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BAB |
PENDAHULUAN

| Latar Belakang

Transportasi merupakan unsur penting dan berfungsi sebagai urat nadi
hidupan dan perkembangan ekonomi, sosial, politik dan mobilitas penduduk yang
mbuh bersamaan dan mengikuti perkembangan yang terjadi dalam berbagai
dang dan sektor. Seiring dengan kemajuan pesat yang terjadi di segala bidang,
xmakin kompleks dan beragam serta arus globalisasi yang semakin gencar, maka
ansportasi juga semakin berkembang ke arah modernisasi dan kompleks.
angelolaannya juga telah menghadapi masalah rumit menyangkut segala aspek
hidupan manusia dengan mempertimbangkan segala kepentingan manusia yang
rbeda serta terkait dengan berbagai faktor.

Kompleksnya permasalahan transportasi yang dihadapi oleh daerah
rkotaan secara umum di Indonesia, bukan saja disebabkan oleh terbatasnya
stem prasarana transportasi yang ada, tetapi sudah ditambah lagi dengan
ermasalahan lainnya. Pendapatan rendah, urbanisasi yang sangat cepat,
rbatasnya sumber daya khususnya dana, kualitas dan kuantitas data yang
rkaitan dengan transportasi, kualitas sumber daya manusia, tingkat disiplin yang
ndah, dan lemahnya sistem perencanaan dan kontrol membuat permasalahan
enjadi semakin parah.

; Kota Makassar sebagai kota metropolitan juga tidak terlepas dari
srmasalahan transportasi, baik sebagai akibat dari terbatasnya jalan raya maupun
rtumbuhan ekonomi masyarakat yang semakin meningkat sehingga kebutuhan
rgerakan penduduk juga akan semakin meningkat melebihi kapasitas sistem
sarana transportasi yang ada, sehingga pada gilirannya akan menimbulkan
salah kemacetan lalu lintas. Faktor lain yang cukup berpengaruh terhadap
rmasalahan transportasi yang dihadapi oleh Kota Makassar adalah tingginya
gkat pertumbuhan kota sebagai pusat kegiatan dan perubahan sosial ekonomi

menuhi kebutuhan sosial ekonomi masyarakat yang berdampak pada

syarakat yang berakibat pada tingginya pergerakan penduduk dalam upaya
musatnya pergerakan pada waktu-waktu tertentu.




Dalam kaitannya dengan pertumbuhan kota, maka salah satu pusat
rtumbuhan baru Kota Makassar saat ini adalah Mall Panakkukang yang
erupakan salah satu pusat perbelanjaan yang sangat diminati oleh masyarakat
ota Makassar karena didukung oleh sarana dan prasarana yang cukup lengkap.
samping itu, pada kawasan ini terdapat beberapa fasilitas hiburan, permukiman,
rkantoran, jasa dan lainnya.

Konsekuensi dari adanya pertumbuhan kota pada kawasan ini adalah
ningkatan volume dan kepadatan arus lalulintas sebagai akibat dari peningkatan
tivitas penduduk pada kawasan ini. Seiring dengan perkembangan tersebut maka
uncul pula pergerakan angkutan umum penumpang sebagai bagian dari sistem
insportasi perkotaan yang tidak dapat dipisahkan dari kegiatan perkotaan. Tetapi di
i lain, adanya pergerakan angkutan umum di sekitar kawasan tersebut
enimbulkan masalah baru seperti kemacetan dan ketidakjelasan pola pergerakan
au deviasi dari rute trayek yang telah ditetapkan, sehingga menimbulkan
sembrautan pergerakan.

Sementara itu, kebijakan-kebijakan yang diterapkan oleh pemerintah (instansi
kait) dalam menyikapi persoalan ini nampaknya belum dilakukan langkah-langkah
ng efektif seperti penerapan aturan-aturan yang telah ditetapkan maupun tindakan
anksi) terhadap pelanggaran yang terjadi. Akibat dari hal tersebut menyebabkan
jadinya kesembrautan pergerakan angkutan umum di sekitar Mall Panakkukang.
| Berdasarkan hal tersebut di atas, maka peneliti merasa tertarik untuk
Elakukan studi tentang keberadaan pergerakan angkutan umum yang dapat

nimbulkan kemacetan lalulintas di sekitar kawasan Mall Panakkukang.

' Rumusan Masalah
|
| Berdasarkan uraian yang telah dikemukakan pada latar belakang diatas,

1sz:\ rumusan masalah yang dapat dikemukakan adalah :
\iFaktor—Faktor apa yang berpengaruh terhadap kemacetan lalulintas sebagai

akibat dari adanya deviasi pergerakan angkutan umum penumpang (pete-pete) di

sekitar kawasan Mall Panakkukang




Seberapa besar deviasi pergerakan angkutan umum dan bagaimana
penanganan pergerakan angkutan umum penumpang (pete-pete) dalam upaya
mengurangi tingkat kemacetan yang terjadi di sekitar kawasan Mall Panakkukang

Makassar.

. Tujuan dan Kegunaan Penelitian
Dari permasalahan yang telah dikemukakan di atas, maka tujuan yang ingin
>apai dalam penelitian ini adalah :
Untuk mengidentifikasi faktor-faktor yang berpengaruh terhadap kemacetan
lalulintas yang terjadi di sekitar Mall Panakkukang sebagai akibat dari adanya
deviasi pergerakan angkutan umum ".
Untuk mengetahui tingkat deviasi pergerakan angkutan umum dan menemukan
bentuk penanganan pergerakan angkutan umum dalam upaya mengurangi
tingkat kemacetan yang terjadi di sekitar kawasan Mall Panakkukang Makassar
lapun kegunaan dari penelitian ini adalah :
Sebagai rujukan pemberian advis planning bagi pemerintah Kota Makassar dalam
upaya penanggulangan kemacetan yang terjadi di sekitar Mall Panakukang.
Sebagai bahan rujukan dan informasi pada studi-studi transportasi khususnya
terhadap permasalahan transportasi yang terjadi di Kota Makassar.

. Batasan Penelitian

Ruang lingkup dalam penelitian ini adalah tingkat kemacetan yang
akibatkan oleh deviasi pergerakan angkutan umum penumpang (Pete-pete) di
kitar kawasan Mall Panakkukang, besarnya deviasi yang terjadi dari rute trayek
rdasarkan SK. Walikota Makassar Nomor 102 Tahun 2005 serta penemuan
nsep penanganan pergerakan angkutan umum dalam upaya mengurangi tingkat

acetan yang terjadi di sekitar Mall Panakkukang.

Metodologi Penelitian

.1 Lokasi Penelitian
Lingkup wilayah dari penelitian ini meliputi wilayah pengamatan dan wilayah

rencanaan. Wilayah pengamatan mencakup wilayah Kota Makassar sedangkan




awasan studi meliputi kawasan sekitar Mall Panakkukang yang dipengaruhi secara

ngsung oleh aktivitas di sekitar Mall Panakkukang Makassar.
dapun penetapan lokasi ini didasarkan pada pertimbangan, sebagai berikut :

. Kawasan Mall Panakkukang merupakan salah satu pusat perbelanjaan di Kota
Makassar sehingga dapat menjadi sumber bangkitan dan tarikan pergerakan lalu
lintas khususnya angkutan umum penumpang yang dapat berakibat pada
timbulnya permasalahan kemacetan lalulintas.

Belum adanya kebijakan yang jelas dan ideal terhadap penanganan pergerakan
angkutan umum penumpang di sekitar kawasan Mall Panakkukang Makassar.

5.2 Populasi, Sampel, dan Teknik Pengambilan Sampel

.2.1 Populasi
Populasi dapat diartikan sebagai individu atau objek yang jumlahnya terba

u tidak terbatas. Berdasarkan pengertian tersebut, maka yang menjadi populasi
lam penelitian ini adalah semua kendaraan umum penumpang dengan kode
yek E, J dan E1.

.2.2 Sampel

Sampel dapat merupakan bagian dari objek atau individu yang dianggap
pat mewakili dari populasi dalam penelitian ini. Adapun sampel dalam penelitian ini
etapkan berdasarkan rumus Slovin (Umar Husen, 1998:78) :

N 787

n -
= = 246
1+Née’ 1 + 787.0,05%

n=

Keterangan :
n : ukuran sampel
N : ukuran populasi

E : persen kelonggaran ketidaktelitian karena kesalahan pengambilan sampel yang masih
dapat ditolerir atau diinginkan

'ngan demikian, maka sampel ditetapkan sebanyak 246 yang terdiri dari 123 orang
#rator dan 123 orang penumpang dengan asumsi bahwa setiap angkutan umum
nya diwakili oleh satu orang penumpang.




.5.2.3 Teknik Pengambilan Sampel
Penarikan sampel dalam penelitian ini dimaksudkan untuk memperoleh
hmpel yang refresentatif untuk mewakili dan menggambarkan populasi yang
benarnya. Mengingat sampel yang akan digunakan memiliki sifat yang heterogen,
aka teknik pengambilan sampel dalam penelitian ini akan dilakukan dengan
enggunakan metode cara stratifikasi (Stratified Random Sampling), yaitu dengan
ra membandingkan jumlah elemen tiap sub populasi dengan jumlah seluruh
emen populasi sehinggga didapatkan masing-masing sample “fraction’nya.
rhitungan untuk mendapatkan sampel dari tiap-tiap sub populasi disajikan berikut
i

Sub Populasi Nilai f Sampel diambil
E :413 0,53 130
E1 : 152 0,19 47
J 222 0,28 69
787 1,00 246

.3 Jenis dan Sumber Data
Untuk mandapatkan hasil yang maksimal dalam penelitian ini, maka jenis dan
mber data yang dibutuhkan adalah :

Data primer, yaitu data yang diperoleh dengan melakukan pengamatan langsung
dilapangan (observasi) pada lokasi penelitian untuk mengetahui kondisi
pergerakan kendaraan umum (deviasi pergerakan angkutan umum) dan aktivitas
lainnya yang berpengaruh terhadap keberadaan pergerakan angkutan umum di

sekitar Kawasan Mall Panakkukang. Pengamatan ini akan dilakukan selama 15
jam (06.00-21.00 wita) dan dilakukan secara terpisah oleh petugas pencatat pada
titik yang telah ditentukan, yaitu : titik | di Jalan Pengayoman (perempatan Jalan
Bau Mangga); titik Il di jalan Adyaksa Baru; titik Ill Jalan Adyaksa Baru (Pertigaan
JI. Hertasning), Titik IV Jalan Boulevard (Perempatan JI. Tulip), dan Titik V Jalan
Pengayoman (pertigaan JI. Toddoppuli Raya).

Data Sekunder, yaitu data yang diperoleh dengan cara pengumpulan data pada
instansi-instansi terkait serta tinjauan kepustakaan dalam kaitannya dengan
penelitian ini, berupa :

- Sistem kelembagaan Kota Makassar dalam penanganan sistem lalu lintas.

- Data perkembangan sektor transportasi Kota Makassar.




.5.4 Teknik Pengumpulan Data

Teknik pengumpulan data yang dapat digunakan pada penelitian ini, yaitu
Lbservasi lapangan, wawancara, kuesioner, studi dokumentasi, dan studi literatur.

Penerapan teknik-teknik tadi bergantung kepada kebutuhan data yang harus
likumpulkan.

\. Observasi Lapangan (field observation)

| Pada dasarnya, metode ini dimaksudkan untuk mengumpulkan data

!erdasarkan fakta dan kenyataan dilapangan. Untuk kepentingan melakukan

bservasi sesuai dengan masalah yang diteliti maka diperlukan alat pengumpul data
tuk mengkover data pada waktu melakukan observasi yaitu ceklist, peta dasar,
at pemotret dan tabel-tabel blangko guna merangkum semua data yang diperoleh

tuk memudahkan dalam proses analisis.

