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ABSTRAK
Beberapa ruas jalan pada Trayek Terminal Oebobmihal Kupang PP dan trayek Terminal
Kupang-Terminal Noelbaki PP, pada jam-jam puncagkatan umum yang ada cenderung
digunakan melebihi kapasitas maksimumnya. Keadehaligknya terjadi pada jam non-puncak,
kendaraan umum setengah kosong dan harus melalugkapetisi dengan angkutan umum
lainnya untuk mendapatkan penumpang. Tujuan damelg@n adalah mengetahui kinerja
pelayanan angkutan umum, kebutuhan angkutan umumnuzEmbuat rekomendasi terkait
dengan hasil evaluasi kinerja pelayanan pada k&dyek ini. Dalam penelitian ini indikator
kinerja angkutan umum yang dinilai adalah faktoramwaktu perjalanan, frekuensi pelayanan,
waktu antara, waktu tunggu, jumlah kendaraan yamggerasi, dan waktu pelayanan. Indikator-
indikator tersebut diperoleh dari hasil survey dimadan survey statis. Dari hasil evaluasi
standar pelayanan angkutan umum menurut Dirjen uBartgan Darat, kinerja pelayanan
angkutan umum pada trayek Terminal Oebobo-Termiglang PP dan Terminal Kupang-
Terminal Noelbaki PP termasuk kategori baik. Kehatujumlah angkutan umum pada trayek
Terminal Oebobo-Terminal Kupang PP adalah 22 wsegangkan untuk trayek Terminal
Kupang-Terminal Noelbaki PP sebanyak 40 unit. Bsmdean hasil evaluasi diberikan
rekomendasi diantaranya: jumlah angkutan umum ysudph ada dipertahankan saja atau
dikurangi hingga mendekati nilai rata-rata juml@md#taraan beroperasi setiap hari serta perlunya
pembinaan pada pengemudi tentang kesadaran blertakiyang baik di jalan raya.
Kata kunci: evaluas, kinerja, angkutan umum, pelayanan

ABSTRACT

Sometimes in Oebobo Station-Kupang Station route and Kupang Station-Noelbaki Station route,
over capacity for public transportation happened in the peak time especially in several roads.
While, in peak off time, most of public transportation have no passanger, so they had to
compotate with the other transportation the get the passanger. Service operational planning of
public transportation should be eval uate as soon as possible to know how about the performance
of public transportation services. The goal of this research are to know about public
transportation services performance, fleet necessity of public transportation and make
recommendations relating to the results of the performance evaluation of services on this route
both. The indicators of this research are public transportation performance, load factor, time
journey, frequency, time line, passenger time waiting, the quantity of vehicle operated, and time
services. All of these indicators get from dinamyc and statistic survey. From the results of the
public transport service standards evaluation by the Directorate General of Land
Transportation, the performance of public transport services on the Oebobo Sation-Kupang
Sation Route and Kupang Station-Noelbaki Station Route including good categories. The needs
of public transport fleet on the Oebobo Sation-Kupang Sation Route is 22 units, whereas for
Kupang Sation-Noelbaki Sation Route 40 units. Based on the results of the evaluation given
recommendations are: for while the number of existing public transport or retained only if
necessary, be reduced to close to the average value of the number vehicles in operation each day
aswell asthe need for guidance drivers about traffic awareness good on the highway.
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PENDAHULUAN

Angkutan umum di Kota Kupang dilayani oleh jenikrolet yang dapat memuat penumpang
berkapasitas 11 (sebelas) orang tidak termasukepaundy. Trayek Terminal Oebobo-Terminal
Kupang PP dan trayek Terminal Kupang-Terminal Naldl’P adalah 2 (dua) jaringan trayek
dari 27 (dua puluh tujuh) jaringan angkutan umumgyada di Kupang. Jumlah angkutan umum
yang memiliki ijin untuk melayani trayek TerminaleBobo-Terminal Kupang PP adalah
sebanyak 45 unit kendaraan. Sedangkan, trayek marn{upang-Terminal Noelbaki PP
dilayani oleh 71 unit kendaraan. Beberapa ruas jgdada jam-jam sibuk angkutan umum yang
ada cenderung digunakan melebihi kapasitas maksnyanKeadaan sebaliknya terjadi pada
jam-jam tidak sibuk, kendaraan umum setengah kodangharus melakukan kompetisi dengan
angkutan umum lainnya untuk mendapatkan penump8etain itu tindakan yang kurang
disiplin oleh pengemudi angkutan umum dalam mersaikdkan menurunkan penumpang di jalan
mengakibatkan kemacetan di ruas-ruas jalan dan ebabkan kecelakaan lalu lintas. Pelayanan
angkutan umum yang sudah ada perlu dievaluaswdtu ke waktu untuk mengetahui kinerja
pelayanannya. Dalam penelitian ini, indikator yakgn digunakan untuk evaluasi antara lain
faktor muat dinamis, waktu antaravaktu perjalanan, waktu pelayanan, frekuensi, @ml
kendaraan yang beroperasi, waktu tunggu penumpserta waktu pelayanan. Tujuan dari
penelitian ini adalah mengetahui kinerja operadigrdayanan angkutan umum, mengetahui
kebutuhan jumlah angkutan umum dan membuat rekoasertdrkait dengan hasil evaluasi
kinerja pelayanan pada kedua trayek ini.

