Y = Variabel tidak bebas
X = Variabel bebas

) Hasit dari masing-masing perhitungan koefisien korelasi tersebut akan selalu
berada di antara +1 dan ~1, hal ini menunjukkan bila : _ .
r = + 1, menunjukkan adanya hubungan yang sangat erat dan berband'ing furus
antar variabelnya atau dikatakan berkorelasi positif sempurna.
0.5 <r < 1, berarti X dan Y mempunyai hubungan atau berkorelasi positif dan kuat.
0 <r < 0.5 berarti X dan Y mempunyai hubungan atau berkorelasi lemah.
r = 0, menunjukkan bahwa antara variabei—vaﬁabei tersebut tidak ada hubungan
atau dikatakan tidak berkorelasi.
F = -1, Menunjukkan adanya hubungan yang sangat erat dan berbanding terbalik
antar variabel-variabelnya atau dikatakan berkorelasi negatif sempurna.
-0.5 <r <0, berarti X dan Y mempunyai korelasi negatif iemah.
-1 <r < -0.5 berarti X dan Y mempunyai korelasi negatif kuat,

Setelah mendapatkan koefisien korefasi, maka langkah selanjutnya adatah
menguji apakah secara statistik koefisien korelasi tersebut dapat dipercaya. Untuk
itu pertu dilakukan tes koefisien korelasi menggunakan £ - test dengan rumus :

rvin-2)
to =
N{T-1)

Sumber : Pusdiklat Perhubungan Darat, 1991

dengan :
t = Besarnya uji statistik

r Koefisien korelasi

il
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n = jumiah data

Sebelum melakukan uji statistik terlebih dahulu ditentukan :
Hipotesis Noi (Ho) serta hipotesis alteratifnya (Hi), dimana jika :
Ho = 0, berarti Ho diterima dan Hi ditolak

Hi = 0, Berarti Ho ditolak dan Hi diterima

Level of Signicance (fingkat kepercayaan).
Level of Signifikan yang digunakan adalah 5%, atau dengan kata lain menggunakan
tingkat kepercayaan sebesar 95%.

Menentukan daerah kritis.

Tingkat kepercayaan yang di‘ghnakan ad_é_lah 95 % dan berdasarkan distribusi
normal standar, maka apabila Zo berada diantara + 1,96 dan - 1,96 menunjukkan
bahwa antara variabel yang diuji memiiki koefisien korelasi (r) yang secara statistik
tidak dapat dipercaya, sedangkan apabila Zo berada diluar daerah antara + 1,96 dan
- 1,96, maka menunjukkan bahwa antara variabel-variabel yang divji rmemitiki
koefisien korelasi (r) yang secara satistik dapat dipercaya.

Rumus regresi yang digunakan, sebagai berikut :

Untuk satu variabel (regresi sederhana), rumus yang digunakan :

Y=a+bX

Sumber : Pusdikiat Perhubungan Darat, 1991

dengan :

Y = Variabel tidak bebas
a = Konstanta

b = Koefisien regresi

X = Variabel bebas
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Untuk variabel yang lebih dari saty -

|
'L Y =a+biXl + hx2 + ... + bnXn

Sumber : Pusdiklat Perhubungan Darat, 1991

dengan :

Y = Variabel tidak bebas
A = Konstanta

b1, b2, bn = Koefisien regresi
X1, X2, Xn = Variabel bebas

Sedangkan untuk rumus regresi a dan b adalah -

'______"__——-—————~__' y
SY-bsx | ! NIXY - IXY |

; g = | }' b= —

] n Jr ! nex? - (2x3)

! _

L-———_______,____ﬁ__' l\.
Sumber ; Pusdiklat.Perhubungan Darat, 1991

dengan :

Y = Variabel bebag

X = Variabel behas Yang terpilih

n = Jumiah data

Setelah didapat persamaan regresi darj perhitungan maka selanjutnya dapat
dilakukan peramalan bangkitan perjalanan pada tahun target, yang memerlukan
data-data jumiah penduduk pada tahun farget tiap zona yang dinitung dengan
rumus tingkat pertumbuhan, yaity | '



