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Abstrak

Pergerakan sebagai bagian dari suatu sistem transportasi terjadi setiap hari karena
hampir selalu kebutuhan hidup masyarakat tidak dapat dipenuhi di tempat tinggalnya.
Kebutuhan pergerakan (demand) selalu menimbulkan permasalahan, khususnya pada saat
beberapa/kelompok orang ingin bergerak dengan tujuan dan saat yang sama di dalam suatu
daerah tertentu, Diperlukan sistem sediaan (supply) atau prasarana transportasi seperil
jaringan jalan yang cukup sebagai sarana bagi kebutuhan pergerakan. Schingga
memperkirakan jumlah kebutuhan pergerakan merupakan bagian awal yang terpenting
dalam sebuah proses perencanaan transportasi selanjuinya. Untuk mengurangi masalah-
masalah tersebut, perlu dibuat perencanaan transportasi yang dapat meramalkan bahwa
kebutuhan pergerakan dalam bentuk perjalanan orang, barang atau kendaraan dapat
ditunjang oleh sistem prasarana transporasi yang tersedia. Konsep Matriks Asal Tujuan
(MAT) oleh para perencana transportasi dianggap mampu untuk memaparkan suatu pola
perjalanan. MAT adalah sebuah matriks dua dimensi yang berisi informasi tentang jumlah
perjalanan antar setiap bagian dacrah (zona) dalam wilayah studi, Baris pada matriks
menunjukkan asal sedangkan kolom menunjukkan tempat tujuan sehingga setiap isi sel
matriks tersebut mewakili jumlah aliran dan pasangan zona asal dan tujuan yang sesual.
Notasi Tid menyatakan jumlah total perjalanan dari zona asal i menuju zona tujuan d.
Tujuan dari penelitian ini adalah mencoba memanfaatkan data traffic count (TC) untuk
membuat MAT yang selama ini dilakukan dengan survey yang mahal dan mendapatkan
metode yang sesuai di kota Bandar Lampung serta mengetahui pembebanan yang ideal
sehingga didapatkan rute efektif dengan biaya yang paling efisien. Pemodelan yang
dilakukan dikomputasi dengan bantuan paket program EMME/2 dengan menganalisis dua
metode pembebanan yaitu all or nothing dan equilibrium,
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1. PENDAHULUAN

Kota Bandar Lampung merupakan
sebuah kota, sekaligus ibu kota provinsi
Lampung, Indonesia. Secara geografis, kota
ini menjadi pintu gerbang wama pulau
Sumatera, tepatnya kurang lebih 165 km
sebelah barat laut Jakarta, memiliki andil
penting dalam jalur transportasi darat dan
aktivitas pendistribusian logistik dari Jawa
menuju Sumatern maupun sebaliknya, yang
menimbulkan pergerakan.

Proses pemenuhan kebutuhan
seringkall menimbulkan pergerakan, karena
tidak sempa kebutuhan yang kita perlukan
tersedia di tempat kita berada. Meningkatnya
kebutuban pergerakan yang terkadang melebihi
kapasitas prasarana transportasi menimbulkan
permasalahan kémacetan, wndaan, pembarosan
bahan bakar dan lain-lain,

Perencannan transportasi vang - baik
sangat dibutubkan untuk  dapal meramalkan
kebutuhan pergerakan dolam bentuk perjalanan
orang, barang atau kendaraan yang . dapat
ditunjang oleh sistem prasarina transportas yang
tersedia. Para peérencana transportusi telah
menggunakan Konsep Matriks Asal Tujuan
(MAT) yang dianggap mampu memapatkan suaty
pola perjalanan.