TINJAUAN PUSTAKA

Pengertian Sistem Transportasi

Pengertian sistem transportasi menurut Munawarl(R@femiliki suatu kesatuan definisi yang
terdiri atas: sistem, yakni bentuk keterikatan Keterkaitan antara satu variabel dengan variabel
lain dalam tatanan yang terstruktur, serta traiapoiakni kegiatan pemindahan penumpang
dan barang dari satu tempat ke tempat lain. Daiplngertian di atas sistem transportasi dapat
diartikan sebagai bentuk keterkaitan dan ketemkatang integral anatara berbagai variabel
dalam suatu kegiatan pemindahan penumpang dangodaainsatu tempat ke tempat lain.

Angkutan Umum

Angkutan dapat didefinisikan sebagai pemindahangan atau barang dari satu tempat ke
tempat lain dengan menggunakan kendaraan, semek&mdaraan umum adalah setiap
kendaraan bermotor yang disediakan untuk digunakein umum dengan dipungut bayaran.
Kendaraan umum dapat berupa mobil penumpang, bos, keis sedang, dan bus besar
(Munawar, 2011). Menurut Warpani (2002), tujuan agahan angkutan umum adalah
memberikan pelayanan yang aman, cepat, nyaman, ndarah pada masyarakat yang
mobilitasnya semakin meningkat, terutama bagi pekerja dalam menjalankan kegiatannya.
Dalam perencanaan wilayah ataupun perencanaan rkatglah transportasi kota tidak dapat
diabaikan karena memiliki peran yang penting, yé8itumeang, 2008): melayani kepentingan
mobilitas masyarakat, pengendalian lalu lintas, ghematan energi, dan pengembangan
wilayah. Jenis angkutan umum ditinjau dari segilikas misalnya: bus umum, bus patas, bus
patas AC, bus cepat dan bus eksekutif. Sedangkars angkutan umum ditinjau dari segi
kapasitas, misalnya : mikrolet , bus sedang , legai bus tingkat , dan bus gandeng.

Trayek dan Lintasan Pelayanan
Berdasarkan Peraturan Pemerintah Nomor 41 TahuB® 1®&®ang Angkutan Jalan, trayek
pelayanan jasa angkutan umum dibagi lima kelomyaiky :

1. Trayek antar kota antar propinsi

2. Trayek antar kota dalam propinsi
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3. Trayek kota, diklasifikasikan atas empat macamuyaitrayek langsung, trayek utama,
trayek cabang, dan trayek ranting.

4. Trayek pedesaan,

5. Trayek lintas batas negara

Per masalahan Angkutan Umum Perkotaan

Pada saat ini sebagian besar pemakai angkutan umasih mengalami beberapa aspek negatif
sistem angkutan umum jalan raya, yaitu (Tamin, 20dak adanya jadwal yang tetap; pola rute
yang memaksa terjadinya transfer; kelebihan penogppada saat jam sibuk; cara
mengemudikan kendaraan yang sembarangan dan meyakahakeselamatan; dan kondisi
internal dan eksternal yang buruk.

Standar Penilaian Indikator Kinerja Pelayanan Angkutan Umum
Pemerintah melalui Departemen Perhubungan telahetaygkan standar pelayanan untuk
angkutan umum sebagai berikut (Supriyadi, 2003) :
1. Ruang lingkup.
Ruang lingkup evaluasi pengoperasian angkutan utednadap standar pelayanan yang
ada, meliputi :
a. Penentuan indikator unjuk kinerja pelayanan
b. Penentuan standar pelayanan
c. Penerapan standar pelayanan menurut ukuran kotged#n trayek berdasarkan
perhitungan dan pembobotan standar pelayanan.
2. Pembobotan
Pembobotan yang dilakukan terhadap performansiygetan/ pengoperasian angkutan
umum adalah sebagai berikut :
a. Nilai bobot 1 untuk standar pelayanan dengan kaitearang.
b. Nilai bobot 2 untuk standar pelayanan dengan kaitszdang.
c. Nilai bobot 3 untuk standar pelayanan dengan kaiteaik.