138

pr=Po{l+n) |

Sumber : Pusdiklat Perhubungan Darat, 1991

dengan :

Pt = Jumiah Penduduk tahun target

PO = Jumiah penduduk tahun sekarang

i =  Tingkat pertumbuhan pendudiik rata-raia perumbuhan
n - Tahun ramalan (tahun ramalan dikurangi tahun dasar)

3. Distribusi Perjalanan (Trip Distribution)

Merupakan tahapan analisis penyebaran perjalanan dari dimensi bangkitan
perjalanan. Untuk eksisting data umum distribusi perjalanan dari tiap zona dapat
dilinat dari hasil penelitian terdahulu (Dinas perhubungan Kota Sukabumi dan STTD,
2002). Sedangkan pada Kawasan pendidikan, untuk kondisi eksisting distribusi
perjalanan di linat dari asal tujuan perjelanan siwa dan guru pada sekolah-sekoiah
yang berada di Kawasan Pendidikan, melaiui kuesioner asal perjalanan terhadap

sampel siswa dan guru.

Untuk perencanaan, penyebaran/distribusi perjalanan merupakan fase
pembuatan model, dimana perjalanan antara suatu zona lalu lintas dan zona-zona
fainnya dihitung perdasarkan studi asal-tujuan (Ongfn-oestmaffon) dari pembangkit
dan penarik perjalanan pada masing-masing zona. pada tahapan ini merupakan
tahapan untuk mengetahui besarmya pergerakan yang terjadi antar zona berkaitan
dengan asal dan tujuan. Prinsip dasar penyebaran perjalanan “adalah  untuk
memprediksi jumiah perialanan antar zona (Tij) berdasarkan produksi perjalanan
dari zona i dan tarikan perialanan dari zona j serta kendala antar zona yang
bersangkutan (Fij) sebagal pembatas pergerakan. Produksi dan tarikan perjalanan

dimaksud diperoleh dari tahapan bangkitan perjalanan (Pusdiklat Perhubungan
parat, 1991).
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Tamin (1997) Mmengemukakan terdapat beberapa metode penyebaran
perjalanan. Dalam penelitian ini yang digunakan Metode Faktor Pertumbuhan, yaity
metode untuk memprediksikan perjalanan dengan menggunakan nitai pertumbuhan
yang ada pada zona tersebyt,

4. Pemilihan Moda (Mods Split}

Merupakan penjabaran dari distribusi perjalanan dengen Kasifikasi jenis

moda yang digunakan, yaity :

a. Angkutan Umum (MPU);
b. Kendaraan Pribadi (Sedan, minibus, diny;
C. Kendaraan Barang (Truk besar, Truk Kecil);

" d. Sepeda_;'Motor;
€. Kendaraan tidak bermotor.

Untuk eksisting data umum pemilihan moda perjalanan dapat dilihat dari
hasil penelitian terdahuly (Dinas Perhubungan Kota Sukabumi, 2002). Sedangkan
pada Kawasan Pendidikan, untuk kondisi eksisting pemilihan moda perjalanan dilihat
dari pemiiihan moda perjalanan siswa dan guru pada sekolah-sekolah yang berada
di Kawasan Pendidikan, melaiui kuesioner pemilihan moda perjalanan terhadap
sampel siswa dan guru.

Dari analisis ini juga dapat diketahui untuk tingkat Pemilihan Moda jenis
Angkutan Umum, guna analisis lebih lanjut pada kinerja angkutan umum.

Metode yang digunakan pada tahapan pemiiihan moda untuk perencanaan
adalah Metode Pemilihan Moda sebelum penyebaran perjalanan (7rip End), yaitu
metede pemifihan moda yang dilakukan atau dianalisis sebefum tahapan penyebaran
perjalanan.