Tamin (1997) menjelaskon bahwa
secbagian besar teknik dan metodn untuk
menyelesaikan masalah-maselah transportasi
membutuhken informasi MAT sebagai informasi
dasar untuk menggambarkan tingkat kebutuhan
transportasi, Metoda konvensional untuk
memperkirakan MAT membutuhken waktu dan
dana yang besar sertn tingkat kesalohan dan
gangguan terhadap pelaku perjalanan yang tinggl.
Perubahan yang cepat pada sistern tats guni lahan
jumlah populasi dan lapangan pekerjaah sérta
jumlah kepemilikan kendaraan mengakibatkan
metods konvensional tidak lagi laynk untuk
negara berkembang, Oleh Karens it diperlukan
metoda yang murah dari segi data dan waktu yang
singkat sehingpa dirumuskanlah sustu metoda
yvang disebut dengan “metods tidak
konvensional”, Metoda ini membutuhkan blaya
yang sangat murah berupa data arus [alu lints dan
waktu yang dibutuhkan untuk meambust MAT
berdagarkan metods konvensional relatif lebih

singkat dengan tingkat kesalahan vang lebih

keeil.
Konsep perencanaan fransportasi yang

telah berkembang sampai seat ini dan yang paling
populer adalah "Model Perencanaah Transportasi

Empat Tahap™ dimana model ini mempakan
proses beriahap dari beberapn sub model yang
harus dilakukan secara terpisah dan berurstan
{sequentinl). Dalam proses pemodelannys,
keluaran dari tahap awal menjadi masukan bagi
tahapan selanjutnya. Sampai saat ini ielah banyak
model yang dikembangkan untuk
memformulasiken bentuk gabungean dari
tnhapun-tahapan pemodelan tersebut, baik secara
parsial maupun keseluruhon tahapan (simultan).

2 MODEL SEBARAN
PERGERAKAN PEMILIHAN MODA
(SPPM) BERDASARKAN DATA ARUS
LALULINTAS

2.1 Model Gravity Sebagal Model
Sebaran Pergernkan

Muodel ini menggunakan prinsip gravity
dimana asumsi yang digunakan pada model ini
adalah bahwa cin bangkitan dan tarikan
pergerakan berkaitan dengan beberapa parameter
zona asal, misalnya populasi dan nilai sel MAT
yang berkaitan juga dengan kemudahan sebagni
fungsi jarak, wakiu dan biaya.

Dalam bentuk matematis, model GR
untuk . keperluan transportasi dapat dinyatakan
sebagai:

Ti=C, LDif(Cy (1
Persamaan 1 dapat digunakan dengan
batasan sebagai berikut ;

ETH:G{ din Zru'“ﬂd (2)
schingga pengembangan persamaan (1)
dengan menggunakan batasan persamaan (2)
adalah sebagai benkut :

T =0.L.ABHC) (3)

Persamaan (3) dipenuhi jika digunakan
konstanta A, dan B, (disebut sebagai

konstanta penyeimbang) yang terkait dengan
getiap zona bangkitan dan tarikan,
1

1
A= E‘:(Edﬂd uf”} EI- E' ,{Ar{}:!ﬂ] [4'!
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Untuk mendapatkan kedua nila
tersebut perlu dilakukan proses iterasi
sampai masing-masing nilai 4, dan &,
menghasilkan nilai tertentu (komvergen).

2.2 Model Transportasi Berdasarkan
Data Arus Lalulintas

Pada model transportasi berdasarkan
informasi data arus lalu lintas, tahapan yang
terpenting dalam proses penaksiran MAT
adalah penentuan rute yang dilalui oleh
setiap perjalanan dari zona asal § ke zona
tujuan d.

Peubah p/ digunakan untuk
mendefinisikan proporsi jumlah perjalanan
dari zona asal / ke zona mjuan & vang
menggunakan ruas [. Jadi, pada setiap ruas
jalan dalam suatu jaringan jalan, arus lalu
lintas merupakan hasil dari ;

- jumlah perfalanan dari zona asal { ke zona
mjuand (T}, dan

- proporsi jumlah perjalanan dari zona asal
i ke zona tujuan ¢ yang menggunakan
ruas jalan /, yang dapat didefinisikan
sebagai P:i[ﬂipbﬁn'