Tabel 1 Penentuan Jenis Angkutan Berdasarkan Ukuran Kota dan Trayek

Ukuran Kota
Klasifikasi Kota Raya Ké)ct)g Igggiar K(:)Lté'slosoeodoa}ng Kota Kecil
Trayek >1.000.000 ' ' <100.000
Penduduk | 1:000-000 | 600.000 Penduduk
Penduduk Penduduk
Utama “Kerea Api | g o pesarl DUSBESAT | g Sedang
- Bus Besar Sedang
Cabang -Bus Besar/ - Bus -Bus SeQang/ - Bus Kedil
Sedang Sedang Kecil
Ranting -Bus Sgdang - Bus Kedil | MPU (hanya| - MPU (hanya|
Kecil roda empat) roda empat)
Langsung - Bus Besal - Bus Begar - Bus Sedang SBdang

Sumber : Keputusan Dirjen Perhubungan Darat No. SK.687/AJ.206/DRJD/2002

Indikator kinerja pelayanan adalah suatu bentuls&pryang tepat yang merupakan suatu ukuran
atau cara untuk mencapai tujuan, menyangkut aspmioeni dan teknik atau pengoperasian dari
kinerja sistem. Untuk mengetahui apakah angkutannurersebut sudah berjalan dengan baik
atau belum, dapat dievaluasi dengan memakai imatikpelayanan yang ditetapkan oleh
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pemerintah melalui Direktorat Jenderal Perhubun@emat seperti pada Tabel 2 berikut
(Rahmawati dan Novitasari, 2010):

Tabel 2 Indikator Sandar Pelayanan Angkutan Umum Menurut Dirjen Perhubungan Darat

Nilai 1 2 3 4 5 6 7 8

1 > 1 > 15 > 12 <13 <4 <82 >30 05-18

2 0.8-1| 10-15| 6-12| 13-1% 4-6 82-100 20-30 05420

3 <08| <10 <6 > 15 > 6 > 100, <20 05-22
Sumber: Dirjen Perhubungan Darat dalam Rahmawati dan Novitasari, 2010

Seluruh penilaian setiap kolom indikator kemudigardlahkan untuk diketahui total nilai bobot
dan dinilai kualitas pelayanannya dengan menggumakael 3 berikut:

Tabel 3 Sandar Kinerja Pelayanan Angkutan Umum BerdasarkanTotal Nilai Bobot

Kriteria Total Nilai Bobot
Baik 18,00 — 24,00
Sedang 12,00 - 17,99
Kurang <12

Sumber: Dirjen Perhubungan Darat dalam Rahmawati dan Novitasari, 2010

Kinerja Operasional Pelayanan Angkutan Umum

1. Faktor muatl(oad factor) dinamis
Dalam Pedoman Teknis Penyelenggaraan Angkutan ReEmgm Umum di Wilayah
Perkotaan Dalam Trayek Tetap dan Teratur (2002hdefenisikan faktor muatigad factor)
merupakan perbandingan antara kapasitas terjudkaj@asitas tersedia untuk satu perjalanan
yang dinyatakan dalam persen (%). Untuk menentukad factor digunakan rumus di
bawah:

lah P
Load Factor = 1222 e x100% Q)
Kapasitas

2. Waktu perjalanan
Waktu perjalanan adalah waktu yang dibutuhkan &kdaraan untuk melewati ruas jalan
yang diamati, termasuk waktu berhenti untuk merakdan menurunkan penumpang dan
perlambatan karena hambatan. Waktu perjalanan dskam sebagai berikut (Panduan
Pengumpulan Data Angkutan Umum Perkotaan Dirjehui®@mgan Darat, 2001):

(2)

T
W= -
J
Di mana:
W = Waktu perjalanan (menit/km)
J = Jarak antar segmen (km)
T = Waktu tempuh angkutan umum (menit)

3. Kecepatan perjalanan
Dirjen Bina Margadalam buku Panduan Survai dan Perhitungan Waktjal&ean Lalu
Lintas (1990) mendefinisikan bahwa kecepatan adatajkat pergerakan lalu lintas atau
kendaraan tertentu yang sering dinyatakan dalaomieter per jam. Kecepatan perjalanan
dirumuskan sebagai berikut :

60]
K= — 3
= )
Di mana:
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K = Kecepatan perjalanan (km/jam)
J = Panjang rute/seksi jalan (km)
W = Waktu tempuh (menit)

4. Frekuensi pelayanan
Frekuensi pelayanan adalah banyaknya kendaraampamg umum per satuan waktu, yang
besarannya dinyatakan dalam kendaraan/jam ataatsardhari.

5. Waktu antaraiieadway) dan waktu tunggu
Waktu antara(headway) merupakan interval waktu antara saat dimana badégan satu
kendaraan melalui satu titik sampai saat bagiarmamégendaraan berikut melalui titik yang
sama (Morlok, 1995)Headway dapat ditentukan menggunakan rumus berikut (Pansamn
Sistem Pengelolaan Transportasi Untuk Kota Sedangkabta Kecil Direktorat Bina Sistem

Transportasi Perkotaan, 2009):
60

H= 2 4)
Di mana:
H

F

Waktu antardkadway (menit)
Frekuensi

Waktu tunggu dihitung dengan rumus (Perencanaden®iBPengelolaan Transportasi Untuk
Kota Sedang dan Kota Kecil Direktorat Bina SisteranEportasi Perkotaan, 2009):

waktu tunggu penumpang = % x waktu headway (5)

6. Jumlah kendaraan yang beroperasi
Menurut Direktorat Jenderal Perhubungan Darat ddvaku Panduan Pengumpulan Data
Angkutan Umum Perkotaan (2001), “jumlah armada agfieladalah jumlah kendaraan
penumpang umum dalam tiap trayek yang beroperksnaenvaktu pelayanan” (p. 5).