5. Pembebanan Perjalanan (7rp Assignment);

Merupakan kelanjutan dari distribusi perjatanan yang sudah terkiasifikasi
pada pemifihan moda. Untuk eksisting data umum pembebanan perjalanan dapat
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dilinat dari hasil penelitian terdahulu pada kinerja falu lintas (Dinas Perhubungan
Kota Sukabumi, 2002), begitu juga pada Kawasan pendidikan. Sedangkan untuk
perencanaan, model ini merupakan proses terakhir dari perencanaan-transportasi.
vaitu untuk menentukan ruas-ruas jalan yang digunakan untuk menempuh
perjalanan dari asal ke tujuan baik dengan angkutan umum maupun kendaraan
pribadi, berdasarkan pada faktor-faktor yang mempengaruhi dalam pemilihan rute
dimaksud (Pusdikiat Perhubungan Darat, 1991).

Dalam proses pembebanan perjalanan, data yang diperiukan sebagai
masukan adalah berupa data matrik asal tujuan perjaianan, jaringan jalan yang telah
diberi  kode berikut karakteristik jaringan jalan seperti kapasitas dan jarak. Matrik
yang akan dibebankan tersebut dalam bentuk perjalanan kendaraan atau satuan
mobit penumpang, sehingga keluaran dari proses tersebut dalam bentuk arus
kendaraan pada masing-masing ruas ialan. Dari proses pembebanan perjalanan int
vemudian akan diperoleh gambaran'. karakteristik dari sistem transportasi sebagai
akibat dari pergerakan yang ditakukan. Maksud dan tujuan dari tahapan
pembebanan perjalanan ini adalah untuk mengetahui besarriya volume lalu lintas
pada ruas jalan dan persimpangan pada saat ini maupun masa yang akan datang,
dan sampai sejauh mana ruas jalan dan persimpangan tersebut akan mampu

menampung arus falu {intas yang ada.

Menurut Black (1981), terdapat beberapa kategori pembebanan. Yang
digunakan dalam penelitian ini adalah Free / All or Nothing Assignment, yaitu model
yang menggunakan dasar bahwa perjalanan dari saty zona ke zona lain akan

menggunakan rute yang terpendek menurut hasil hitungan.

6. Kinerja Jaringan Jalan

Untuk mengetahui nilai kinerja jalan, diperiukan data awal mengenai
kecepatan rata-rata, kepadatan lalu lintes dan V/C ratio. Data awal tersebut didapat
ari hasil penelitian terdahulu mengenai laporan umum Transportasi di Kota
Sukabumi oleh Dinas Perhubungan Kota Sukabumi dan STTD tahun 2002 dan



Penelitian  berupa  Anatisis dampak lalu lintas kawasan pen
Perhubungan Kota Sukabumi, 2003), g

Ada pun secara Operasional anafisis, indikator-indikator tersebut
dengan tahapan Pengumpulan data dan analisis sesuai dengan standar rumusan
baku. Untuk melakukan pengukuran unjuk jaringan jalan, diperlukan suatu standar
yang merupakan hasil studi dan sebagai acuan dalam menilai unjuk kerja lalu lintas,
Dalam hal ini rumusan dan formula yang digunakan sudah merupakan hasil dari

fumusan turunan” dalam formulasi standarisasi. Standar umum  yang dapat
dipergunakan dalam mengukur unjuk kerja falu fintas adalah Indonesian Highway
Capacz'zy Menual (THCM) atau Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) yang di
terbitkan oleh Direktorat Jenderal Bina Marga tahun 1996. Sefain digunakan untuk
menganalisis operasional fasilitas lalu lintas, juga dapat digunakan untuk
Perancangan dan perencanaan.

Dari hasil survai lalu lintas dapat diketahui unjuk kerja ruas Jalan, dengan
cara memasukan pada rumusan yang ada. Analisis dasar kinerja ruas jalan tersebut
adslah :

8. Kapasitas ruas jalan

Kapasitas jalan merupakan Jumlah maksimum kendaraan yang dapat melintas
suatu penampang ruas jalan pada satuan wakty tertentu, Kapasitas jalan
perkotaan dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut (IHCM, 1996 :

' C = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs x FCks

Sumber : THCM, 1996

dengan :

C = Kapasitas {smp/jam)

Co = Kapasitas dasar untuk kondisi tertentu atau ideal
FCw = Faktor penyesuaian lebar Jalur falu fintas

FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah
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FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas

FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah

FCsf = Faktor penyesuaian dengan hahu jalan

FCcs = Faktor penyesuatan kapasitas untuk ukuran kota
FCks = Faktor penyesuaian dengan kerb atau bahu

Besarnya friksi-friksi di atas dapat dilinat pada tabel berikut ;

Tabel 3.3 Kapasitas Dasar (Co)

i No. Tipe Jalan ] Kapasitas Dasar \ Catatan __1
Empat lajur terbagi atau ' L .
! | Jalan satu arah 11 7> N per 13“_."'_
7 | Empat lajur tidak terbagi \ 1500 | Per lajur -
3 | Dua lajur tidak terbagi | 2900 l Total dua arah

Sumber : IHCM, 1996

Tabel 3.4 Penyesuaian Jalan Dengan Kerb ( FCks )
Z Faktor Penyesuaian Jalan Dengan Kerb R

3
| Tipelalan ( FCkS
1 B i
l i 0 . 0. ‘ 5
| _.

2 arah 2lajur | 0.85 |
4 tajur 2 arah ; 096
1-3fajur Larah | 0.94 |
Sumber : IHCM, 1996

Tabel 3.5 Penyesuaian Jalan Dengan Bahu { FCks )

l l Faktor Penyesuaian Jalan Dengan Bah;_‘

l Tipe Jalan 1'_ ( FCks

| o | o5 | 1 s | 2
2arah 2 lajur | 085 | 0.89 ‘l 0.03 | 096 | 100

| 4lajur 2 arah | 056 | 099 | 101 | 1.04 1.06

{ 1-3 lajur 1 arah | 094 | 0.98 | 0.94 \ 0.98 1.02

Sumber * ITHCM, 1986
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Tabel 3.6 Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (FCsp)

Pemisah Arah 50-50 | 60-40 | 70-30 I 60-20 ! 90-10 | 100-0
SP % .

FCsp | 2arah 2kajur | 1.00 | 094 | o.gg I 0.82 I 0.76 I_o.7o
Hajur2areh | 1.00 | 097 | 0.94 | 001 5
Sumber : IHCM, 1995

Tabel 3.7 Faktor Penyesuaian Lebar Efektif Jalan (FCw)

Tipe Jalan Lebar Efektif Jalan | Few | Keterangan |
Empat lajur terbag; 3 | 092 | Perlajur ]
Atau jalan satu arah 3.25 f 0.96 i
3.5 1.00 ‘

3.75 1.04

_ 1.08
Empat fajur tidak
Terbagi

.f

0.87

|
( 5
; 6
i' 7 ' 1.00
8
g

Dua lajur tidak terbag; [ J 0.58 l Kedua arah

| 114
J- !f | 125

Sumber : IHCM, 199¢

Tabe! 3.8 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FCsf)

Faktor Penyesuaian [‘
I

ifikasi Frikei
Klarifikasi Friksi Hambatan Samping ( FCsf ) !

Sangat Rendah (Vi) 1.00 *
Rendah (L) 1.00 ’
Sedang (M) 0.97 l}
Tinggi (H) ’ 0.90 [
Sangat Tinggi (VH 0.86 |

Sumber : IHCM, 1996
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Tabel 3.9 Faktor penyesuaian Ukuran Kota ( FCcs)

Ukuran Kota Faktor Penyesuaian ykuran Kota
L (Juta Penduduk) ( FCcs)
*\ Kurang 0,1 0.88
} 0,1-0,5 0.90
‘ 0,5- 1,0 0.94
i 1,0-30 1.00
! Lebih 3,0 1.04

Sumber : THCM, 1996

b. Volume
Volume adalah jumiah kendaraan yang melaiui satu titik yang tetap pada jalan

dalam satuan waktu, Volume biasanya dihitung dalam kendaraan/hari atau

kendaraan/jam. Volume dapat juga dinyatakan dalam periode waktu yang tain.

ari analisis dasar tersebut, dapat diketahu analisis untuk peniiaan unjuk

kerja ruas jalan sebagal perikut

a. Kecepatan
Kecepatan 2dalah perubahan jarak dibagi dengan waktu. Kecepatan dapat diukur

sebagai kecepatan titik, kecepatan perjalanan; kecepatan ruangd dan kecepatan
gerak. Untuk mencari kecepatan cesaat tiap-tiap kendaraan gesual dengan