Arus lalu lintas [P'J pada suatu ruas
jalan ! adalah jumlah perjalanan antar zona
yang menggunakan ruas jalan tersebut yang
dapat dinyatakan sebagai:

V=Y. Y 7.0, )
il d

Jika terdapat &k komoditas yang bergerak
antar zona di dalam daerah kajian, maka total
pergerakan T, dengan zona asal i dan zona
tujuan o untuk semua komoditas dapat
dinyatakan sebagai ;

AW i
1

dimana,, y adalah pergerakan daii zona asal |
ke zond wujuan & untuk komoditas & yang
didefinisikan sebagai berikut :

T =0 DA BT 7

Dengan memasukan persamaan (11) ke
persamaan (%), persamaan dasar untuk model
kebutuhan transportasi dengan data arus lalu
lintas dapat dinyatakan sebagai ;

V=Y. YO0l Bl 138,) (g
S |

Peubah pj dapat ditaksir dengan
menggunakan metoda pembebanan rute.
Tujuan utama pembebanan rute adalah untuk
mengidentifikasi rute yang ditempuh
pengendara dari zona asal { ke zona tujuan &
dan juga jumlsh perjalanan yang melalui
setiap ruas jalan pada suatu jaringan jalan,

2.3 Muodel Pemiliian Rute

Beberaps model pemilihan rute telah
dikembangkan dan Tabel 1 memperlihatkan
beberapa model pemilihan rute dengan
beberapa latar belakang asumsi yang
digunakan.

Tabel 1 Klasifikasi Model Pemiliban Rute

i Ysboetl Dipernurelg

Tl B
F b e | Tl | ABOrVliny | Bl Bund]_|
Dpatntengim o | W i | Ve Sochinc sl

Sumber: Orturar and Willumsen (1994)

Metode Al or Nothing
mengasumsikan bahwa proporsi pengendara
dalam memilih rute yang diinginkan hanya
tergantung pada asumsi pribadi, ciri fisik
setiap ruas jalan yang akan dilaluinya, dan
tidak tergantung pada tingkat kemacetan,
Model ini merupakan model pemilihan rate
yang paling sederhana, yang mengasumsikan
bahwa semua pengendara berusaha
meminimumkan biaya peralimannya yvang
tergantung pada karskteristik jaringan jalan
dan asumsi pengendarn. Metode ini
menganggap bahwa semua peralanan dari
zona asal | ke zona tujuan g akan mengikuti
rute tercepat, Nilai peubah _; untuk metode
ini adalah sebagai berikut: Pid
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t]

P

|1 jika pergerakan dari zona asal i ke zona tujuan d menggunakan ruas /
|

b

0 jika sebaliknya atau i = d

Model keseimbangan yang
menggunakan prinsip keseimbangan
Wardrop (1952), asumsi dasar pemodelan
keseimbangan adalah, pada kondisi tidak
macet, setiagp pengendara akan berusaha
meminimumbkan biaya perjalanannya dengan
beralih menggunakan rute alternatif, Bagi
pengendara tersebut, biaya dari semua
alternatif rute yang ada diasumsikan
diketahui secara implisit dalam pemodelan,
Jika tidak satupun pengendara dapat
memperkecil biaya tersebut, maka sistem
dikatakan telah mencapai kondisi
keseimbangan. Model keseimbangan ini
dianggap sebagai salah satu model pemilihan
rute terbaik untuk kondisi macet. Algoritma
vang sangat umum digunakandalam model
pemilihan rute keseimbangan adalah
algoritma Frank-Wolfe, Dengan
menggunakan teknik ini dinsumsikan bahwa
pada masing-masing iterasi, soatu MAT
secara penuh dibebankan, namun volume
lalu lintas vyang dihasilkan secars linier
dikombinasikan dengan arus dari iterasi
schelumnya dengan menggunakan
persamaan berikut:

Meminimumkan Z = J':: c,(V).dv (%)

E A | ilen T~ 2T (10)

Tige ™0

Dimana ;
. = | jikn ruas [ digunakan oleh rute r
Pude antars § don
= () jikn sebaliknya

oy = pergerakan dari #ona § ke fona J yang

tglﬂ menggunakan rute

ol = pergerakon dari zona § ke zons o yong
ide menggunakan rute r don runs jalan !