7. Waktu pelayanan
Waktu pelayanan adalah waktu yang dibutuhkan aagkpenumpang umum untuk melayani
rute tertentu dalam satu hari yang dihitung bem@asawaktu awal dan waktu akhir dari
pelayanan kendaraan penumpang umum tersebut.

Penentuan Jumlah Armada Angkutan Umum
“Kebutuhan jumlah armada dapat diestimasikan beardlas data headway, kecepatan
operasional rata-rata dan panjang rute” (Hadi, 2011

Lr 60
N=—x—

- X5 (6)
Di mana:
N = Jumlah armada yang dibutuhkan tiap rute par ja
V = Kecepatan operasional rata-rata (km/jam)
Lr = Panjang rute (km)
H =Headway (menit)

METODE PENELITIAN

Lokas dan Objek Penelitian

Penelitian dilakukan di ruas jalan yang dilalui lolangkutan umum pada trayek Terminal
Oebobo-Terminal Kupang PP dan Terminal Kupang— TrehNoelbaki PP. Objek penelitian
yang ditinjau adalah angkutan umum jenis mikrolet.
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Sumber Data

Data yang dibutuhkan dalam penelitian ini adalata gaimer dan data sekunder. Jenis data
primer berupa: pengukuran panjang segmen, wakjal@ean tiap segmen, jumlah kendaraan
yang beroperasi, dan jumlah penumpang naik damttiap segmen. Data sekunder berupa
jumlah angkutan yang terdaftar dan rute trayek atagk

Survei Pendahuluan

Untuk mengetahui keadaan di lapangan sebelum melaksurvei sebenarnya, maka dilakukan
terlebih dahulu survei pendahuluan. Maksud sumvieadalah untuk mengetahui titik-titik yang
paling banyak menjadi tempat berhenti angkutan ummenaikan dan menurunkan penumpang
serta melihat waktu sibuk dan tidak sibuk angkutamm mengangkut penumpang.

Teknik Pengambilan Data

Untuk menambil data pada penelitian ini digunakaa téknik, yakni teknik survey dan teknik
dokumentasi. Teknik survei melalui survei dinamiandsurvei statis. Sedangkan teknik
dokumentasi adalah teknik pengambilan data dengargambil teori-teori, rumus-rumus serta
peraturan dan ketetapan yang menunjang penelitian i

Teknik Analisa Data

Data yang sudah diperoleh diolah dalam bentuk tajelfik dan gambar. Hasil perhitungan
menggunakan rumus-rumus yang menggambarkan indiketikator kinerja pelayanan
angkutan yang dievaluasi berdasarkan indikatordstapelayanan angkutan umum menurut
Direktorat Jenderal Perhubungan Darat. Kemudiagalememperhatikan tabel standar kinerja
pelayanan angkutan umum berdasarkan total nilabtooBetelah penilaian kualitas kinerja
pelayanan angkutan umum dilakukan, dilanjutkan dengnenghitung kebutuhan armada
angkutan umum setiap trayek yang ditinjau.

HASIL DAN PEMBAHASAN

Gambaran Umum Obyek Pendlitian

Trayek Terminal Oebobo-Terminal Kupang PP adalais jrayek angkutan kota (Angkot).
Jumlah angkutan umum menurut ijin yang beroperadagrayek ini adalah sebanyak 45 unit.
Sedangkan trayek Terminal Kupang—Terminal NoellB&Riadalah jenis trayek angkutan antar
kota dalam propinsi (AKDP). Jumlah angkutan umunmunet ijin yang beroperasi pada trayek
ini adalah sebanyak 71 unit.

Analisa Kinerja Operasional Pelayanan Angkutan Umum
1. Faktor muatl(oad factor) dinamis

® Sibuk pagi
® Tidak Sibuk
Sibuk Sore

Load factor (%)