Teknik Wawancara
Teknik wawancara merupakan teknik pengumpulan data yang membantu dan
elengkapi pengumpulan data yang tidak dapat diungkapkan oleh teknik observasi.
hda tahapan survei teknik ini bukan merupakan teknik pengumpulan data yang

ama, melainkan hanya sebagai teknik pelengkap.
Jika berdasarkan hasil observasi masih belum diperoleh data yang lengkap,
rutama mengenai data yang berupa pendapat atau sikap para pengguna angkutan
um terhadap gejala atau masalah yang ada di kawasan perencanaan, maka
rmik wawancara dapat dilaksanakan.

| Teknik Kuesioner

‘ Jika data yang berupa pendapat atau sikap orang atau penduduk itu
perlukan dalam jumlah yang sangat banyak, dapat dikatakan tidak efektif bila
enggunakan teknik wawancara. Oleh karena itu kita harus menggunakan teknik
isioner. Teknik kuisioner ini dilakukan dengan menyebarkan daftar pertanyaan
pada responden yang dibutuhkan.

Studi Kepustakaan

Penelitian transportasi yang memenuhi syarat tidak dapat dilakukan tanpa
anuasai teori, prinsip, konsep, dan hukum-hukum yang berlaku pada bidang
insportasi dan ilmu penelitian. Untuk keperluan data yang bersifat teoritis maka




perlukan pendapat para ahli dalam relevansinya dengan bidang kajian yang akan
teliti.

5.5 Teknik Analisis Data
Untuk menjawab permasalahan yang telah dikemukakan, maka teknik analisis
ang digunakan dalam peneltian ini, yaitu :

. Regresi
Y =a+bx
Dimana :
Y . Pergerakan angkutan umum di kawasan Mall Panakkukang
a : Konstanta
b . Koefisien regresi
X : Subyek Variabel independen yang mempunyai nilai tertentu

~ Analisis Deviasi
Pada analisis deviasi akan digunakan peta rute untuk membandingkan antara

rute yang yang telah ditetapkan dengan kondisi yang ada sekarang ini (eksisting).

6 Defenisi Operasional
Untuk menyamakan persepsi terhadap istilah yang digunakan dalam

Angkutan umum, yaitu kendaraan yang diperuntukkan secara umum, yang dapat

JEznelitian ini, maka perlu dikemukakan defenisi operasional, antara lain :
{
| digunakan oleh pengguna jasa angkutan dengan membayar sejumlah uang

sesuai dengan tarif yang berlaku secara umum.

Trayek adalah suatu lintasan operasional angkutan umum yang telah ditetapkan
oleh pemerintah setempat dalam melayani pergerakan pada suatu wilayah atau
zona terdiri dari beberapa rute yang harus dilewatinya.

Kemacetan adalah kondisi simana terjadi konsentrasi sesak yaitu kecepatan
pada suatu bagian atau jalur jalan dan konsentrasi kendaraan dimana kecepatan
| secara efektif mendekati nol atau dalam kondisi tertutup akibat terhalangnya jalur
yang harus dilalui akibat padatnya lalulintas atau overlap rute angkutan.




Zona layanan adalah batasan daerah atau wilayah tertentu yang dilayani oleh
angkutan umum yang dioperasikan berdasarkan ketentuan pemerintah setempat
ke dalam bentuk trayek.
Volume lalulintas adalah merupakan jumlah kendaraan yang melewati suatu ruas
jalan dalam satuan waktu.
Pete-pete adalah jenis angkutan penumpang mini bus dengan daya muat 9 -10
orang penumpang. Pemberian nama/istilah pada jenis angkutan ini berbeda pada
tiap daerah. Misalnya daerah Kalimantan memberi nama taksi, Jakarta disebut
oplet dan lain sebagainya
ntuk mengukur faktor-faktor yang pengaruh terhadap kemacetan sebagai akibat
ari deviasi pergerakan angkutan umum di kawasan Mall Panakkukang, maka
waban responden diklasifikasikan ke dalam beberapa tingkatan, yang indikatornya
lalah : :
Sangat sering/sangat berpengaruh/sangat memenuhi/sangat berperan, denﬁﬂh’
skor 5
Sering/berpengaruh/memenuhi/berperan, dengan skor 4
Cukup sering/cukup berpengaruh/cukup memenuhi/cukup berperan, dengan
skor 3
Kadang-kadang/kurang berpengaruh/kurang memenuhi/kurang berperan, dengan
skor 2
Tidak pernah/tidak berpengaruh/tidak memenuhi/tidak berperan, dengan skor 1




.7 Kerangka Pemikiran

Analisis Keberadaan Pergerakan Angkutan Umum Di
Sekitar Kawasan Mall Panakkukang Kota Makassar

A
Latar Belakang

Peningkatan volume kendaraan di sekitar kawasan Mall Panakkukang

Kesembrautan pergerakan angkutan umum

Deviasi pergerakan angkutan umum penumpang

[ ]

Permasalahan

1. Faktor-faktor apa yang berpengaruh terhadap kemacetan lalulintas
sebagai akibat dari adanya deviasi pergerakan angkutan umum di
sekitar kawasan Mall Panakkukang

2. Seberapa besar deviasi pergerakan angkutan umum (pete-pete)
yang terjadi di Sekitar Kawasan Mall Panakkukang

3. Bagaimana penanganan pergerakan angkutan umum penumpang .
(pete-pete) dalam upaya mengurangi tingkat kemacetan yang terjad( r

di sekitar kawasan Mall Panakkukang Makassar

Data Primer

- Pergerakan angkutan umum
- Aktivitas lain yang berpengaruh =
terhadap keberadaan angkutan
umum Analisis

Permintaan angkutan umum
Penggunaan Lahan
Kelembagaan
Perambuan lalulintas
Disiplin operator angkutan umum
Deviasi pergerakan angkutan umum

'

Data Sekunder

- Kelembagaan Penanganan
lalulintas Kota Makassar

- Perkembangan Transportasi Kota |
Makassar

v
Kesimpulan

.8 Sistematika Pembahasan
| Untuk menyajikan pembahasan yang lebih terstruktur dalam penulisan ini,
‘paka akan dikemukakan sistematika pembahasan sebagai berikut :

AB | PENDAHULUAN
Pada bab ini menguraikan tentang latar belakang, rumusan masalah,
tujuan dan kegunaan penelitian, ruang lingkup penelitian metodologi




3AB 1l

3AB 1l

3AB IV

AB V
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penelitian, defenisi operasional, kerangka pemikiran dan sistematika
pembahasan.

TINJAUAN PUSTAKA

Pada bagian ini menguraikan teori-teori pendukung dalam penelitian ini,
yaitu : pengertian jalan perkotaan, trayek angkutan umum, angkutan
umum penumpang, karakteristik penggunaan angkutan umum, dan pola
pergerakan.

GAMBARAN UMUM WILAYAH PENELITIAN

Pada bagian ini akan diuraikan gambaran umum wilayah penelitian yang
terdiri dari administrasi wilayah, kependudukan, struktur tata ruang Kota
Makassar, pola penggunaan Kota Makassar, dan tinjauan transportasi
Kota Makassar.

HASIL DAN PEMBAHASAN

Dalam bab ini akan dibahas mengenai hasil-hasil analisis terhadap
pergerakan angkutan umum di kawasan sekitar Mall Panakkukang yang
meliputi faktor-faktor yang berpengaruh terhadap kemacetan lalulintas
sebagai akibat dari deviasi pergerakan angkutan umum, deviasi
pergerakan angkutan umum, serta konsep penanganan pergerakan
angkutan umum.

PENUTUP

Sebagai bagian akhir dari penulisan ini maka pada bab ini akan
dikemukakan kesimpulan dari pembahasan yang telah dilakukan dan
saran terhadap pemecahan masalah yang dikemukakan dalam penelitian

ini.




BAB I
TINJAUAN PUSTAKA

.1 Sistem Transportasi Kota

Secara umum, sistem transportasi merupakan gabungan elemen-elemen atau
omponen-komponen : (i) prasarana (jalan dan terminal); (ii) sarana (kendaraan); (i)
stem pengoperasian yang mengkoordinasikan komponen prasarana dan sarana
Miro, 1997). Sistem transportasi merupakan salah satu komponen atau aspek yang
k terpisahkan dari aspek atau komponen lainnya yang membentuk kota sebagai
uatu sistem. Dengan pandangan seperti ini, maka kita dapat memahami bahwa
iasalah transportasi yang timbul di suatu kota merupakan refleksi dari keterkaitan
ang kompleks dan intens antara berbagai aspek atau komponen. Aspek-aspek yang
maksud meliputi kultur/budaya, sosial, ekonomi, kependudukan, pola aktivitasltata‘("
una lahan, sarana dan prasarana transportasi, lingkungan, pemilikan kendaraan
an angkutan umum.

Menurut Kusbiantoro (1993), sebagai suatu sistem, elemen-elemen
ansportasi yang terdiri dari sistem kegiatan (fungsi guna lahan), sistem jaringan
rasarana transportasi), sistem pergerakan, dan sistem kelembagaan, sehingga
srubahan pada salah satu atau beberapa sistem akan dipengaruhi sistem lainnya.
istem-sistem tersebut saling mempengaruhi dan berada sistem lingkungan sosial,
conomi budaya, hankam, politik dan sebagainya dalam lingkup lokal, kota regional,
asional, dan internasional.

alam konteks kota adalah merupakan suatu kesatuan dalam mata rantai yang

Dari pengertian di atas memberikan pemahaman bahwa sistem transportasi

ling berinteraksi dan tidak dapat dipisahkan satu sama lainnya, yang berarti pula
hwa akibat dari keterkaitan elemen-elemen tersebut menyebabkan permasalahan
Pnsportasi di kawasan perkotaan adalah merupakan lingkaran setan, dimana
nyelesaian persoalan transportasi di satu sisi akan menyebabkan masalah baru
isi lainnya.
Pengertian serupa dikemukakan oleh Ofya (1993) yang menegaskan bahwa
Ltiap tata guna lahan atau sistem kegiatan akan mempunyai suatu tipe kegiatan

rtentu yang dapat membangkitkan pergerakan (traffic generation) dan dapat
anarik pergerakan (traffic attraction). Sistem tersebut dapat merupakan suatu
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abungan dari berbagai sistem pola kegiatan sosial, ekonomi, kebudayaan,
endidikan dan lain-lain. Kegiatan yang timbul dalam sistem ini membutuhkan
ergerakan sebagai alat pemenuhan kebutuhan yang perlu dilakukan setiap hari,
ang tidak dapat dipenuhi oleh tata guna lahan bersangkutan. Besarnya pergerakan
ang ditimbulkan tersebut sangat berkaitan erat dengan jenis/tipe intensitas kegiatan
ang dilakukan.

Sistem transportasi dalam kaitannya dengan pergerakan benda atau objek
apat diartikan sebagai pemindahan suatu benda/objek yang dipindahkan termasuk
enda yang bergerak, seperti sumber daya alam, barang produksi, bahan makanan
an sistem transportasi adalah benda hidup seperti manusia, binatang, atau
naman dengan memakai sarana dan prasarana transportasi serta sebagai
2raturan perangkutan yang membutuhkan teknologi yang cocok (Morlok 1985: 79)

Dalam melakukan pergerakan baik manusia maupun barang senanti
embutuhkan moda transportasi (sarana) dan media (prasarana) untuk mela ‘ka
ergerakan yang lebih dikenal sebagai sistem jaringan jalan.

Untuk menciptakan suatu pergerakan maka diperiukan adanya interak
itara sistem kegiatan dengan sistem jaringan. Namun demikian, suatu pergerakan
ing baik harus memenuhi prinsip aman, cepat, nyaman, dan murah olehnya itu
erlu pula didukung oleh manajemen lalulintas yang baik melalui sistem rekayasa.

Dari beberapa pengertian yang telah dikemukakan tampak bahwa pada
insipnya system transportasi dapat mencakup fungsi guna lahan dengan sistem
jFtivitasnya, ketersediaan sistem jaringan (prasarana transportasi), moda
ansportasi (sarana), sistem pergerakan, dan sistem kelembagaan.