= hubungan mntermsty antars ams lalu

v lintas dan bimva

3 METODE PENELITIAN

Metode penelitian digambarkan dalam
diagram alir penelitian pada Gambar |

berikut ini.

Mﬂhﬁ?ﬂﬂ_ﬂm“ﬂl

Mengestimsi
#  Allor Mothing
= Equiibmm

.
:

Gambar 1 Diagram Alir Penelitian

Analisis Pengeunaan Metode Pembebanan ALl Or Nothing dan
Mengestimasi Parameter Mairiks Asal Tujuan Berdasarkan Arus Lalulintas (Untung Subendro !

Rahayu Sulistyorini *')

Equilibrium Assi

Dalam 187




4. HASILDANPEMBAHASAN

4.1 Validasi Model

Pada kondisi pembebanan dengan
menggunakan metode all or nothing, darl
hasil beberapa kali iterasi hingga mencapai
konvergen maka diperoleh nilai beta ( g ) =
0,467496 dan nilai gama (y) = 0,34384,
Sedangkan pada kondisi pembebanan
menggunakan metode eguilibrivm, dengan
melakukan beberapa kali iterasi hingpa
mencapai konvergen maka diperoleh nilai
beta ( f# ) = 0,424476 dan nilai gama (y) = -
0,34976.

4.2 Perbandingan Arus Angkutan
Pribadi Hasil Model Dengan Arus
Angkutan Pribadi Sekunder

Perbandingan arus angkutan pribadi
hasil model (volauw) dengan arus angkutan
pribadi sekunder (w/2) berdasarkan hasil
running dari pengujian model secara
statistik, dengan kondisi pembebanan all or
nothing maka didapat nilai R® = 0,24498.
Dari hasil tersebut menggambarkan hahwa
hasil arus mode! dapat menggambarkan arus
sebenamya sebesar 24,498 %. Sedangkan
perbandingan arus angkutan pribadi hasil
model (volau) dengan arus angkutan pribadi
sekunder (1/2) berdasarkan hasil running
dari pengujian model secara statistik, dengan
kondisi  equilibrivm  assignment maka
didapat nilai R* = 0,27267 (Gambar 4.11).
Dari hasil tersebut menggambarkan bahwa
hasil arus model dapat menggambarkan arus
sebenamya sebesar 27,267 %,

4.3 Perbandingan Arus Angkutan Umum
Hasil Model Dengan Arus Angkutan
Umum Hasil Survey

Perbandingan arus angkutan umum
hasil model (voltr) dengan arus arus
angkutan umum sekunder (us5.2) berdasarkan

hasil ruaning dari pengujian model secara
statistik, dengan kondisi all or nothing maka
didapat nilai R = 0,01007 (Gambar 4.12).
Dari hasil tersebut menggambarkan bahwa
hasil arus model dapat menggambarkan arus
sebenamya sebesar 1,007%. Sedangkan
perbandingan arus angkutan umum hasil
model (voltr) dengan arus arus angkutan
umum sekunder (ws?) berdasarkan hasil
running dari pengujian model secara
statistik, dengan kondisi  equilibrium
assigrment maka didapat nilai R = 0,01012
{Gambar 4.13). Dari hasil tersebut
menggambarkan bahwa hasil arus model
dapat menggambarkan arus scbenarnya
sebesar 1,012 %,

Tabel 2 Rekapitulasi Hasil R” Metode Al o»

Nething dan EquiliFrium
ALL OR NOTHING ! EQULIBRIN |
RCAR 0, 24405 (24, 408%) |i o aiaeny |
|
¥ BUS L0007 1007} | ABI0E2 (1 012%) I