Gambar 1 Grafik Load Factor Rata-Rata Trayek
Terminal Oebobo-Terminal Kupang PP
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Berdasarkan Gambar 1 terlihat bahhad factor dinamis pada jam sibuk pagi lebih tinggi
dibandingkan pada jam sibuk sore dan jam tidakksiboad factor tertinggi trayek Terminal
Oebobo-Terminal Kupang PP terjadi pada segmen @abldalikota-Kampus PGSD dan
segmen Pasar Oebobo-Cabang Walikota waktu sibuk qedogsar 106 %. Hal ini terjadi
karena pada jam sibuk jumlah penumpang pada segatenini cukup padat. Sedangkan
load factor terendah trayek Terminal Oebobo-Terminal Kupangt&fadi pada segmen
Terminal Kupang-Traffic Light Oeba sebesar 26 % waktu tidak sibuk. Ini disebalieaena
pada jam tidak sibuk penumpang dengan tujuan Tetn@ebobo di segmen ini sangat sepi.
Dari Gambar 2 dapat dilihat bahwa faktor muat diisamampir menyerupai bentuk parabolik,
dengan puncak pada segméraffic Light Oeba-Cabang Walikota dan Cabang Walikota-
Traffic Light Pulau Indah untuk rute Terminal Kupang-TerminakMaki serta pada segmen
KM 10-Traffic Light Oesapa daifiraffic Light OesapaFraffic Light Pulau Indah untuk rute
Terminal Noelbaki-Terminal Kupang. Hal ini menandakbahwa jumlah penumpang
tertinggi di trayek ini ada pada segmen tersebaktdt muat dinamis rata-rata trayek
Terminal Kupang-Terminal Noelbaki PP adalah seb&zar%. Berdasarkan standar dari
Dirjen Perhubungan Darat berada pada nilai < 70séhjingga bila dipandang dari sisi
penumpang sangat baik karena tidak perlu berdesitam angkutan umum. Namun apabila
dipandang dari sisi operator, hal ini tentu meragikarena tempat duduk yang tersedia tidak
penuh sehingga mengurangi pendapatan.

140
$ 120
~ 100 m Sibuk pagi
= B Tidak Sibuk
= 80
= 60 Sibuk Sore
=
S 40
a 20
0
N -
ATl AN
0 ~
r-\\&/ ”C @r},
(4 \QL o
&. &"!} Q;Q

Gambar 2 Grafik Load Factor Rata-Rata Trayek
Terminal Kupang-Terminal Noelbaki PP

2. Waktu perjalanan
Berdasarkan pada Gambar 3, dapat dilihat bahwa padaen Terminal Kupanb-affic
Light Oeba mempunyai waktu perjalanan lebih lama daaffic Light OebaCabang
Walikota meskipun dengan panjang segmen yang sah@ £.10 km. Hal ini disebabkan
karena segmen Terminal Kupamgaffic Light Oeba merupakan daerah pusat pertokoan,
beberapa usaha perhotelan, restaurant/rumah makamgga memiliki kondisi lalu lintas
yang padat yang menyebabkan waktu perjalanan amgkuhum menjadi lama. Selain itu,
dari Gambar 3 dapat dilihat juga waktu tempuh pada sibuk pagi rata-rata lebih singkat
dari jam tidak sibuk maupun jam sibuk sore. Haldipengaruhi oleh fenomena perilaku sopir
yang pada jam tidak sibuk dan jam sibuk sore cem@emenunggu penumpang pada daerah
potensial, di mana penumpang akan naik angkutamutersebut.
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Gambar 3 Grafik Waktu Perjalanan Rata-Rata Trayek
Terminal Oebobo-Terminal Kupang PP

Pada Gambar 4 terlihat bahwa waktu perjalanannterl&rayek Terminal Kupang-Terminal
Noelbaki PP sebesar 3.25 menit/km pada seghneffic Light Oeba-Simpang Patung Sonbay
saat jam sibuk pagi. Dari pengamatan yang dilakuda@grah pada segmen jalan ini arus lalu
lintas cukup padat pada jam sibuk, sehingga mesgldh satu faktor lamanya waktu perjalanan.
Untuk waktu perjalanan tersingkat trayek Terminalp&ng-Terminal Noelbaki PP adalah
sebesar 1.59 menit/km pada segmeaffic Light Oeba-Cabang Walikota saat waktu tidak sibuk.
Hal yang menjadi faktor lambatnya waktu perjalapada segmen ini yakni perilaku sopir yang
menunggu penumpang di seputaran pintu masuk Pasar dan Cabang Walikota.

3.50
3.00
250
2.00
1.50
1.00
0.50
0.00 -

H 5ibuk pagi
m Tidak Sibuk
u Sibuk Sore

Waktu perjalanan (menit/km)

Gambar 4 Grafik Waktu Perjalanan Rata-Rata Trayek
Terminal Kupang-Terminal Noelbaki PP

Dari uraian di atas dapat disimpulkan bahwa terdgesabedaan waktu perjalanan untuk
setiap segmen, di mana pada segmen tertentu memkbatwaktu perjalanan yang tinggi dan
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pada segmen lainnya bisa menjadi rendah. Hal nadiekarena perbedaan karekteristik
perjalanan setiap segmen perjalanan, hambatadinéhs dalam perjalanan, waktu berhenti
menaikan atau menurunkan penumpang, jarak setgppeseyang berbeda serta perilaku dari
sopir angkutan umum tersebut.