Kebijakan Pengembangan Sistem Transportasi Perkotaan

Dalam GBHN Tahun 1993, telah digariskan pokok-pokok kebijakan
ngembangan sisten transportasi perkotaan adalah sebagai berikut :
Pembangunan transportasi perkotaan harus diarahkan pada terwujudnya sistem
transportasi nasional secara terpadu, lancar, tertib, aman, dan nyaman serta
efisien dalam menunjang dan sekaligus menggerakkan dinamika pembangunan,
mendukung mobilitas manusia, barang, dan jasa serta mendukung
pengembangan wilayah.
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. Sistem transportasi perkotaan harus ditata dan terus disempurnakan dengan

didukung oleh peningkatan kualitas sumber daya manusia.

Sistem transportasi perkotaan harus ditata dan terus disesuaikan dengan
perkembangan ekonomi, tingkat kemajuan teknologi, kebijakan tata ruang,
pelestarian fungsi lingkungan hidup, dan kebijakan energi nasional agar selalu
dapat memenuhi akan pembangunan serta tuntutan masyarakat.

. Transportasi di wilayah perkotaan akan mengembangkan sistem angkutan massa

yang tertib, lancar, aman, nyaman, dan efisien agar menarik bagi pemakai jasa
angkutan sehingga kemacetan dan gangguan lalu lintas dapat dihindari dan
kualitas hidup dapat dipertahankan.

. Transportasi penumpang dan barang di perkotaan harus dibina dan

dikembangkan agar mampu berperan dalam meningkatkan kelancaran arus
penumpang dan barang, selaras dengan dinamika pembangunan.
Dengan berdasarkan pada pokok-pokok kebijakan yang telah digariskan

alam GBHN tahun 1993 di atas, maka pengembangan pengembangan sistem

nsportasi perkotaan perlu diarahkan sebagai berikut :

Menyediakan sistem transportasi perkotaan yang memadukan angkutan jalan,
kereta api, angkutan udara dan angkutan laut.

Mengembangkan sistem angkutan umum perkotaan massa yang tertib, lancar,
nyaman, aman, dan efisien serta terjangkau oleh semua lapisan pemakai
angkutan.

Mengatasi kemacetan dan gangguan lalu lintas serta mempertahankan kualitas
lingkungan serta meningkatkan mobilitas, memudahkan aksesibilitas di wilayah
perkotaan.

Meningkatkan sistem jaringan jalan antar kota agar angkutan dalam kota dapat
berfungsi dengan baik dalam melayani aktivitas lokal dan daerah sekitarnya.
Mengembangkan keterpaduan antar moda dan inter moda sesuai dengan
rencana tata ruang kota serta memanfaatkan ruas jalur koridor sistem angkutan
massa sebagai pusat kegiatan baru.

Memperluas kebebasan memilih angkutan yang digunakan sesuai dengan jasa
yang diberikan dan kemampuan masyarakat.

Mendorong pemakaian angkutan umum dan mengurangi angkutan pribadi.
Memperkecil arah perjalanan ke tempat kerja dengan menyebar pembangunan

industri, perdagangan, dan perumahan secara berimbang.
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Mengembangkan fasilitas angkutan laut dan udara untuk memilih permintaan
yang semakin meningkat.

- Mengembangkan manajemen angkutan perkotaan untuk mencapai tingkat
efesiensi dan kualitas pelayanan yang tinggi.

).Meningkatkan koordinasi perencanaan dan pelaksanaan angkutan perkotaan
secara terpadu.

|.Meningkatkan peran serta swasta dalam investasi dan pengelolaan sistem
angkutan perkotaan.

2.Melakukan upaya penghematan dan penganekaragaman dalam angkutan
perkotaan.

. Mengendalikan dampak lingkungan sebagai akibat angkutan perkotaan, terutama
di kawasan pusat kota yang selalu dipadati kendaraan, serta mengupayakan agar
pencemaran udara, dan getaran di kawasan permukiman sekecil mungkin.

l.Menyediakan sistem angkutan perkotaan yang aman, mengurangi konflik antara
pejalan kaki dan pengendara mobil.

Sasaran umum kebijakan pemerintah dalam lalulintas dan angkutan kota
tuk menciptakan sistem angkutan di daerah perkotaan sehingga mobilitas orang
in barang dapat menunjang pertumbuhan ekonomi dan sistem angkutan umum itu
ipat memenuhi kebutuhan mobilitas masyarakat.

3 Tata Guna Lahan dan Perencanaan Transportasi

| Tata guna lahan merupakan pengaturan penggunaan lahan pada lahan yang
Lsih kosong di suatu lingkup wilayah (baik tingkat nasional, regional maupun lokal)
’tuk kegiatan-kegiatan tertentu. Pola tata guna lahan dalam kawasan perkotaan
Lnunjukkan kegiatan perkotaan yang menempati petak yang bersangkutan. Setiap

tak penggunaan lahan dapat dicirikan dengan 3 (tiga) ukuran dasar, yaitu jenis

iatan, intensitas penggunaan, dan hubungan antar guna lahan (Warpani, 1990 :
-71).

Jenis kegiatan. Hal ini dapat dibagi dalam 2 (dua) aspek, yaitu : (i) penggunaan
umum menyangkut kegunaannya seperti perdagangan, industri, permukiman dan
lain-lain; (i) penggunaan khusus yaitu menyangkut ciri yang lebih terinci seperti
ukuran, luas dan fungsinya dalam lingkungan perkotaan.
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Jenis kegiatan tata guna lahan yang berbeda (permukiman, pendidikan, dan
komersial) akan mempunyai ciri bangkitan lalu lintas yang berbeda baik jumlah
arus lalulintas yang dihasilkan; jenis lalu lintas; maupun lalulintas pada waktu
tertentu.

Intensitas penggunaan lahan. Ukuran intensitas guna lahan ditunjukkan oleh
kepadatan bangunan dan dinyatakan dengan nisbih luas lantai per unit tanah.
Data jenis kegiatan dan intensitasnya digunakan sebagai peubah yang
menjelaskan tentang besarnya perjalanan/lalulintas ke dan dari zone atau wilayah
yang berbeda-beda. Semakin tinggi tingkat penggunaan sebidang tanah, semakin
tinggi pergerakan arus lalulintas yang dihasilkannya

Hubungan antar guna lahan. Ukuran ini lebih terkait dengan jarak yang harus
ditempuh orang atau barang untuk mencapai lokasi tertentu, sudah termasuk
dalam pengertyian daya hubung atau aksesibilitas. Daya hubung tidak dapat
diukur langsung serta tidak lepas dari intensitas guna lahan dan kegiatan pada
tapak yang bersangkutan. Daya tarik dari suatu tata guna lahan akan berkurang
dengan meningkatnya jarak. Tata guna lahan cenderung menarik pergerakan lalu
lintas dari tempat yang lebih dekat dibandingkan dengan dari tempat yang lebih
jauh. Pergerakan lalu lintas juga akan lebih banyak dihasilkan yang berjarak
pendek dibandingkan dengan yang berjarak jauh.

4 Pengertian dan Peran Angkutan Umum Dalam Sistem Kota

.1 Pengertian

Kendaraan umum dapat diartikan sebagai setiap kendaraan bermotor yang
ediakan untuk digunakan oleh umum dengan dipungut biaya (Munawar, 2005 :
). Kendaraan umum dapat berupa mobil penumpang, bus kecil, bus sedang, dan
s besar. Mobil penumpang yang digunakan untuk mengangkut penumpang umum
ebut mobil penumpang umum (MPU). Bus kecil dicirikan dengan jumlah tempat
duk minimal 9 (sembilan) sampai dengan 19 (sembilan belas) tempat duduk, tidak
masuk tempat duduk pengemudi. Bus sedang dicirikan dengan jumlah tempat
duk sekurang-kurangnya 20 (duapuluh) tempat duduk sanpai dengan 30 (tiga
uh) tempat duduk, tidak termasuk tempat duduk pengemudi. Bus besar adalah

bi bus yang dilengkapi dengan tempat duduk minimal 31 tempat duduk tidak
asuk tempat duduk untuk pengemudi.
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Sementara itu, berdasarkan wilayah operasional angkutan umum disebut
ayek, sedangkan kumpulan trayek yang menjadi satu kesatuan pelayanan
ngkutan orang disebut dengan jaringan trayek. Begitupun dengan biaya yang
bebankan kepada penumpang angkutan umum disebut dengan tarif, dan
nyatakan dalam rupiah.

Angkutan umum dapat pula diartikan sebagai angkutan yang digunakan untuk
mum dengan persyaratan tertentu (Vochic, 1981;1-4). Hal ini berarti bahwa
2ndaraan umum dalam operasinya memiliki persyaratan tertentu yang berlaku
2cara umum tanpa adanya diskriminasi terhadap pengguna jasa angkutan umum.

Pengertian ini dipertegas pula oleh Grassmon (dalam Morlok, hal. 529),
ahwa kendaraan angkutan umum adalah suatu alat transportasi yang akan
engangkut setiap muatan atau penumpang diantara lokasi-lokasi pada rutenya
2ngan ongkos yang sama untuk gerakan yang sama tanpa diskriminasi.

Selanjutnya Warpani, S (1990) mengemukakan pula pendapatnya bahwa
endaraan angkutan umum adalah moda angkutan yang digunakan dengan sistem
embayar atau menyewa, baik secara perorangan maupun secara patungan.
engan demikian maka angkutan umum diartikan sebagai moda transportasi baik
ermotor maupun tidak bermotor dengan mengenakan tarif pada penggunanya.

Berdasarkan beberapa pengertian tentang angkutan umum yang
kemukakan oleh para ahli, maka dapat dipahami bahwa elemen-elemen yang
rdapat dalam angkutan umum, antara lain :

Moda, yang merupakan sarana yang digunakan untuk memindahkan manusia |
atau barang dari suatu tempat ke tempat lain. |
Jaringan transportasi, yang terdiri dari jaringan prasarana meliputi simpul yang
berfungsi sebagai ruang yang digunakan untuk menaikkan dan menurunkan
penumpang, tempat bongkar muat barang serta ruang lalulintas yang berfungsi
sebagai ruang gerak untuk sarana transportasi.

Penumpang, merupakan manusia atau barang yang akan melakukan pergerakan
dengan menggunakan angkutan umum dalam memenuhi kebutuhan
mobilitasnya.

Biaya tertentu, adalah merupakan tarif yang dikenakan dan dinyatakan dalam
bentuk rupiah yang harus ditanggung oleh penumpang dalam setiap penggunaan
angkutan umum untuk melakukan pergerakan.

e




17

Rute tertentu, adalah merupakan jaringan pergerakan angkutan umum untuk
memberikan pelayanan kepada paran penggunanya.
engan demikian, maka semua sarana transportasi yang memenuhi kriteria di atas
apat dikategorikan sebagai angkutan umum, tanpa membedakan jenisnya.

4.2 Peran Angkutan Umum Dalam Sistem Kota

Angkutan umum mempunyai peranan yang sangat penting dan strategis
alam mendukung, mendorong, dan menunjang segala aspek kehidupan dan
anghidupan, baik di bidang ekonomi maupun sosial budaya masyarakat. Sistem
gkutan umum harus ditata dan terus menerus disempurnakan untuk menjamin
obilitas orang maupun barang dalam rangka menjadmi kesejahteraan masyarakat.
isamping itu dalam upaya menunjang pengembangan kota dapat berperan sebagai
2nunjang (pelayan), pemacu (pendorong), sekaligus pemicu (penggerak)
arkembangan kota.

Peranan angkutan umum adalah melayani kepentingan mobilitas masyarakat
alam melakukan kegiatannya, baik kegiatan sehari-hari yang berjarak pendek atau
enengah maupun kegiatan sewaktu-waktu. Aspek lain pelayanan angkutan umum
jalah peranannya dalam pengendalian lalulintas, penghematan energi, dan
2ngembangan wilayah.

Ditinjau dari konteks transportasi kota, maka angkutan umum adalah
erupakan bagian yang tak terpisahkan dari transportasi kota dan memiliki peran
ang sangat signifikan dalam arti bahwa kondisi sistem angkutan umum akan
arpengaruh terhadap efisiensi dari sistem transportasi secara keseluruhan, baik dari
sbutuhan mobilitas masyarakat maupun ditinjau dari mutu kehidupan kota.