Wlasifikasi kendaraan dapat digunakan fumusan sebagai berikut |

Jarak
Kecepatan = —

waktu Tempuh

b. Kepadatan (smp/kilometer)
Kepadatan diasumsikan sebagal perbandingan antara volume kendaraan perjam

dengan kecepatan rata-rata.
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Dihitung dengan Persamaan :

Volume kendaraan/jam
Kepadatan =

Kecepatan rata-ratg

V/C ratio

Volume

V/C Ratio = T

Kapasitas { afy Lintas

1} Arus Kendaraan /12m (Q)
Dibedakan atas Pergerakan kendaraan -
a) Arus kendaraan yang belok kiri
b) Arus kendaraan yang lurus
€} Arus kendaraan Yang belok kanan

2} Satuan Mobil Penumpang Dj Persimpangan
Tabel 3.10 Satuan Mobil Penumpang Dj Persimpangan

Tipe I Persimpangan Persimpangan
Kendaraan Tertahan Terlindungi ]
Kendaraan Berat f 1.3 1.3
Kendaraan Ringan | 1.0 1.0
Sepeda Motor , 0.2 0.4
Tidak Bermotor 0.5 1.0

Sumber IHCM, 1995
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3) Arus Jenuh (Saturation Flow)
rumus dasar yang dipakai dalam perhitungan adalah

\Y S=SochsszfongpxFrthlt “

sumber - IHCM, 1996

dengan :

G = arus jenuh (smp)

gp = arus jenuh dasar {smp)

Fes = fakior koreksi ukuran kota dalam jutaan penduduk

gsf = faktor koreks geseka:n samping

Fg = faklor koreksi gradien kaki persimpangan

faktor koreksi jarak antara garis henti dengan patas parkir

]

Fp
Frt
fip = faktor korekst prosentase Jalu lintas helok kiri

faktor koreksi prosentase lalu fintas pelok kanah

i}

a) Arus Jenuh (50)
S0 = 600 x We

b) Faktor Ukuran Kota (Fcs)
Tabel 3.11 Faktor Koreksi Ukuran Kota

Kelompok Faktor
Kota Koreksi

Kota Raya \ > 3.00 !
Kota Raya b

Kota Besar \\

-

Kota Sedang
Kota Kecil
Sumber ! 1HCM, 1996
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¢) Faktor Gesekan Samping (Fsf)
Faktor gesekan samping berdasarkan tipe jalan dapat dilihat pada tabel
3.10 berikut ini,

Tabel 3.12 Faktor Gesekan Samping

Lingkungan Hambatan Samping | Hambatan Samping |
Jalan Tingg _ Rendah f
Komersil 0.94 1.00 ;’
Pemukiman 0.97 1.00
| Akses Terbatas 1.00 1.00 ;f

Sumber : THCM, 1996

d) Faktor Parkir (Fp)

Fp=(lp/3-(Wa-2)x(Lp/3)/Wa)/qg

Sumber : THCM, 1996

dengan :

Lp = Jarak terdekat antara garis henti kendaraan yang parkir
Wa = Lebar mulut persimpangan

g = Waktu hijau pada mulut persimpangan

&) Faktor Belok Kanan (Frt)

|
] Frt =1 + pRT x 0.25

RT (smp/jam)

pRT =
Total (smpfjam)




148

f) Faktor Belok Kiri {FIt)
i

Fit=1-ptTx0.16

L
LT (smp/jam)
pLY =
_ Total (smp/jam)
L

Sumber : THCM, 1996

4) Wakiu Siklus (Co)

5)

waktu siklus pada persimpangan dapat dihitung dengan rumeisan :

1 C0=(1,5xLT+5)/(1-EFRcﬁt) T

Sumber 1 IHCM, 1936

dengan :

Co = Waktu sikius (detik).

LT = jumiah waktu hilang persiklus {detik).