3. Kecepatan perjalanan

Hubungan waktu perjalanan dengan kecepatan pajalsetiap segmen adalah semakin lama
waktu perjalanan, maka kecepatan perjalanan semakoeh. Sedangkan semakin singkat
waktu perjalanan maka semakin tinggi kecepatarala@g@n. Pada Gambar 5 dapat dilihat
bahwa kecepatan perjalanan tertinggi untuk trayekminal Oebobo-Terminal Kupang PP
adalah pada segmen Pasar Oebobo-Cabang Walik@sase38.83 km/jam saat waktu sibuk
pagi. Untuk kecepatan perjalanan terendah trayekninal Oebobo-Terminal Kupang PP
adalah pada segmen Terminal Oebobo-Pasar Oebolio yaak tidak sibuk sebesar 11.53
km/jam. Kecepatan perjalanan trayek Terminal Oebbéoninal Kupang PP adalah 33.83
km/jam. Sedangkan trayek Terminal Kupang-Termina¢lNaki PP sebesar 37.91 km/jam.

15.00 m Sibuk pagi

W Tidak Sibuk
30.00

Sibuk Sore
25.00

i (km/jam)

2000 -

15.00 A

10.00 -

3.00 A

0.00 A

Gambar 5 Grafik Kecepatan Perjalanan Rata-Rata Trayek
Terminal Oebobo-Terminal Kupang PP

< B Sibuk pag
45.00
? ® Tidak Sibuk

Sibuk Sore

Kegepatan, perialapan (kmfjam)

Gambar 6 Grafik Kecepatan Perjalanan Rata-Rata Trayek
Terminal Kupang-Terminal Noelbaki PP
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Berdasarkan Gambar 6 terlihat juga bahwa kecepaggalanan tertinggi trayek Terminal
Kupang-Terminal Noelbaki PP sebesar 37.91 km/jamiapsegmenTraffic Light Oeba
Cabang Walikota waktu tidak sibukintuk kecepatan perjalanan terendah trayek Terminal
Kupang-Terminal Noelbaki PP adalah pada segmeific Light Oeba-Simpang Patung
Sonbay sebesar 18.95 km/jam waktu sibuk pagi. DBasil analisis pada Gambar 5 dan
Gambar 6, dapat ditarik kesimpulan bahwa yang mammkacepatan perjalanan menjadi
tinggi ataupun rendah pada setiap segmen jalanaladpérubahan waktu perjalanan.
Meskipun ada segmen jalan yang panjangnya sanpa tes&tu perjalanannya berbeda akan
berpengaruh pula pada kecepatan perjalanan. Waktjalgnan setiap segmen jalan
dipengaruhi oleh perbedaan karekteristik perjalss&tiap segmen perjalanan, hambatan lalu
lintas, waktu berhenti menaikan atau menurunkarumgang, jarak setiap segmen, serta
perilaku dari sopir angkutan umum tersebut.

. Frekuensi pelayanan

Berdasarkan hasil analisis frekuensi angkutan unttayek Terminal Oebobo-Terminal
Kupang PP sebesar 30 kendaraan/jam. Sedangkarefslangkutan umum trayek Terminal
Kupang-Terminal Noelbaki PP sebesar 32 kendaraan[pari Gambar 7 dapat dilihat bahwa
frekuensi pelayanan angkutan umum pada trayek émimgkat pada pukul 07.00-09.00. Hal
ini diakibatkan waktu perjalanan angkutan umum yiaibgh cepat karena minimnya angkutan
yang berhenti untuk menunggu penumpang, serta &gkumum yang lebih banyak
beroperasi. Kemudian sedikit konstan pada renfamg09.00-14.00, karena pada rentang
waktu ini ada angkutan umum yang memiliki waktujglanan yang cepat dan lambat,
sehingga penyebaran frekuensi pelayanan pada gatrapelayanan lebih merata. Lalu pada
rentang pukul 14.00-16.00 frekuensi pelayanannyaung, karena memasuki jam-jam tidak
sibuk. Pada jam-jam ini sebagian angkutan umumngebtarhenti beroperasi untuk karena
para awak angkutan istirahat makan. Frekuensi pely akan meningkat kembali pada jam
sibuk sore yaitu pukul 16.00-18.00.
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Gambar 7 Grafik Hubungan Waktu Pelayanan dan Frekuensi Rata-Rata
Trayek Terminal Oebobo-Terminal Kupang PP

Dari Gambar 8, frekuensi pelayanan angkutan umuta prayek ini mulai meningkat pada jam

07.00 dan setelah itu frekuensinya terlihat kongbada setiap jam pelayanan. Frekuensi
pelayanan mulai turun pada jam 14.00-16.00, yalkadapjam tidak sibuk. Lalu frekuensi

pelayanan kembali naik pada jam sibuk sore.
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Gambar 8 Grafik Hubungan Waktu Pelayanan dan Frekuensi Rata- Rata
Trayek Terminal Kupang-Terminal Noelbaki PP

5. Waktu antaraHleadway)
Dari hasil analisis diperoleh nilaeadway rata-rata harian trayek Terminal Oebobo-Terminal
Kupang PP sebesar 2.10 menit. Sedangkan trayekif@rKupang —Terminal Noelbaki PP
sebesar 1.89 menit. Hal ini dapat dikatakan bahamga mudah untuk mendapatkan
angkutan umum pada kedua trayek ini.