Indonesia sebagai negara berkembang dengan tingkat ekonomi masyarakat
ng masih tergolong lemah dan sebagian besar masyarakat tidak memiliki
ndaraan pribadi maka peran dan keberadaan angkutan umum di daerah perkotaan
ngat dibutuhkan dimana sebagian besar masyarakat sangat tergantung dari
gkutan umum untuk memenuhi kebutuhan mobilitasnya.

Disamping itu, perkembangan suatu kota tidak dapat terlepas dari keberadaan
ygkutan umum, dimana hal ini didasarkan pada kenyataan bahwa meskipun
bagian masyarakatnya telah memiliki kendaraan pribadi sebagai bagian dari
;ningkatan ekonomi masyarakat tetapi tetap saja ada segolongan masyarakat yang
‘an menggunakan angkutan umum karena tidak memiliki pilihan untuk kebutuhan

obilitasnya.
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.5 Karakteristik Pengguna Angkutan Umum

Dalam melihat karakteristik pengguna angkutan umum, maka hal ini tidak
Erlepas dari karekteristik masyarakt perkotaan secara umum. Ditinjau berdasarkan
emenuhan kebutuhan mobilitas maka masyarakat perkotaan dapat dibagi menjadi
ua golongan, yaitu ; Pertama, adalah kelompok choice dimana masyarakat
empunyai pilihan untuk kebutuhan mobilitasnya. Mereka adalah merupakan
elompok masyarakat yang dapat menggunakan kendaraan pribadi karena secara
nansial, legal dan fisik dimungkinkan. Kedua, adalah kelompok captive dimana
ada golongan ini masayarakat tidak mempunyai pilihan dalam memenuhi

al, dan fisik) (Modul., Perencanaan Sistem Angkutan Umum, 1997. ITB,
andung).

Ebutuhan mobilitasnya oleh karena tidak memenuhi salah satu syarat (finansial,

Mengacu pada kelompok masyarakat di atas, maka nampak bahwa penggu
pgkutan umum adalah pada dasamya terdiri dari seluruh kelompok captive gan
sbagai kelompok choice. Dengan demikian maka banyaknya pengguna angk
mum sangat tergantung pada jumiah atau prosentase kelompok captive. Makin
sar prosentase kelompok captive maka kebutuhan akan angkutan umum juga
tan semakin besar.

Pendapat serupa dikemukakan oleh Jinca (1987;2) bahwa permintaah
hgkutan umum dipengaruhi oleh tiga aspek yaitu ekonomi, sosial dan politik dari
satu lingkungan perkotaan sehingga dalam menyusun perencanaan fisik
ansportasi kegiatan aspek tersebut harus dipertimbangkan.

Sementara itu, Warpani (1970 : 141) lebih menekankan pada keseimbangan
itara kapasitas angkutan dengan jumliah permintaan jasa transportasi yaitu

butuhan angkutan umum terdiri dari jumlah orang atau volume barang yang akan
ngkut pada suatu saat dan ada sediaan berupa kapasitas alat angkut dan
ernatif moda pada saat yang bersamaan.

Kelembagaan Penyelenggaan Angkutan Umum

Sistem kelembagaan memegang peranan penting dalam upaya
nyelenggaraan angkutan umum. Adanya kelembagaan yang baik akan
smberikan kejelasan tentang visi penyelenggaraan angkutan umum. dan sekaligus
smberikan pemahaman kepada penyelenggara tentang fungsi dan tugas masing-
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asing. Dengan demikian akan tercipta koordinasi yang baik diantara masing-
asing penyelenggara angkutan umum.

Sebelum membahas tentang kelembagaan, terlebih dahulu perlu diperhatikan
itasan yang digunakan tentang kelembagaan. Kelembagaan yang berasal dari kata
mbaga (institusi) memiliki banyak pengertian baik dilihat dari aspek budaya,
conomi maupun masyarakat. Pengertian tentang lembaga sangat tergantung
pada siapa yang mendefinisikan (Israel, 1987).

Lembaga mempunyai pengertian yang berkaitan erat dengan organisasi.
atasan ini dikemukakan oleh Milton J. (1986:23) bahwa lembaga yang diartikan
bagai suatu organisasi formal yang menghasilkan perubahan dan yang melindungi
rubahan, dan jaringan-jaringan dukungan-dukungan yang dikembangkan dalam
gkungan.

Sementara itu, Thomas (1994) mendefinisikan lembaga sebagai suatu
osedur yang berdasarkan ketentuan. Dengan demikian maka suatu lembaga harus
emiliki aturan yang ditetapkan dalam suatu ketentuan termasuk prosedur dalam
elaksanakan aktivitasnya.

Pengertian yang sama dikemukakan oleh TW. Schulz (1968:22) dimana suatu
mbaga dianggap sebagai suatu aturan tingkah laku yang berlaku terus menerus
istitution is behaviounial rule and continues).

Dari pendapat beberapa ahli di atas secara umum dapat dikatakan bahwa
mbaga merupakan suatu organisasi formal yang dibentuk berdasarkan landasan
lkum yang ditujukan untuk kepentingan umum sebagai wadah aktifitas manusia
ing dilakukan secara terus menerus.

Dari definisi lembaga di atas, maka batasan yang digunakan untuk
lembagaan adalah suatu proses/aktifitas dari setiap lembaga (organisasi) dalam
)atu kesatuan untuk mencapai tujuan bersama.
| Batasan yang hampir sama diberikan oleh Hurst (1977:48), yang ditulis dalam
blikasi Bank Dunia tahun 1977 : “Wherever we encounter substantial, continued,

anized activity with means structured to pursue shared goals, we deal with
vhaviour that at some stage of consequence can be called institutional”.

Dalam kaitannya dengan Sistem kelembagaan penyelenggaraan angkutan
wm dapat diartikan sebagai hal-hal yang berkaitan dengan siapa yang
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srtanggung jawab terhadap aspek apa dan mekanisme kerja dari masing-masing
spek di atas dilaksanakan. (Modul Perencanaan Sistem Angkutan Umum).

7 Lintasan Rute Sistem Angkutan Umum

Sistem angkutan umum adalah merupakan sistem pelayanan jasa angkutan
Ing berfungsi untuk mengumpulkan dan pendistribusian penumpang yang
empunyai kebutuhan mobilitas. Suatu sistem angkutan umum yang baik harus
ampu memberikan pelayanan terhadap pola dan karakteristik pergerakan
numpang tanpa membedakan tempat asal dan tujuannya. Suatu rute, secara
ografis mempunyai wilayah pelayanan tertentu dan secara periodik memberikan
layanan kepada calon penumpangnya (Modul., Perencanaan Sistem Angkutan
num, 1997. ITB, Bandung).

7.1 Sistem Rute

Suatu sistem rute dalam kaitannya dengan sifat pelayanannya yang tetap,
ik dari segi spasial geografis maupun waktu pelayanannya akan mampu
emberikan pelayanan kepada calon penumpangnya tanpa membedakan
pentingan, asal-tujuan dan jarak perjalanan, serta karakteristik sosial ekonomi
asayarakat.

Ditinjau dari karakteristik aktivitasnya, maka sistem rute angkutan umum harus
2layani kebutuhan mobilitas penumpang yang bervariasi dari waktu ke waktu baik
da saat jumlah kebutuhan pergerakan penumpang sangat tinggi (waktu puncak)
aupun pada saat kebutuhan pergerakan penumpang umum yang relatif rendah.

7.2 Deviasi Pada Rute

Deviasi pada rute diartikan sebagai kemungkinan dari bus untuk menyusuri
erah-daerah yang sebenarnya bukan rutenya. Tingkat deviasi dari suatu rute pada
sarnya adalah seberapa bebas suatu system angkutan umum boleh menyimpang
ri rute yang ditetapkan. Makin bebas suatu system angkutan umum untuk
nyimpang dari rute yang ditetapkan, maka makin tinggi tingkat deviasinya.

Sesuai dengan tingkat devisinya, maka suatu rute dapat diklasifikasikan
lam 4 jenis, yaitu :

B
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. Rute Tetap (Fixed routes), yaitu suatu rute dimana secara spasial angkutan bus
tidak diperkenankan untuk melakukan pergerakan di luar rute yang telah
ditentukan dan berdasarkan waktu tidak diperkenankan untuk melakukan
operasional di luar waktu yang telah ditentukan.

Rute Tetap Dengan Deviasi Tertentu, yaitu suatu rute dimana angkutan umum

diperkenankan untuk melakukan pergerakan di luar rutenya dengan alasan
khusus tetapi berdasarkan waktu tertentu yang telah digariskan.

Rute Tetap Dengan Batasan Koridor (Corridor routing), yaitu yaitu suatu rute
dimana angkutan umum diperkenankan untuk melakukan deviasi dari rute yang
telah ditentukan dengan batasan-batasan tertentu, misalnya lokasi perhentian
tertentu dan sepanjang tidak tidak melewati koridor tertentu yang telah
ditentukan.

Rute Dengan Deviasi Penuh (Demand-responsive routing), yaitu suatu rute
dimana angkutan umum bebas melakukan pergerakan sepanjang rute awal dan

rute akhirnya sama.

r.s Ujung Rute
, Ujung rute adalah merupakan tempat awal dan akhir dari sebuah rute.
nempatan ujung rute pada pinggiran kota dan daerah pusat kota sangatlah
eda. Biasanya penempatan ujung rute pada daerah pusat kota ditempatkan
a suatu terminal dimana sekumpulan rute lain mengakhiri perjalanannya.
angkan untuk daerah pinggiran dimana aktivitas tata guna lahannya sebagian
ar adalah perumahan sering tidak dijumpai adanya terminal, sehingga diperlukan
anya pemikiran khusus yang lebih bijaksana terhadap penempatan ujung rute.
l-hal yang perlu dipertimbangkan dalam penempatan ujung rute pada daerah
rmumahan, antara lain :
Luasnya daerah pelayanan yang ingin dicakup
Adanya jalan dengan geometrik yang memadai sehingga bus dapat memutar.

4 Kriteria Evaluasi Rute
Suatu rute pada dasarnya memiliki kondisi pelayanan yang berbeda antara

yang satu dengan yang lainnya, tergantung dari kondisi geometrik, operasional
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an waktu pelayanan yang diberikannya. Suatu rute dapat dikatakan memeiliki
elayanan yang bagus jika rute tersebut mampu memberikan kemudahan kepada
2numpangnya untuk menggunakan rute tersebut.
Kriteria dan standar yang biasa digunakan untuk mengukur apakah suatu rute
aik adalah :
Kemampuan melayani daerah pelayanan, dengan ukuran sebagai berikut :
- Daerah pelayanan dengan lebar 0,8 km dan melayani 100% dari populasinya;
- Daerah pelayanan selebar 0,5 km dan melayani 80% sampai 100% dari
populasinya;
- Daerah pelayanan dengan lebar 0,4 km dan melayani 60% sampai 80% dari
populasinya.
Besarnya headway, yaitu maksimum tidak lebih dari 60 menit
Waktu pelayanan, dengan type rute sebagai berikut :

Tabel 1
Tipe Rute dan Waktu Pelayanan

Tipe Rute Waktu Pelayanan
Trunk dan principal routes 18 jam per hari, 7 hari per minggu
Branch dan local routes 12 jam per hari, 5-6 hari per minggu
Local industrial routes Pada waktu sibuk
Trunk routes di kota besar 24 jam

Sumber : Modul Pelatihan Perencanaan Angkutan Umum, (1997)

7.5 Daerah Pelayanan Rute (Area Coverage)

Daerah pelayanan rute adalah merupakan daerah dimana warganya dapat
2nggunakan atau memanfaatkan rute yang bersangkutan untuk kebutuhan
obilitasnya atau dengan kata lain bahwa orang masih cukup nyaman untuk berjalan

rute bersangkutan untuk selanjutnya menggunakan jasa pelayanan angkutan
1um untuk kebutuhan mobilitasnya.