Sumber: Hasil Analisis, 201 |

Dari hasil uji statistik R dapat dilihat
dalem Tabel 2, dengan hasil tersebut dapat
disimpulkan bahwa nilai B’ tidak jauh beda,
kemungkinan hal ini dikarenakan kondisi
jaringan jalan perkotaan di Bandar Lampung
belum begitu kompleks sehingga metode all
ar nathing juga dapat dipakai alat analisis
pembebanan. Mengapa all cr nothing?
Karena metode equilibrinm lebih rumit dan
memerlukan iferasi sera inputing data yang
kompleks, Sedangkan untuk di level MAT
nilai R’ juga termasuk kecil dikarenakan data
bangkitan (0), tarikan (D)), dan hambatan
pepjalanan () sebagai data vang di-input
banyak menggunakan asumsi,

44  GarisKeinginan (Desire Line)

Selain dengan bentuk matriks, pola
pergerakan dapat dinyatakan dengan bentuk
lain secara grafis yang biasa disebut dengan
Garis Keinginan, Disebut Garis Keinginan
karena pola pergerakan selain mempunyai
dimensi jumlah pergerakan, juga mempunyai
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dimensi spasial (ruang) yang lebih mudah digambarkan secara grafis. Berikut ini adalah gambar
garis keinginan (desire line) dari angkutan pribadi, angkutan umum dan garis keinginan total dari
kondisi all cr nothing dan equilitrium.

PLOT MATRIX: MFeEs: TID
WETRES &% d¢® Falki =

| FlLid WA VRN
sfuEs Tia

|Siisa s sesincw: Feais Walls L
AR T Ly wmdiasis |
e wdBT . Tid moaw Fad BEd

BLOT HMATRHIK Hras:i: TIEe ."-I"I"T:_;'-_“
HATEEN mY Al BEEE = s

FoDA MANAIE,
=fAR; Fasd

i O e i
| TETILIm AR EN TR

| manuid maansms
« .

Wemm il BROATENT. Faals DhILE (] Tiisoases nin

LT CEL] 1 EkamEadn L |ur.|lu'|.-l- L]

ARTRLE mERE s Wad SR WL ALl naAm AT -

Gambar 3 Gambar Desire Line (garis keinginan) total (mf®5) pada kondisi eguilibrium
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4.5 Analisis Kinerja Jaringan Jalan

Kinerja jaringan jalan dapat diperoleh dengan cara membandingkan data velume arps
lalulintas dengan kapasitas jalan tiap ruas jalan (V/C). Volume arus lalulintas yang didapat dari
hasil pembebanan MAT model (MAT estimasi). Dan kapasitas jalan didapet data sekunder dari
Dinas Perhubungan kota Bandar Lampung tahun 2008, Adapun tabel kinerja jaringan jalan dapat
dilihat pada Tabel 3 (Hasil Perhitungan, 2011) berikut ini.

Tabel3 Kinerja Jaringan Jalan All or Nathing VS Equilibirivm

from to Vmodel/C Vmodel/C

Mo Mama Runs toode) G N‘:—;‘#ﬁ {rj:]'l{] EQUILIBRIUM
I Sulian Apung T2 95 0,2322908 02381965
2 Ki Maja 92 112 L TI03193 F SARAULE
3 Sultan Agung a5 T 8252 L 1614

4 Teuku Umar 107 111 0,7439361 0. 7612798
-] Teuku Limur 111 107 04114528 0, 4025964
5 Ki Main 112 92 0, 1099495 0,1088825
7 Urip Sumoharjo 126 130 0, 1547557 0,1587928
B Urip Sumoharjo 130 126 0,26R6918 0,2735603
9 P Antasar 173 174 0,5457282 0,5587 168
10 PAntsari | 174 173

i1 Raden Intan __298 311 SAGT093

12 Gajah Mada 305 359 | 06342515 [

13 Kartini 30T 297 121468

14 Gajnh Mada 359 305

15 AL Yoand 393 385

16 W, Mangonsidi 395 413

17 Sudirman 358 367 "

| 18 Diponegoro 406 412 ﬁ 9515535 | 10117295
19 Diponegoro 412 | 406
20 Catat Subroto a45 454 I, 1997949 1, 2057027
21 Gatot Subroto 454 445 0,5606239 05737823
¥ L. Malthavati 563 565 0,18R5139 01938127
23 L. Malhsvsti 565 563 0,6800766 0,686802
24 lkan Tenggiri 570 562 m
| 25 Yos Sudarso 601 603 0,1885139 0,1938127