6. Waktu tunggu
Dari hasil analisis diperoleh nilai waktu tungguarsata harian trayek Terminal Oebobo-
Terminal Kupang PP sebesar 1.05 menit. SedangkaekirTerminal Kupang —Terminal
Noelbaki PP sebesar 0.95 menit. Hal ini dapat dkat bahwa penumpang tidak perlu
menunggu lama untuk mendapatkan angkutan umumkealla trayek ini.

7. Jumlah kendaraan beroperasi

Persentase kendaraan yang beroperasi pada trayeknde Oebobo-Terminal Kupang PP
sebesar 73.33 %, sedangkan pada trayek TerminarngupTerminal Noelbaki PP sebesar
78.87 %. Hasil perhitungan sesuai standar kinemgkatan umum sangat berbeda dengan
perilaku operasional angkutan umum di lapangan. iHaldapat diamati dari perilaku
angkutan umum yang pada jam sibuk pagi lebih banlgakoperasi karena banyak
penumpang. Pada jam tidak sibuk sebagian angkutamrmuberhenti istirahat, sedangkan
pada jam sibuk sore sebagian angkutan umum menilituk lebih duluan berhenti
beroperasi.

8. Waktu pelayanan
Rata-rata awal dan akhir pelayanan angkutan umuataladantara jam 05.30-19.00 WITA
untuk trayek Terminal Oebobo-Terminal Kupang PP alaiara jam 05.30-19.30 WITA untuk
trayek Terminal Kupang —Terminal Noelbaki PP.

Kinerja pelayanan angkutan umum berdasarkan Direktorat Jenderal Perhubungan Dar at
Berdasarkan pada hasil analisis, maka secara kealsatu kinerja operasional pelayanan
angkutan umum trayek Terminal Oebobo-Terminal KgpaPP dan trayek Terminal Kupang-
Terminal Noelbaki PP dapat dilihat pada Tabel 1 2l&erikut ini.
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Tabel 1 Kinerja Operasional Pelayanan Angkutan Umum Trayek
Terminal Oebobo- Terminal Kupang PP

No. Indikator Penilaian Satuan Besaran Nilai Kategpori
1. | Load factor dinamis % 81 2 Sedang
2 Wa_ktu menit/km 2.90 3 Baik

perjalanan
3. | Frekuensi kend/jam 30 3 Baik

4. | Waktu antarahgadway) menit 2.10 3 Baik
5. | Rata-rata waktu tunggu menit 1.50 3 Baik
6. Jumlah ke_ndaraan % 73.33 1 Kurang

beroperasi
Awal dan 05.30-
7| akhir pelayanan i 19.00 2 Sedang
8. | Waktu jam 13.50 2 Sedang
pelayanan
Total Nilai 19 Baik

Hasil analisis kinerja operasional pelayanan arggkuimum berdasarkan standar pelayanan
angkutan umum dari Dirjen Perhubungan Darat merkdertotal nilai bobot masing-masing,
nilai 19 untuk trayek Terminal Oebobo-Terminal Knga&PP dan nilai 20 untuk trayek Terminal
Kupang —Terminal Noelbaki PP. Sehingga, kinerjaaysmhan angkutan umum kedua trayek
dikategorikan baik.

Tabel 2 Kinerja Operasional Pelayanan Angkutan Umum Trayek
Terminal Kupang- Terminal Noelbaki PP

No. Indikator Penilaian Satuan Besaran  Nilai Kategori

1. | Load factor dinamis % 62 3 Baik

2. qutu menit/km 2.24 3 Baik
perjalanan

3. | Frekuensi kend/jan 32 3 Baik

4. | Waktu antara menit 1.89 3 Baik
(headway)

5. | Rata-rata waktu tunggu menit 0.95 3 Baik

6. | Jumlah ke_ndaraan % 78.87 1 Kurang
beroperasi

7. | Awal dan akhir - 05.30- 2 Sedang
pelayanan 19.30

8. | Waktu pelayanan jam 14 2 Sedang

Total Nilai 20 Baik

Kebutuhan Angkutan Umum

Dari hasil analisis kebutuhan jumlah angkutan umtatal jumlah kendaraan yang dibutuhkan
untuk rute berangkat dan rute kembali adalah 22&exan untuk trayek Terminal Oebobo-
Terminal Kupang PP. Data jumlah angkutan umum yaeqiliki ijin adalah sebanyak 45 unit
kendaraan, sehingga masih terdapat kelebihan 23kendaraan untuk melayani trayek ini.
Sedangkan berdasarkan hasil analisis pada trayehkiria Kupang-Terminal Noelbaki PP, total
jumlah kendaraan yang dibutuhkan untuk rute beraing&n rute kembali adalah 40 kendaraan.
Data jumlah angkutan umum yang memiliki ijin adatdbanyak 71 unit kendaraan, sehingga
masih terdapat kelebihan 31 unit kendaraan untd&yaei trayek ini.