Sistem pengoperasian rute adalah merupakan kondisi dimana pengoperasian
e ditinjau dari arah kendaraan yang melayaninya. Sistem pengoperasian ini
cara umum dapat dibagi menjadi dua sistem yaitu sistem satu arah dan dua arah.
stem pengoperasian dan jarak antar rute akan sangat mempengaruhi besarnya
erah pelayanan.
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7.6 Route Directness

Dalam kaitannya dengan perencanaan pelayanan rute, maka aspek yang
riu dipertimbangkan adalah directness yang merupakan rasio antara jarak yang
tempuh oleh rute antara titik asal ke titik tujuan terhadap jarak terdekat dari kedua
k tersebut jika berupa garis lurus. Makin besar harga dari route directness maka
akin berbelok-beloklah rute yang ada yang pada gilirannya makin jauhnya dan
akin lamanya perjalanan yang harus ditempuh seseorang jika menggunakan
igkutan umum. Namun demikian, faktor yang sering berpengaruh terhadap besar
cilnya route directness adalah faktor geografis dan kondisi jaringan jalan.

7.7 Aksesibilitas

Salah satu faktor yang periu dipertimbangkan dalam suatu perencanaan rute
jalah peningkatan aksesibilitas masyarakat terhadap suatu rute. Tetapi di lain sisi,
ningkatan aksesibilitas terkadang bersinggungan dengan route directness
rutama terhadap permukiman yang jauh dari jalan arteri dimana rute biasa
operasikan. Sebagai ilustrasi, bahwa pelayanan terhadap masyarakat di daerah
srmukiman yang jauh dari jalan arteri sebagai pusat pergerakan angkutan umum
da satu sisi akan meningkatkan aksesibilitas masyarakat tetapi disisi lain akan
ih meningkatkan route directness.

Untuk melihat aksesibilitas masyarakat terhadap layanan angkutan umum dan
nekanannya adalah dengan peningkatan jangkauan dalam layanan angkutan.
erah pelayanan dan jangkauan rute adalah jangkauan pelayanan yang
rhubungan dengan kepadatan jalan dan kepadatan penduduk, ukuran yang
rankan (NCHRP, Vol 9) adalah :

Pada pelayanan angkutan umum local adalah sebesar 0,40 km dengan

kepadatan penduduk lebih besar dari 1500 jiwa/km? tida kurang 90% dapat

dilayani.

Pada pelayanan angkutan umum local adalah sebesar 0,80 km dengan

kepadatan penduduk 800-1500 jiwa/km?, 50-70% dapat dilayani.

Pada pelayanan Express jangkauan pelayanan sebesar 0,80 km dari jalan arteri.

SPM (Standar Pelayanan Minimum) jaringan jalan dan ruas jalan Indonesia

g berkaitan dengan kemudahan yaitu berupa proporsi antara panjang jalan dan

Fs daratan yang harus dilayani yang dikenal dengan indeks aksesibitas ini
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ivariasikan berdasarkan kepadatan penduduk suatu wilayah dan diklasifikasikan

esuai tabel.
Tabel. 2
SPM Jaringan dan Ruas Jalan Indonesia
Standar Pelayanan Kuantitas
. Bidang Kuantitas
Pelayanan Cakupan Kepa‘(’j‘i‘;g;;%d uduk Indeks Ket
Aksesibilitas
ndeks Seluruh Sangat tinggi > 5000 >5
‘Lksesibilitas jaringan Tinggi > 1000 > 1,50
rute Sedang > 500 >0,50
Rendah > 100 >0,15
Sangat Rendah < 100 | > 0,05

: Tamin OZ (2002).

8 Jaringan Rute Sistem Angkutan Umum

.1 Konsep Pemilihan Rute

Menurut Tamin (1995:217) bahwa sistem jaringan transportasi angkutan

um juga dapat didefinisikan dalam bentuk yang sama dengan sistem jaringan
gkutan pribadi, tetapi terdapat spesifikasi khusus untuk menyatakan kondisi
rasi pelayanan berupa rute, kapasitas, frekuensi atau secara ideal ditambah
ngan kualitas, kehandalan dan keteraturan.

Sisi kebutuhan akan transportasi terdiri dari indikasi sejumlah pergerakan
oda transportasi tertentu yang dilakukan untuk tingkat pelayanan tertentu, salah
tu unsur yang menyatakan tingkat pelayanan adalah waktu tempuh, gaya
rq‘alanan. serta kenyamanan dan keamanan penumpang.

.2 Prosedur Pemilihan Rute

Prosedur pemilihan rute adalah merupakan suatu proses pemilihan rute untuk
ndapatkan hasil pemilihan yang terbaik. Tujuan dari pemilihan rute adalah untuk
nghasilkan model perilaku pergerakan terbaik. Dalam proses pemilihan rute maka
g perlu dipertimbangkan adalah waktu tempubh, jarak, biaya, kemacetan, antrian,
is jalan raya, kelengkapan rambu dan marka jalan serta kebiasaan.
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8.3 Faktor Penentu Pemilihan Rute

Beberapa faktor penentu dalam pemilihan rute menurut Tamin (1995;217)
bagai berikut :

Waktu tempuh adalah waktu total perjalanan yang diperlakukan, termasuk
berhenti dan tundaan dari suatu tempat yang lain melalui rute tersebut.
Nilai waktu adalah sejumlah uang yang disediakan seseorang untuk dikeluarkan
dalam menghemat satu unit waktu perjalanan.
Biaya perjalanan dapat dinyatakan dalam bentuk uang, waktu tempuh, jarak atau
kombinasi ketiganya yang biasa disebut biaya gabungan.
Biaya operasi kendaraan merupakan biaya uangpenting, perbaikan mutu,
prasarana dan sarana transportasi kebanyakan bertujuan mengurangi biaya
operasi.

3.4 Sistem Jaringan Rute

Jaringan rute angkutan umum adalah sekumpulan lintasan individual,
kumpulan titik-titik perhentian dan beberapa terminal yang membentuk sistem
asarana angkutan umum secara keseluruhan. Sedngkan suatu jaringan rute
injau dari sistem pengoperasian angkutan umum dapat diartikan sebagai
kumpulan lintasan rute, titik-titik perhentian dan terminal yang memungkinkan
jadinya pergerakan penumpang secara aman, efisien dan efektif (Modul
rencanaan Sistem Angkutan Umum, 1997, ITB Bandung).

Sistem jaringan rute yang ada dalam suatu perkotaan biasanya dapat dibagi
2njadi 2 (dua) kelompok, yaitu :

Jaringan rute yang terbentuk secara evolutif yang pembentukannya dimulai oleh

pihak-pihak pengelola individual secara sendiri-sendiri.

Jaringan rute yang terbentuk simultan secara menyeluruh, yakni

pembentukannya dilakukan oleh pengelolah angkutan umum yang besar (swasta

ataupun milik pemerintah) ataupun sekolompok pengelola individual secara
‘simultan dan bersama-sama.

.5 Jarak Antarrute

Dalam sistem jaringan rute, aspek yang berkaitan dengan jarak antar rute
rupakan aspek yang cukup penting untuk diperhatikan. Hal ini disebabkan karena
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ak antar rute mempunyai pengaruh yang langsung terhadap penumpang dan juga
erator. Bagi penumpang, jarak antar rute jika mungkin sekecil mungkin agar jarak
ncapaian dari tempat mereka berasal ke perhentian dapat sedekat mungkin. Di
n pihak, ditinjau dari pengelola, jarak antar rute yang pendek berarti makin
nyaknya lintasan rute yang harus dioperasikan, yang pada gilirannya akan
:nyebabkan biaya operasi cukup besar.

.6 Konfigurasi jaringan rute

Konfigurasi jaringan rute adalah sebaran spasial dari masing-masing lintasan
e dalam sistem secara keseluruhan. Bentuk konfigurasi jaringan rute angkutan
wum sangat menentukan kualitas pelayanan yang dihasilkan. Konfigurasi jaringan
e berpengaruh pada :
Presentase daerah yang dapat dilayani oleh sistem angkutan umum.
Jumlah pergantian lintasan (transfer) yang diperlukan dalam pergerakan
penumpang dari tempat asal ke temapt tujuan.
Pengaturan frekuensi dan jadwal operasi
Lokasi terminal

Perlu diperhatikan di sini bahwa bentuk konfigurasi jaringan prasarana jalan
/a tidaklah sama dan juga mencerminkan bentuk konfigurasi dari jaringan rute
gkutan umum (Modul, Perencanaan Sistem Angkutan Umum. 1997. ITB,
pdung)
~ Secara umum, bentuk-bentuk dasar jaringan rute dapat dibagi dalam 5
Pompok. yaitu :
Jaringan Grid (Orthognal)
Jaringan grid ditandai dengan adanya lintasan rute yang secara paralel mengikuti
ruas-ruas jalan yang ada di pinggir kota yang satu ke pinggir kota lainnya dengan
melewati pusat kota (CBD) yang letaknya di tengah.
Jaringan Linier
Jaringan linier terjadi sebagai akibat dari bentuk kota yang linear dan jaringan
jalannya mengikuti jalan-jalan arteri antar kota.
' Jaringan Radial
Jaringan rute radial cenderung secara radial berorientasi ke daerah CBD yang
terletak di tengah kota. Semua rute yang ada dalam sistem jaringan
menghubungkan daerah pinggiran kota dan pusat.
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. Jaringan Teritorial

Konfigurasi jaringan terbagi menjadi beberapa teritori atau daerah dan masing-
masing daerah dilayani oleh satu lintasan rute.

Jaringan Modifikasi Radial

Orientasi lintasan rute tidak lagi terpusat pada CBD, tetapi juga dalam jumiah
yang cukup banyak yang mempunyai orientasi spasial yang melingkar ataupun
langsung menghubungkan antar sub pusat kegiatan.

9 Sistem Manajemen Lintasan Rute

Ketidakseimbangan antara peningkatan jumlah lalu lintas dan peningkatan
asarana jalan berakibat pada timbulnya titik-titik kemacetan di daerah perkotaan.
tinjau dari sudut pandang sistem angkutan umum yang juga menggunakan
asarana jalan maka hal ini dapat menurunkan tingkat pelayanan, yaitu : rendahnya
:cepatan perjalanan, waktu perjalanan yang semakin lama, tidak teraturnya
datangan angkutan umum.

Keadaan ini jika ditinjau dari sudut pandang pengelola angkutan umum akan
ngat merugikan terutama dari segi finansial dimana biaya operasional kendaraan
an semakin meningkat dan pendapatan akan semakin berkurang. Sedangkan jika
injau dari sudut pandang pengguna jasa atau calon penumpang maka akan sangat

rugikan terutama dalam hal waktu pelayanan.

Penerapan manajemen lalu lintas dalam mengatasi masalah ini sangat
utuhkan. Teknik manajemen yang diterapkan dewasa ini lebih diarahkan pada
ningkatan pergerakan orang yaitu dengan memberikan prioritas pada bus untuk
rgerak secara lebih leluasa pada lintasan rutenya, atau biasa disebut “bus priority”.




BAB IlI
GAMBARAN UMUM WILAYAH PENELITIAN

Dalam perencanaan dan pelaksanaan pengembangan transportasi Kota
akassar dengan berpedoman kepada kebijaksanaan pembangunan daerah, maka
1arapkan dapat meningkatkan fungsi dan peranannya dalam mendukung program-
ogram pembangunan yang telah digariskan. Kebijaksanaan pengembangan
nsportasi diarahkan pada terwujudnya suatu sistem transportasi yang baik untuk
pentingan masyarakat luas dengan tetap memperhatikan kelestarian fungsi, dan
alitas lingkungan hidup. Untuk maksud tersebut, diupayakan terciptanya sistem
nsportasi yang mantap khususnya yang menyangkut aspek administrasi dan
lembagaan, sehingga tercipta keterpaduan pembangunan serta keseimbangan
pentingan antara kesejahteraan dan keamanan dalam kehidupan masyal:akat_
rta suasana yang tertib dan lancar dalam penyelenggaraan pelayanan umume
pada masyarakat.