FR = Jumiah arus dibagi dengan arus jenuh (Q/fs).
s Frerit = Jumiah dari semua fase pada sikius.

waktu Hijau (detik)

Waktu hijau dapat dihitung dengan formulasi

i

L gi=(c—LT)chrit/>:FRcrit

Sumber : THCM, 1996

dengan :

gi = Tampilan waktu hijau pada fase i (detik).
LT = Jumiah waktu hilang persiklus (detik).



6)

7)

8)

FR = Jumiah arus dibagi dengan arus jenuh (Q/5).
T Frerit = Jumlah dari semua fase pada siklus.
Co = Waktu siklus
Derajat Kejenuhan (DS) dan Kapasitas (C)
DS=Q/C
C=Sxgi/Co

Sumber : THCM, 1996

Panjang Antrian (QL)

: QL = NQmax x 20 / W entry
|

b

Sumber | IHCM, 1996

Jumlah kendaraan yang antri (NQ)

% NQ = NOI + NQ2 1

Sumber : IHCM, 1996

NQ1t { DS-0,5 )/ 1-0S

Jika DS lebih kecit dari 0,5 maka NQ1 =0
NQ2 : Q x { Co-gi ) ---=> ( Q dalam smp / detik )
Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan simpang dapat dilihat pada tabe! di bawah ini :

145
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Tabel 3.13 Tingkat Pelayanan Simpang

Tingkat Hambatan berhenti
Pelayanan (detik/kendaraan)
A <5
B 5.1-15
C 15.1-25
D 25.1-40
E 40.1-60
F > 60

Sumber : IHCM, 1996

e. Kinerja Persimpangan Tak Bersinyal

1) Kapasitas Persimpangan
Rumus dasar vang dipergunakan dalam menghitung kapasitas kaki

persimpangan tanpa lampu lalu lintas adalah sebagai berikut :

C = CoxFwx Fm x Fcs x Frf x FIt x Frt x Fsp

Sumber : THCM, 1956

dengan :

C
Co
Fw
Fm
Fcs
Frf
Flt
Frt
Fsp

kapasitas kaki persimpangan

- kapasitas dasar

faktor koreksi {koefisien) lebar kaki persimpanga

faktor koreksi (koefisien) median pada jalan mayor/ utama
faktor koreksi (koefisien) ukuran kota

faktor koreksi (koefisien) kota dan lingkungan jalan

faktor kareksi (koefisien) prosentase lalu lintas belok kiri

faktor koreksi (koefisien) prosentase lalu lintas belok kanan
faktor koreksi (koefisien) prosentase volume jalan  minor
terhadap volume total yang masuk persimpangan



Faktor-faktor yang mempengaruhi kapasitas persimpangan tanpa lampu laiu
lintas dapat dilihat pada tabel-tabel berikut :

Tabel 3.14 Faktor Median Jalan Utama

Jenis Faktor Median ]
Median (koefisien standar)

Tanpa Median 1.00
Sempit 1.00
| Besar / Tebal 1.20

Sumber : IHCM, 1996

Tabel 3.15 Nilai Kapasitas Dasar

[ Tiee | ‘ Kapasitas Dasar j
5 Persimpangan (smp/jam)
32 2700 \
1 342 2900 i
1 324 3200 l
11 422 2900 E
424 3400 e

L
Sumber : THCM, 1996

Tabel 3.16 Faktor Koreksi Kota

i Kelompok Penduduk Faktor Koreksi
1 Kota (juta) (Koefisien)
Ig Kota Raya > 3.00 1.05

1

| Kota Besar 1.00 - 300 1.00
| Kota Sedang 0.30 - 1.00 0.94
| Kota Kecil <0.30 | 0.83

Sumber : IHCM, 1996

Tabel 3.17 Faktor Friksi Gesekan Samping

Tipe 1 Friksi Samping l
l_ Lingkungan !_ Rendah \_ Tinggi |
' Pertokoan | 1.00 094
| Perumahan 1.00 1 0.97 1
| Akses Terbatas 1.00 £00 |

Sumber : IHCHM, 1996
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2) Derajat Kejenuhan Persimpangan Tanpa Lampu Lalu Lintas (DS)