26 Yos Sudarso 603 601 0,6R00766 0,686802
i Panjang 612 613 01061792 0,1092362
28 Panjang 613 612 03132388 03167034

Sumber: Hasil Analisis, 2011

Keterangan :

B = Kapasitag Jalan Tidak Mencukupi (Sangat Macet) V/C > |
| = Kapagitas Jalan Hampir Tidak Mencukupi (Macet) VIC <1
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Dari Tabel 3 dapat dilihat bahwa jalan yang
membutuhkan tindakan lebih lanjut dimana
kapasitas jalan tidak mencukupi atau sangal
macet yaitu ditandai dengan wama merah,
sedangkan ruas jalan yang hampir tidak
mencukupi atau macet ditandai  dengan
warna kuning. Nilai V/C >1 menunjukkan
bahwa kapasitas jalan terscbut tidak
mencukupi untuk arus lalulintas yang
melewati jalan tersebut. Kemacetan
merupakan persoalan yang berdampak
langsung pada tingkat pelayanan lalulintas.
Kemacetan setempat biasanya bersangkutan
dengan aspek kinerja lalulintas atau
kapasitas, hambatan samping, kebutuhan dan
perilaku sosial.

5. SIMPULAN

»  Berapapun nilai awal beta (4 ) dan gama
(¥), maka hasil akhir proses kalibrasi
model akan memberikan nilai beta ( 5)
dan gama (y) yang ditetapkan (solusi
akhir),

= Pada penclitian ini hasil uji R* metode
all or nothing dan equilibrim tidak
begitu signifikan hal ini dikarenakan
jaringan jalan di Kota Bandar Lampung
belum begitu kompleks.

= Dilevel MAT nilai R tergolong kecil hal
ini disebabkan oleh data bangkitan (C1),
tarikan (), dan hambatan perjalanan
() sebagai data yang di-imput banyak
menggunakan asumsi.

= Metode all or nothing merupakan model
pemilihan rute yang paling sederhana,
yang mengasumsikan bahwa semua
pengendara berusahn meminimumbkan
biaya perjalanannya yang tergantung
pada karakteristik jaringan jalan dan
asumsi pengendara dalam memilih rute
yang diinginkan hanya tergantung pada
asumsi pribadi, ciri fisik setiap ruas
jalan yang akan dilaluinya, dan tidak
tergantung pada tingkat kemacetan.
Sedangkan untuk metode equilibrium
adalah pada kondisi tidak macet, setiap
pengendara akan berusaha
meminimumkan biayn perjalanannya
dengan beralih menggunakan rute
alternatif, Bagi pengendara tersebut,

biaya dari semua alternatif rute yang ada
diasumsikan diketahui secara implisit
dalam pemodelan. Jika tidak satupun
pengendara dapat memperkeci] biaya
tersebut, maka sistem dikatakan telah
mencapai kondisi keseimbangan,

* Kota Bandar Lampung memiliki
kecenderungan pada metode all or
nothing karena arus lalu lintas di kota im
belum terlalu kompleks seperti kota-
kota megapolitan Jakarta, Bandung, dan
kota besar lainnya. Hal imi didasarkan
karena para pengguna jalan masih
menggunakan ssumsi yang sama dalam
melakukan perjalanan yaitu mengambil
rute terpendek, biaya termurah dan
waktu yang tercepat.

*  Pada penelitian ini jaringan jalan yang
dianalisa hanya ruas-ruas tertentu vakni
hanya memakai jalan arteri dan jalan
kolektor, dengan kata lain tidak ada ruas
jalan altemnatif untuk menuju suatu
lokast.
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