Dalam rangka pengembangan sistem transportasi angkutan umum
numpang di Kota Makassar, sebagai bagian integral dari tata ruang wilayah Kota
‘kassar. maka kebijakan yang ditempuh diarahkan bagi tercapainya sistem
nsportasi yang optimal, efesien, dan efektif untuk mewujudkan prinsip dalam
erpaduan, keserasian, keterkaitan, dan keseimbangan perkembangan antar

asan.

1 Administrasi Wilayah

| Kota Makassar secara geografis terletak antara 119°24'17°38" Bujur Timur
n 5°8'6'19” Lintang Selatan dengan luas wilayah 175,77 Km® Adapun secra
ministratif, maka Kota Makassar berbatasan dengan :

Sebelah Utara berbatasan dengan Kabupaten Maros

‘ Sebelah Timur berbatasan dengan Kabupaten Maros

Sebelah Selatan berbatasan dengan Kabupaten Gowa

Sebelah Barat berbatasan dengan Selat Makassar

tuk jelasnya dapat dilihat pada peta administrasi Kota Makassar
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2 Kependudukan

Tinjauan terhadap distribusi dan persebaran penduduk pada suatu wilayah
u kawasan dimaksudkan untuk mengetahui tingkat kepadatan di wilayah atau
vasan tersebut. Kepadatan penduduk dapat diukur dengan membandingkan
ara jumlah penduduk dengan ketersediaan lahan (luas lahan) yang ditempati.
rdasarkan data yang diperoleh dari registrasi BPS Kota Makassar, maka jumlah
'duduk pada tahun 2005 adalah sebesar 1.170.261 jiwa yang terdistribusi pada 14
camatan dengan tingkat kepadatan penduduk rata-rata yaitu sebesar 6.658
a/km?. Untuk jelasnya dapat dilihat pada tabel berikut ini :

Tabel 3
Jumlah Penduduk dan Luas Wilayah Menurut Kecamatan,
Tahun 2005
2 Jumiah Kepadatan Penduduk

No. Kecamatan Luas (Km®) Penduduk (Jiwa) (Jiwa/Km?)
1. | Mariso 1,82 52.803 29.013
2. | Mamajang 2,25 58.875 26.167
3. | Tamalate 18,18 144.458 7.946
4. | Rappocini 9,23 136.725 14.813
5. | Makassar 2,52 80.383 31.898
6. | Ujung Pandang 2,63 27.921 10.616
7. | Wajo 1,99 10.964 5.510
8. | Bontoala 24190 56.991 27.139
9. | Ujung Tanah 594 45.801 7.711
10. | Tallo 8,75 128.141 14.645
11. | Panakkukang 13,03 129.967 9.974
12. | Manggala 24,14 92.524 3.833
13. | Biringkanaya 48,22 119.818 2.485
14 | Tamalanrea 31,84 84.890 2.666

Jumiah 175,77 1.170.261 6.658

Sumber : BPS Tahun 2006

Struktur Tata Ruang Kota Makassar

Kebijakan ketataruangan merupakan implementasi lokasional terhadap
ijakan-kebijakan strategis pembangunan kota. Setiap kebijakan pembangunan
lu diikuti kebijakan ketataruangan sebagai pedoman pelaksanaan dalam hal-hal
si, intensitas, struktur, dan pola pemanfaatan.

Struktur tata ruang kota dibentuk oleh fungsi kegiatan masing-masing
ponen kota, dimana masing memberikan skala pelayanan yang berbeda
ingga mengakibatkan terbentuknya struktur kota berstrata pusat kota dan

at-pusat pelayanan. Sedangkan tata ruang kota yang dibentuk oleh pola
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manfaatan ruang adalah berupa besaran masing-masing komponen-
mponen kota.

Berdasarkan Revisi Rencana Umum Tata Ruang Wilayah (RUTRW) Kota
kassar 1999-2009, maka Kota Makassar terbagi atas 9 wilayah pengembangan
ng masing-masing memiliki fungsi utama dan fungsi penunjang, yaitu :

Bagian Wilayah Kota A, dengan fungsi utama yaitu transportasi laut dan fungsi
penunjangnya yaitu pariwisata, militer, dan permukiman;

Bagian Wilayah Kota B, yang meliputi dengan fungsi utama sebagai sebagai
pusat perdagangan dan jasa sosial sedangkan fungsi penunjangnya adalah
rekreasi, pemerintahan kota dan permukiman.

Bagian Wilayah Kota C, dengan fungsi utama sebagai rekreasi pantai dan jasa
pariwisata sedangkan fungsi penunjangnya yaitu perdagangan, permukiman,
transportasi darat dan pendidikan tinggi.

Bagian Wilayah Kota D, dengan fungsi utama sebagai jasa pelayanan
sosial/lumum dan fungsi penunjangnya yaitu permukiman, perdagangan, dan
pemerintahan/perkantoran.

Bagian Wilayah Kota E, dengan fungsi utama sebagai pusat perdagangan dan
jasa sosial sedangkan fungsi penunjangnya adalah permukiman, pendidikan
tinggi, ruang terbuka hijau dan transportasu (terminal angkutan kota).

Bagian Wilayah Kota F, dengan fungsi utama sebagai permukiman dan fungsi
penunjangnya yaitu ruang terbuka hijau, pariwisata, pendidikan tinggi, dan jasa
pelayanan sosial/umum.

Bagian Wilayah Kota G, fungsi utamanya adalah pariwisata dan ruang terbuka
hijau sedangkan fungsi penunjangnya adalah jasa pelayanan sosial

Bagian Wilayah Kota H, fungsi utamanya adalah pendidikan tinggi dan
permukiman, sedangkan fungsi penunjangnya adalah pelayanan kesehatan,
industri, perdagangan, dan jasa sosial/umum.

Bagian Wilayah Kota |, dengan fungsi utama yaitu industri dan permukiman
sedangkan fungsi penunjangnya adalah transportasi darat, militer dan ruang
terbuka hijau.

Untuk mendapatkan gambaran yang lebih jelas tentang pembagian wilayah

makassar berdasarkan Revisi Rencana Umum Tata Ruang Wilayah (RUTRK)
assar Tahun 1999-2009, digambarkan dalam peta pembagian BWK Kota
assar pada lampiran 2.
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4 Pola Penggunaan Lahan Kota Makassar

Pola pemanfaatan lahan adalah merupakan pembentuk sistem tata ruang kota,
nana wujud dari pola pemanfaatan ruang ini berupa besaran ruang masing-
ising komponen kota. Penggunaan lahan dalam suatu wilayah sangat
engaruhi intensitas kegiatan penduduknya. Kota Makassar yang sebagian besar
ivitas penduduknya bergerak di bidang sub sektor non pertanian, sehingga setiap
unnya akan terjadi banyak perubahan-perubahan pengunaannya. Berdasarkan
a yang diperoleh maka penggunaan lahan di Kota Makassar lebih didominasi oleh
umahan dan permukiman yaitu sekitar 7,05 Km? atau sekitar 40,09 dari luas
ayah Kota Makassar. Untuk lebih jelasnya lihat tabel 4 berikut ini.

Jenis dan Luas Penggunaan I:::rdi Kecamatan Cendana, 2005
No Jenis Penggunaan Luas Lahan Prosentase
Lahan (Km?) (%)

1. Permukiman 7,05 40,09

2. Jalan 14,22 8,09

3. st 6,79 3,86

5 Perdagangan 4,58 29

. Jasa dan Perkantoran e Siad

6. Tambak 12,6 717

£ Daerah Terbuka ik 500

8. Pertanian 28,32 16,11

S Perkebunan P i

i Daerah Hijau o 190

11 b oaii i 12,67 7,21
Jumlah 17677 100,00

Sumber : Kantor Bappeda Kota Makassar, Tahun 2006

Dalam peningkatan pelayanan untuk setiap komponen-komponen kota,
ka simpul pergerakan transportasi adalah merupakan faktor penunjang.
ngingat jumlah dan besaran komponen-komponen kota akan semakin
tambah, seiring dengan bertambahnya jumlah penduduk dan meningkatnya
yutuhan akan pelayanannya, maka agar tercipta keseimbangan pelayanan
1gan kebutuhan aktivitas penduduk kota, maka aksesibilitas dan keterkaitan
ar komponen perlu dipertimbangkan dalam upaya pengembangan kota.
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5 Tinjauan Transportasi Kota Makassar
5.1 Pola Pergerakan dan Jaringan Trayek Angkutan Umum
Berdasarkan kebijakan Pemerintah Kota Makassar terhadap penetapan

ingan trayek angkutan kota yang dituangkan dalam SK Walikota Nomor. 102
hun 2005, yaitu terdapat 16 trayek yang dibedakan menurut titik tujuannya, yaitu
trayek memiliki titik tujuan Makassar Mall, 4 trayek tujuan kampus Unhas, dan 1
yek memiliki titik tujuan Pasar Butung. Namun demikian, dari kesemua trayek
sebut di atas yang beroperasi di kawasan sekitar Mall Panakkukang adalah trayek
gan kode E, E1, dan J. Untuk lebih jelasnya, ketiga jalur trayek tersebut,
emukakan pada Peta Pergerakan Angkutan Umum dan tabel berikut :

Tabel 5
Jalur Trayek Angkutan Umum Penumpang, Tahun 2007
Kode
. Jurusan Rute Berangkat Rute Kembali
Trayek
Makassar Mall - | Makassar Mall — JI. KH. Agus Salim-JI. | Perumnas Panakkukang-JI.
Perumnas Diponegoro-JI. Andalas-JI. Mesjid Raya-JI. | Toddoppuli-Jl. Meranti-Jl. Pandang
E Panakkukang Urip Sumohardjo-JIl. AP. Pettarani-JI. | Raya-JI. Boulevard-JI. AP. Pettarani-JI.
Mapala-JIl. Emmy Saelan-JI. Tamalate-JI. | Maccini Raya-JIl. Urip Sumohardjo-Ji.
Toddoppuli-Perumnas Panakkukang G. Bawakaraeng-JI. G. Latimojong-Jl.
Andalas-JI. Laiya-Makassar Mall

Perumnas Terminal Panakkukang- JI. Toddoppuli- | Kampus Unhas-JI. Perintis
Panakkukang ~ | Kompleks Perumnas-Hertasning-JI. AP. | Kemerdekaan-JI Urip Sumohardjo-
Kampus Unhas Pettarani-UNM/Gunung  Sari-Jl.  AP. | PLTU-Jl. Abd. Dg. Sirua-Jl. AP.
E1 Pettarani-JI. Pelita Raya-JI. AP. Pettarani- | Pettarani-UNM/Gunung Sari-JIl. AP.
JI. Dg. Sirua-PLTU-JI. Urip Sumohardjo-JI. | Pettarani-JI. Hertasning-Kompleks
Perintis Kemerdekaan-Kampus Unhas Perumnas-Jl. Toddopuli-Terminal

Panakkukang
Makassar Mall- | Makassar Mall - JI. Nusa Kambangan-JI. | Perumnas Panakkukang-JI.
Pa’baeng-baeng- A. Yani-Jl. Jend. Sudiman-JIl. Dr. | Toddoppuli-Jl. Tamalate-Jl. Emmy
J Perumnas Ratulangi-JI. Landak-JI. Veteran-JI. ST. | Saelan-JI. ST. Alauddin -JI. A. Tonro-
Panakkukang Alauddin -JI. Emmy Saelan-JI. Tamalate- | JI. Kumala-JI. Dr. Ratulangi -JI. Jend.
JI. Toddoppuli-Perumnas Panakkukang Sudiman-Jl. Hos  Cokroaminoto-