DS=Qp/C

Sumber : IHCM, 1996

dengan :
Qp = Total arus yang masuk persimpangan (smp/jam)
C = Kapasitas persimpangan

3) Tundaan Lalu Lintas Persimpangan (D)
JikaDS£0.6;D=2+8.2078D5
Jika DS > 0.6 ; D = 1.0504 / (0.2742 - 0.2042 DS)

f. Penyediaan Fasilitas Pgjalan kaki
1) Fasilitas pejelan kaki yang menyusuri jalan
Kriteria penyediaan fasilitas pejalan kaki (trotoar) menurut banyaknya

pejalan kaki adaiah dengan menggunakan rumus :

p

Wwd = +n

35

Sumber : Ditjen Perhubungan Darat, 1996

dengan :
wd = Lebar trotoar yang dibutuhkan
P = Volume rata-rata pejalan kaki per menit

35 = Arus pejalan kaki maksimum per meter lebar menit

n = Perhitungan untuk kondisi lapangan sebagai berikut :
. 1.5 m untuk daerah pertokoan dengan kios-kios
_ 1.0 m untuk daerah pertokoan tanpa kios

. 0.5 m untuk semua jalan yang lain
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- 1.5 muntuk daerah pertokoan dengan kios-kios
- 1.0 m untuk daerah pertokoan tanpa kios
- 0.5 m untuk semua jalan yang lain

Lebar trotoar menurut KM Menhub Nomor 65 Tahun 1993 adalah sebagai
berikut :
Tabel 3.18 Penyediaan.Lebar Trotoar

No. Lokasi Lebar Minimal {m)
1 [ Jalan daerah pertokoan dan
kaki lima 4.00
2 | Di wilayah perkantoran umum 3.00
3 | Di wilayah industri
{ a. Pada jalan arteri . 3.00
b. Pada jalan akses 3.00
4 | Pada wilayah pemukiman
a. Pada jalan arteri 2.75
b. Pada jalan akses 2.00

Sumber : KM Menhub No. 65, 1993

Penetapan lebar trotoar yang dibutuhkan sesuai dengan penggunaan lahan
sekitarnya adalah sebagai berikut :

Tabel 3.19 Lebar Trotoar sesuai dengan tata quna lahannya

No. Penggunaan Lahan Lebar Lebar Yang
Sekitar Minimal (m) Dianjurkan (m)

1| Pemukiman 1.50 2.75 '
2 | Perkantoran 2.00 3.00

3 | Industri 2.00 3.00

4 | Sekolah 2.00 3.00

2| Terminal/Bis Stop 2.00 3.00

6 | Pertokoan/Perbelanjaan 2.00 4.00

7 | Jembatan/Terowongan 1.00 1.00

Sumber : Ditjen Perhubungan Darat, 1996



Sumber : Ditjen Perhubungan Darat, 1996
dengan :

P
v

Jumizh pejalan kaki yang menyeberang {orang/jam)

1

Volume kendaraan per jam

Besarnya nilai tersebut dapat ditentukan fasilitas penyeberangan yang lebih

tepat bagi pejalan kaki, sesuai dengan tabel berikut :

Tabel 3.20 Kriteria penyediaan fasilitas
PxV2 P Vi Rekomendasi Awal

> 10° 50— 1100 | 300 - 500 | Zebra Cross

S ox10° | 501100 | 400 - 500 Zebra Cross dengan pelindung

> 10° 50-1100| >500 :| Pelikan/Penyeberangan tak sebidang
> 10° > 1100 > 500 | Pelikan/Penyeberangan tak sebidang
> Ix10° | 50-1100 | >700 | Pelikan dengan pelindung

> 2x10® | > 1100 > 400 | Pelikan dengan pelindung

Sumber : Ditien Perhubungan Darat, 1996

g. Pedoman Kebutuhan Ruang Parkir
Dalam menentukan luas areal parkir suatu kawasan yang merupakan pusath
kegiatan umum perlu ditinjau dari beberapa hal antera fain fungsi atau
peruntukan kawasan tersebut. Diantaranya adalah Kebutuhan Satuan Ruang

parkir Tiap Jenis Kendaraan.