Dari hasil analisa kebutuhan jumlah angkutan umkedua trayek ini mengalami kelebihan
jumlah angkutan umum. Untuk sementara jumlah argkutmum yang sudah ada dipertahankan
saja dan tak perlu ada lagi penambahan jumlah aamgkumum. Hal ini disebabkan karena rata-
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rata kendaraan yang beroperasi setiap hari padakeayek ini hampir mendekati hasil analisa
kebutuhan jumlah angkutan umum.

Has| Evaluas Kinerja Operasional Pelayanan Angkutan Umum
Dari hasil analisa, pembahasan dan melihat koongeiasional pelayanan angkutan umum pada
trayek Terminal Oebobo-Terminal Kupang PP dan kayerminal Kupang-Terminal Noelbaki
PP saat ini, penulis menemukan beberapa permasaabagai berikut: faktor muat pada trayek
Terminal Kupang-Terminal Noelbaki PP di bawah angleal 70 % yakni dengan rata-rata 62
%, kebutuhan angkutan umum pada kedua trayekrjaidiekelebihan persediaan dibandingkan
permintaan yang ada, dan perilaku sopir angkutannuiyang sering tidak tertib berlalu lintas.
Oleh karena itu dibuat beberapa rekomendasi alatiara
1. Jumlah angkutan umum yang mendapat ijin perlujditimlang agar faktor muat angkutan
umum mencapai angka ideal yakni 70 %.
2. Untuk sementara jumlah angkutan umum yang sudahdgmatahankan saja atau bila
perlu dikurangi hingga mendekati nilai rata-ratml@h kendaraan beroperasi setiap hari.
Hal ini disebabkan karena rata-rata kendaraan ymergperasi setiap hari pada kedua
trayek ini mendekati hasil analisa kebutuhan jinaagkutan umum.
3. Perlu adanya pembinaan dan sosialisi yang kontdamu Pemerintah dan operator pada
pengemudi angkutan umum tentang tanggung jawalketadaran berlalu lintas yang baik
di jalan raya.

KESIMPULAN DAN SARAN
Kesimpulan

1. Berdasarkan standar kinerja pelayanan angkutan urberdasarkan total nilai bobot
menurut Direktorat Jenderal Perhubungan Darat:

Total nilai bobot pada trayek Terminal Oebobo-TewrhKupang PP dan Terminal Kupang-

Terminal Noelbaki PP adalah masing-masing sebeSarddn 20. Sehingga kinerja

operasional pelayanan angkutan umum pada kedugktiaiytermasuk kategori baik.

2. Hasil analisia kebutuhan jumlah angkutan umum ddatayek Terminal Oebobo-Terminal
Kupang PP sebanyak 22 unit kendaraan. SedangkgektiBerminal Kupang-Terminal
Noelbaki PP sebanyak 40 unit kendaraan.

3. Berdasarkan hasil evaluasi pelayanan angkutan urpada kedua trayek ditemukan
beberapa permasalahan yakni: faktor muat padaktiegmeninal Kupang-Terminal Noelbaki
PP di bawah angka ideal 70 % yakni dengan ratag2t&, kebutuhan angkutan umum
pada kedua trayek ini terjadi kelebihan persed@bandingkan permintaan yang ada, dan
perilaku sopir angkutan umum yang sering tidaklidyerlalu lintas. Oleh karena itu dibuat
beberapa rekomendasi antara lain:

a. Jumlah angkutan umum yang mendapat ijin perlu jditinulang agar faktor muat
angkutan umum mencapai angka ideal.

b. Untuk sementara jumlah angkutan umum yang sudaldip@atahankan saja atau bila
perlu dikurangi hingga mendekati nilai rata-ratalah kendaraan beroperasi setiap hari.
Karena rata-rata kendaraan yang beroperasi setap nhendekati hasil analisa
kebutuhan jumlah angkutan umum.

c. Perlu adanya pembinaan dan sosialisi yang kontilayuPemerintah dan operator pada
pengemudi angkutan umum tentang tanggung jawalkeésadaran berlalu lintas yang
baik di jalan raya.

Saran

Beberapa hal yang disarankan dari hasil penelicadalah sebagai berikut :

1. Perlu adanya pengembangan penelitian tentang &irnggjayanan angkutan umum dari
persepsi pengguna angkutan umum, pemilik angkutarunu maupun instansi yang
menangani operasional angkutan umum.
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2. Untuk instansi-instansi yang terkait dengan pelagaangkutan umum agar membangun
hubungan dan komunikasi yang baik dengan akadamisik terus melakukan penelitian
maupun diskusi guna menemukan solusi mengatasi gsatahan angkutan umum dan
manajemen transportasi yang baik.

3. Untuk peneliti-peneliti mahasiswa selanjutnya dgarh banyak giat berusaha mendapatkan
data dan kemudian cepat mengolahnya agar hasil péhelitian yang dilakukan selain untuk
cepat menyelesaikan tugas akademik, mungkin bisgacieacuan bagi Pemerintah dalam
membuat peraturan-peraturan.
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