Makassar Mall

ber : Dinas Perhubungan Kota Makassar, Tahun 2005
Berdasarkan kondisi pola pergerakan angkutan umum yang telah
ditetapkan dalam jaringan trayek angkutan umum Kota Makassar, maka terdapat
rute yang mengalami overlap dengan rute lainnya, diantaranya Jalan Toddopuli
Raya, Jalan AP. Pettarani, Jalan Emmy Saelan dan JI. Tamalate. Hal ini
rdampak pada peningkatan volume pergerakan kendaraan angkutan umum
ada jalur jalan ini. Peta pergerakan angkutan umum Kode Trayek E, E1 dan J

ada lampiran 3 - 5.
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. Makassar Mall — STIKI — Borong
. Makassar Mall - Pa'baeng-baeng — Perumnas Panakkukang

A

S : Makassar Mall - BTP

B1 . Term. Mallengkeri — Cenrawasih — Kampus Unhas

C1 : Tallo - Kampus Unhas

E1 . Term. Toddopuli — Kampus Unhas

F1  : Term. Mallengkeri — Veteran — Kampus Unhas

R : Pasar Baru - Ujung Tanah — Kampus Unhas

1 : JI. Sultan Alauddin 11 . JI. Gunung Bawakaraeng
2. : JI. Kumala 12 . JI. Pengeran Diponegoro
3. : JI. DR. Ratulangi 13 . JI. Andalas

4 . JI. Jend. Sudirman 14 : JI. Emmy Saelan

5 . JI. Hos Cokroaminoto 15 : JI. Abd. Dg.Sirua

3] . JI. G. Bulusaraung 16 : JI. Dr. Laimena

7 . JI. Mesjid Raya 17 . JI. Dg. Tata

8 : JI. Urip Sumoharjo 18 : JI. Veteran

9 . JI. Perintis kemerdekaan 19 : Makassar Mall

10 : JI. A.P. Pettarani

.3 Jumlah Armada dan Jarak Tempuh Trayek Angkutan Umum
Penumpang

Pada dasarnya, penggunan kendaraan umum menghendaki adanya tingkat
ayanan yang cukup memadai, baik waktu tempuh, waktu tunggu maupun
manan dan kenyamanan yang terjamin selama perjalanan. Tuntutan akan hal
ebut dapat dipenuhi bila penyediaan armada angkutan penumpang umum
ada pada garis yang seimbang dengan permintaan jasa angkutan umum.

Jumlah armada yang tepat sesuai dengan kebutuhan sulit dipastikan, yang
at dilakukan adalah jumlah yang mendekati besarnya kebutuhan. Ketidakpastian
i:lisebabkan oleh pola pergerakan penduduk yang tidak merata sepanjang waktu.

Berdasarkan data yang diperoleh dari Dinas Perhubungan Kota Makassar,

a pada tahun 2006 jumlah armada angkutan umum yang terdaftar dan
rasikan dalam wilayah Kota Makassar adalah 4.550 unit yang beroperasi pada

trayek.

Sementara itu, suatu rute diharapkan memiliki route directness yang rendah

ingga dari sudut pandang pengguna jasa rute yang dilalui tidak bertele-tele dan

pandangan pengelola dapat memperkecil biaya operasional. Untuk jelasnya
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nlah armada dan panjang rute angkutan umum di Kota Makassar dapat dilihat
da tabel berikut ini :

Tabel 7
Jumlah Armada dan Panjang Rute Angkutan Umum di Kota Makassar,
Tahun 2007
Panjang Rute | Jumlah
No. Trayek Kode
(Km) Armada
1. | Makassar Mall - BTN. Minasaupa A 12,1 189
Pasar Butung-Cendrawasih-Term.
2. Mallengkeri B 124 497
3. | Makassar Mall — Tallo C 7.4 247
Makassar Mall — Term. Regional
% Daya — Perumnas Sudiang S = 1§20
Makassar Mall - UNM - Perumnas
5. Panakkukang E 11,5 413
Makassar mall — Veteran — Term.
5 Mallengkeri 5 0t 1
7 Learlrln. Daya Tol Pnp - Makassar G 15.9 381
8. | Perumnas Antang — Makassar Mall H 15.5 356
9. | Makassar Mall — STIKI — Borong I 93 327
Makassar Mall - Pa'baeng-baeng —
10. Perumnas Panakkukang . %2 222
11. | Makassar Mall - BTP S 14,8 160
Term. Mallengkeri — Cenrawasih —
12. Kampus Unhas B1 24 151
13. | Tallo - Kampus Unhas C1 20,0 38
14. | Term. Toddopuli — Kampus Unhas E1 19,0 152
Term. Mallengkeri — Veteran -
15. Kampus Unhas S 14,8 55
Pasar Baru - Ujung Tanah -
16. Kampus Unhas Bt 24 2
Jumiah 4.550
Sumber : Dinas Perhubungan Kota Makassar, Tahun 2007 i
i Tinjauan Umum Daerah Ekternal Lokasi Penelitian
Tinjauan daerah eksternal dimaksudkan untuk memberikan gambaran tentang

or-faktor eksternal yang berpengaruh terhadap pergerakan angkutan umum
m kawasan penelitian baik sebagai sumber bangkitan maupun sumber tarikan.

.1 Pola Penggunaan Lahan
Pola penggunaan lahan pada daerah perkotaan pada dasarnya mempunyai

rkaitan dan saling berinteraksi antara satu dengan lainnya, begitupun dengan
m transportasi yang ada. Dengan demikian maka pengetahuan tentang pola
gunaan lahan akan menjadi sangat penting dalam perencanaan transportasi
ideal.



36

Kondisi pola penggunaan lahan di kawasan eksternal lokasi penelitian pada
sarnya sangatlah beragam, dimana penggunaan lahan terdiri dari beberapa
ivitas, antara lain : permukiman, perdagangan, perkantoran, pelayanan jasa,
ial dan hiburan. Untuk mendapatkan gambaran yang lebih jelas, berikut akan
emukakan mengenai jenis-jenis kegiatan dan intensitasnya.

8.1.1 Perumahan dan Permukiman
Perumahan dan permukiman adalah merupakan asal dan tujuan pergerakan
nduduk sehari-hari dalam melaksanakan aktivitasnya. Khususnya pada kalangan
isyarakat yang dikategorikan dalam kelompok captive (tidak punya pilihan), maka
n sangat berpengaruh terhadap perangkutan umum khususnya pada jam-jam
Lk. Konsentrasi perumahan dan permukiman penduduk terbesar berada di
rumnas Panakkukang, Jalan Adyaksa, Jalan Hertasning, dan lainnya.
Berdasarkan hasil pengamatan, maka dilihat dari kondisi rumah yang ada

kitar kawasan secara umum dapat dikategorikan dalam kondisi baik, dengan
kat kepadatan yang sedang.

1.2 Perdagangan dan Perkantoran

Fasilitas perdagangan dan perkantoran diluar kawasan studi terkonsentrasi di
n Pettarani. Dilihat dari intensitasnya, maka aktivitas ini dapat menghasilkan
gerakan lalulintas yang terjadi dalam kawasan studi, dimana jalur yang paling
tegis dengan jarak tempuh terdekat yang menghubungkan antara permukiman
duduk di bagian Timur Kota Makassar dengan kedua fasilitas tersebut adalah
alui jalur dalam kawasan studi.

Dari hasil pengamatan, terlihat bahwa sebagian pegawai maupun pengunjung
ggunakan angkutan umum sebagai alat transportasinya untuk mencapai
asan tersebut. Namun demikian, waktu kunjungan pada fasilitas perkantoran
angsung antara jam 08.%° sampai jam 15.%° wita. Sedangkan untuk fasilitas
dagangan berlangsung antara jam 10.% — 20.% wita.

5.1.3 Pelayanan Jasa, Sosial dan Hiburan
Fasilitas sosial yang terdapat di daerah eksternal penelitian antara lain
litas pendidikan, fasilitas peribadatan, dan fasilitas kesehatan, sedangkan untuk
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ayanan jasa dan hiburan antara lain beberapa hotel yang terdapat di jalan
rtasning dan jalan Boulevard.

Fasilitas pendidikan yang terdapat di luar kawasan penelitian mulai dari
jkat STK sampai Perguruan Tinggi, untuk fasilitas peribadatan berupa Mesijid
lan Adyaksa Baru) dan Gereja (Jalan Hertasning), sedangkan untuk fasilitas
sehatan berupa Puskesmas (Jalan Tamalate). Dari kesemua fasilitas ini berpotensi
tuk menimbulkan bangkitan lalulintas utamanya angkutan umum.

Berdasarkan hasil pengamatan dari ketiga aktivitas di atas, maka yang paling
nghasilkan pergerakan pada lalulintas angkutan umum yaitu fasilitas pendidikan
u SMP yang berlokasi di Jalan Hertasning. Namun demikian aktivitas pada
ilitas ini hanya berlangsung pada pagi dan siang hari yaitu pada saat datang dan

ng sekolah.

.2 Sarana dan Prasarana Transportasi

.2.1 Prasarana

Jaringan prasarana lalulintas berupa jalan (termasuk jembatan) dan terminal
agai simpul lalulintas. Jalan dapat diartikan sebagai ruang lalulintas tempat
daraan dan orang melakukan pergerakan untuk berpindah tempat. Berdasarkan
em jenjang (hirarki) jaringan jalan yang ada di sekitar kawasan penelitian terdiri
Fjalan arteri sekunder, kolektor dan jalan lokal.
Sementara itu, untuk simpul jasa angkutan berupa terminal yang berfungsi
‘pagai penunjang kelancaran mobilitas orang atau arus barang serta tempat
baduan intra dan antarmoda, di sekitar kawasan penelitian terdapat terminal
rakkukang, namun prasarana tersebut tidak berfungsi secara maksimal. Hasil
jtauan di lapangan dan wawancara dengan berbagai sumber memberikan
]ijelasan bahwa pada dasarnya, terminal tersebut adalah merupakan milik perum
umnas sehingga untuk mengoperasikannya diperlukan izin dari pengelola

umahan tersebut.

.2.1 Sarana
Sarana angkutan umum yang sering digunakan di sekitar kawasan penelitian
lah mobil angkutan penumpang berupa mikrolet, damri, dan becak. Berdasarkan
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a yang diperoleh dari Dinas Perhubungan Kota Makassar maka jumlah kendaraan
jkutan umum yang beroperasi di sekitar kawasan penelitian adalah sejumlah 787
t yang terdiri dari Kode Trayek E (IKIP Perumnas — Makassar Mall) sejumlah 413
, Kode Trayek E1 (Perumnas Panakkukang — UNM — Kampus Unhas) sejumlah
. unit, dan Kode Trayek J (Perumnas Pa’baeng-Baeng — Makassar Mall sejumlah
' unit.

" Tinjauan Kawasan Penelitian

.1 Pergerakan Angkutan Umum

Pergerakan angkutan umum sebagai bagian dari interaksi antara tata guna
an, jaringan transportasi dan arus lalulintas dalam kawasan penelitian pada
sipnya adalah mengikuti pola penggunaan lahan dengan kecenderungannya
am membangkitkan permintaan transportasi.

Untuk mengetahui pergerakan kendaraan umum dalam kawasan penelitian,
xa pengamatan dilakukan pada 5 (lima titik) pengamatan, yaitu : titik | di Jalan
\gayoman (perempatan Jalan Bau Mangga); titik Il di jalan Adyaksa Baru; titik 11l
an Adyaksa Baru (Pertigaan JI. Hertasning), Titik IV Jalan Boulevard (Perempatan
Tulip), dan Titik V Jalan Pengayoman (pertigaan JI. Toddoppuli Raya). Untuk
snya, dapat dilihat pada Peta Titik Pengamatan.