Tabel 3.21 Tabel Satuan Ruang Parkir Tiap Jenis Kendaraan

i No. Jenis Kendaraan Satuan Ruang Parkir {m2)
i 1 | Mobil Penumpang 2.50 x 5.00
12 | Bus/Truk 3.40x 12.5

3 | Sepeda Motor 0.75x 2.00

Sumber : Ditjen Perhubungan Darat, 1998
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Untuk ukuran kebutuhan ruang parkir pada pusat kegiatan sekolah/perguruan
tinggi, telah ditetapkan berdasarkan Surat Keputusan Direktur Jenderal
Perhubungan Darat Nomor 272/HK.105/DR3D/96 tentang Pedoman Teknis
Penyelenggaraan Parkir.

Tabel 3.22 : Tabel Ukuran Kebutuhan Ruang Parkir Pada Pusat Kegiatan

Sekolah/ Perguruan Tinggi
JTgrang“)’a 3000 1 4000 | 5000 | 6000 | 7000 | 8000 | 9000 | 10000 { 11000 | 12000
Kebutuhan
buronan | 60 | 80 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180 200 | 220 | 240

Sumber : Ditjen Perhubungan Darat, 1996

. 7. Kinerja Angkutan Umum

: Untuk mengetahui nilai kinerja jalan, diperlukan data awal mengenai Load
factor, Frekuensi, Tingkat Perpindahan, dan Waktu menunggu rata-rata. Data awal
tersebut didapat dari hasil penelitien terdahulu mengenai laporan umum
Transportasi di Kota Sukabumi oleh Dinas Perhubungan Kota Sukabumi dan STTD
tahun 2002. |
Ada pun secara operasional analisis, indikator-indikator tersebut diperoleh
dengan tahapan pengumpulan data dan analisis sesuai dengan standar rumusan
baku. Dalam kinerja angkutan umum, penumpang lebih terterik kepada kualitas
: pelayanan yang dapat disediakan, dengan demikian harus dipertimbangkan kriteria-
kriteria atau tolak ukur kualitas yang dapat diketahui melalui survai-survai dan
pengolahan data angkutan umum.

Survai bertujuan untuk mengumputkan data-data yang akan digunakan untuk
menghitung serta menilai kinerja jaringan trayek dan kinerja operasional dari setiap
'f pelayanan angkutan umum dalam trayek tetap dan teratur. Macam survai yang

.~ dilakukan antara lain
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a. Survai naik — turun penumpang (on bus)
Analisis Data :
a) Faktor Muat tiap ruas
Diperoleh dengan cara mengurangi jumlah penumpang yang naik pada
ruas pertama dengan jumiah penumpang yang turun pada ruas pertama
kemudian untuk ruas kedua jumiah penumpang di atas kendaraan ruas
pertama ditambahkan dengan penumpang yang naik selanjutnya
dikurangi jumlah penumpang ruas kedua, begitu selanjutnya sampai ruas
terakhir. Untuk menghitung faktor muat tiap ruasnya dapat

menggunakan formula :

’ LF ruas = Jml dalam kendaraan tiap ruas / Kapasitas angkut

b) Waktu perjalanan tiap rute
Adalah waktu yang dibutuhkan kendaraan untuk menempuh panjang rute
tersebut pada trayeknya. Didapat dengan menggunakan formuia:

Waktu tempuh = jam tiba - jam berangkat

¢) Kecepatan tiap ruas
Merupakan kecepatan rata-rata kendaraan yang dicatat saat melewati
setiap ruas yang telah ditentukan, dimana diperoieh dari panjang rute
dan waktu tempuh perjalanan tiap rute.

b. Survai statis di ruas jalan
Analisis data :
Untuk analisis data sementara survai statis di ruas jalan, hanya mensurvai
kendaraan yang melewati titk survai yang telah ditetapkan (kantong
penumpang) untuk mengetahui frekuensi pelayanan, tingkat operasi kendaraan
dan Joad factor statis. Survai statis terminal tidak dilakukan karena tidak ada rute
trayek angkutan kota yang masuk ataupun keluar terminal.
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