.2 Tata Guna Lahan

Keberagaman penggunaan lahan dalam kawasan penelitian ini adalah
‘upakan daya tarik tersendiri bagi peningkatan pergerakan arus lalulintas dan
rimbulkan karakteristik pergerakan yang beragam pula. Ditinjau dari penggunaan
an di kawasan penelitian, maka sebagian besar dimanfaatkan untuk keperluan
g berorientasi pada bisnis. Hal ini dapat dilihat dari besarnya pemanfaatan lahan
ik perdagangan, hiburan, perkantoran, dan pelayanan jasa, sementara untuk
mukiman terbatas pada permukiman untuk golongan masyarakat menengah ke
L. Untuk jelasnya, pola penggunaan lahan di kawasan penelitian akan diuraikan
a Peta Penggunaan Lahan.
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7.2.1 Pedagangan dan Perkantoran

Fasilitas perdagangan dan perkantoran pada lokasi penelitian terkonsentrasi
ja Jalan Pengayoman, Jalan Boulevard, dan Jalan Adyaksa. Dilihat dari
nsitasnya, maka kedua aktifitas ini menghasilkan pergerakan lalu lintas yang
cup besar, hal ini terlihat dari tingkat kunjungan pada fasilitas ini yang cukup
jgi.

Dari hasil pengamatan terlihat bahwa kedatangan pengunjung pada kawasan
sebagian besar menggunakan angkutan pribadi dan angkutan umum. Namun
F\ikian intensitas pergerakan yang dihasilkan pada fasilitas perdagangan sangat

eda dengan fasilitas perkantoran ditinjau dari waktunya, dimana pada fasilitas
dagangan terjadi antara jam 10.°° — 20.° wita sedangkan untuk fasilitas
antoran terjadi pada jam 08.%° — 15.% wita.

Adapun fasilitas perdagangan yang cukup potensial menghasilkan
gerakan lalu lintas yaitu Mall Panakkukang, Carrefour, Alfa Gudang Rabat,
ka, serta Computer City. Sedangkan untuk fasilitas perkantoran adalah
rapa Bank yang ada di jalan Pengayoman, dan Jalan Boulevard.

’.2.2 Fasilitas Pelayanan Jasa, Sosial, dan hiburan

Fasilitas pelayanan jasa dan hiburan terkonsentrasi di Jalan Boulevard,
angkan untuk fasilitas sosial berupa pendidikan dan peribadatan serta rumah
it menyebar dalam kawasan penelitian, diantaranya Sekolah Akademi Perawat di
n Adyaksa, STIA LAN di Jalan A.P. Pettarani, fasilitas peribadatan di Jalan Bau
gga, rumah sakit Grestelina di Jalan Hertasning, rumah sakit Bunda di Jalan

gayoman. Sedangkan fasilitas hiburan berupa rumah bernyanyi terdapat di Jalan
levard. Ketiga jenis fasilitas tersebut berpotensi menghasilkan pergerakan arus
lintas.

Berdasarkan hasil pengamatan, maka aktivitas pada fasilitas yang banyak
nghasilkan pergerakan kendaraan angkutan umum adalah pada fasilitas rumah
t, dengan fluktuasi waktu yang sangat beragam.

.2.3 Perumahan dan Permukiman

Perumahan dan permukiman sebagai sumber bangkitan pergerakan lalulintas
awasan penelitian tersebar secara tidak merata di beberapa bagian kawasan
) diantaranya di Jalan Pengayoman, Jalan Adyaksa, dan Jalan Hertasning.
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ihat dari kondisi rumah yang ada maka sebagian besar adalah merupakan
rumahan dan permukiman kelas elit. Hal ini juga sangat berpengaruh terhadap
rgerakan lalu lintas pada kawasan ini. Tetapi ditinjau dari penggunaan sarana
gkutan umum, maka dapat diketahui bahwa hal ini tidak terlalu berpengaruh
hadap pergerakan angkutan umum dimana pada masyarakat dalam golongan ini
pat dikategorikan sebagai kelompok choice atau mereka mempunyai alternative
lam penggunaan sarana transportasi untuk tujuan mobilitasnya.

7.3 Jaringan Jalan dan Fasilitasnya

( Tinjauan terhadap jaringan jalan dan fasilitas pendukungnya dimaksudkan

uk mengetahui kemampuan sistem jaringan jalan dalam memberikan pelayanan
angkutan jalan terhadap penggunanya. Salah satu indikator dalam pengukuran
adap kemampuan jaringan jalan adalah interaksi antar dan inter kawasan.

3.1 Jaringan Jalan

Jaringan jalan yang ada dalam kawasan penelitian ditinjau dari fungsinya
»at diklasifikasikan sebagai jalan kolektor dan jalan lokal. Sedangkan dilihat dari
”disinya sudah dalam kondisi baik dengan perkerasan dan permukaan aspal
tmix). Beberapa ruas jalan yang menggunakan sistem 2 (dua) arah yaitu Jalan
tasning, Jalan Pengayoman dan Jalan Bougenvile, serta Jalan Boulevard.
Berdasarkan pengamatan di kawasan studi maka beberapa ruas jalan juga
)anfaatkan untuk perparkiran khususnya di depan kawasan pertokoan yang
%kibat pada terjadinya antrian kendaraan terutama pada jam-jam sibuk dimana
ume lalulintas mengalami peningkatan.

'.3.2 Fasilitas Pelengkap

Fasilitas pelengkap yang dimiliki beberapa ruas jalan di sekitar Mall
Pakkukang antara lain trotoar dan fasilitas perparkiran dengan luas yang hampir
1a. Namun demikian, tingkat kebutuhan parkir pada masing-masing aktivitas
Variasi. Pada beberapa aktivitas dengan pelataran parkir yang ada saat ini sudah
up memadai tetapi beberapa aktivitas lainnya dengan intensitas yang lebih padat
ru menggunakan bahu jalan sebagai tempat parkir dan hal ini tentunya cukup

Fgganggu pergerakan arus lalulintas.
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Fasilitas pelengkap lainnya yang terdapat dalam kawasan penelitian yaitu
nbu-rambu lalulintas, pembatas (median), dan lampu lalulintas yang terdapat pada
rempatan Jalan Adyaksa — Jalan Pengayoman. Untuk perambuan lalulintas yang
dapat di dalam kawasan penelitian antara lain petunjuk arah, larangan parkir,
ok kiri langsung. Sedangkan median pembatan antara lain terdapat di Jalan
rtasning, Jalan Pengayoman, Jalan Boulevard, dan Jalan Bougenville.

Karakteristik Responden
Sebagaimana telah penulis singgung pada bab sebelumnya bahwa responden
am penelitian ini dibagi dalam dua kategori. Kategori pertama berasal dari para
umpang angkutan umum dan kategori kedua adalah pengelola angkutan umum
pir).

Dari kesekian responden yang ada, tentu saja memiliki karakteristik dan latar
kang yang berbeda-beda. Perbedaan tersebut dapat dilihat dari jenis kelamin,
cerjaan, pendidikan, status perkawinan maupun penghasilannya. Untuk jelasnya
rdaan dan karekteristik responden akan diuraikan pada tabel berikut ini :

Tabel 8
Karakteristik Responden

Jenis Responden
Variabel Penumpang Pengelola (Sopir)
E % F %

Jenis Kelamin
- Laki-laki 51 40,2 127 100
- Perempuan 76 59,8 - -
Status :
- Kawin 49 38,6 66 51,9
- Belum kawin 78 61,4 61 40,1
Pekerjaan
- Pelajar/mahasiswa 43 33,8 - -
- Wiraswasta/Karyawan 28 22,0 - -
- PNS 27 21,3 - -
- Petani - - - -
- ABRI 10 79 - -
- Nelayan - - - -
- Buruh/Sopir/Montir/dll 19 15,0 127 100
Pendidikan
- SD 2 16 27 21,3
- SMP 1 87 54 42,5
- SMU 65 51,1 44 34,6
- Diploma 19 15,0 2 1,6
- Sarjana 30 236 - -
Penghasilan
- <Rp. 500.000 45 354 21 16,4
- Rp. 500.000 s/d 750.000 17 134 43 339
- Rp. 750.000 s/d 1.000.000 15 11,8 53 418
- > Rp. 1.000.000 50 39,4 10 79

Sumber : Hasil Analisis Tahun 2007
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Berdasarkan data pada tabel di atas terlihat bahwa keadaan responden dari
iabel jenis kelamin untuk penumpang didominasi (mayoritas) oleh perempuan
tu 76 orang (59,8%) dan laki-laki 51 orang (40,2%), sedangkan untuk pengelola
pir) masih 100 % laki-laki. Data tersebut di atas memperjelas lagi dominasi
empuan yang menggunakan jasa angkutan penumpang dan memiliki
erbatasan dalam menggunakan kendaraan pribadi sedangkan dominasi laki-laki
a pengelola (sopir) juga memberikan penjelasan bahwa kaum perempuan masih
gan memasuki dunia kerja menjadi sopir angkutan.

Menurut status perkawinan, keadaan responden dari unsur penumpang yang
akukan pergerakan di sekitar Mall Panakkukang menunjukkan mayoritas belum
in. Dari 127 responden 78 orang (61,4%) masih berstatus belum kawin dan 49
6%) berstatus kawin. Berdasarkan dari data yang ada, maka terlihat bahwa
inasi anak muda masih didominasi dalam melaksanakan aktivitas di sekitar Mall
rakkukang, sedangkan pada pengelola angkuta umum (sopir) menunjukkan
ka yang hampir seimbang yaitu 66 orang (51,9%) untuk status kawin dan 61

g (40,1%) status belum kawin.

Keadaan responden dilihat dari jenis pekerjaan juga memperlihatkan dominasi
m muda yang berstatus pelajar/mahasiswa yaitu 43 orang (33,8%) kemudian
usul oleh jenis pekerjaan wiraswasta dan PNS dengan jumlah masing-masing 28
ng (22%) dan 27 orang (21,3%). Sedangkan untuk jenis pekerjaan lainnya yaitu
]RI dan buruh/Sopir/montir/dll yaitu masing-masing 10 orang (7,9%) dan 19 orang
).
Tingkat pendidikan responden dari kalangan penumpang menunjukkan
ninasi dari pendidikan SMU dengan jumlah 65 orang (51,1%), kemudian disusul
) tingkat pendidikan sarjana dan diploma yaitu masing-masing 30 orang (23,6%)
19 orang (15%) dan yang terendah adalah pendidikan SMP dan SD dengan
lah masing-masing 11 orang (8,7%) dan 2 orang (1,6%). Hal ini menunjukkan
wa tingkat pendidikan masyarakat sudah semakin tinggi dan ini akan
sengaruh terhadap pola pikir masyarakat. Sedangkan dari pihak pengelola (sopir)

ih didominasi oleh tingkat pendidikan SMP yaitu 54 orang (52,5%) disusul oleh
kat pendidikan SMU sebanyak 44 orang (34,6%) dan yang terkecil adalah tingkat
didikan akademi 2 (1,6%) orang dan dan pendidikan SD 27 orang (21,3%). Hal
uga akan berpengaruh terhadap mental dan pemahaman peraturan lalu lintas
m melaksanakan kegiatannya.
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Menurut penghasilan responden dari kalangan penumpang, maka
nunjukkan dominasi masyarakat dengan penghasilan > Rp. 1.000.000 yaitu
banyak 50 orang responden (39,4%) dan yang berpenghasilan < Rp. 500.000
anyak 45 orang (35,4%) sedangkan yang berpenghasilan Rp. 500.000 s/d Rp.
0.000 dan Rp. 750.000 s/d Rp. 1.000.000 yaitu masing masing 17 orang (13,4%)
n 15 orang (11,8%). Kemudian ditinjau dari segi penghasilan responden dari
angan pengelola (sopir) maka jumlah terbesar berada pada penghasilan antara
. 750.000 s/d 1.000.000 yaitu 53 orang (41,8%), disusul dengan jumlah
hghasilan Rp. 500.000 s/d Rp. 750.000 yaitu sebanyak 43 orang (33,9%) dan
ng berpenghasilan diatas Rp. 1.000.000 hanya berjumlah 10 orang (7,9%),
Pangkan yang berpenghasilan dibawah Rp. 500.000 adalah sebanyak 21 orang
,4%). Merujuk pada standar Upah Minimum Regional (UMR) untuk wilayah
awesi Selatan maka sebagian besar dari responden telah memenuhi standar.




BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN

| Pola Pergerakan Angkutan Umum

Pelayanan angkutan umum dimaksudkan untuk menyediakan aksesibilitas
g baik. Oleh karena itu, perencanaan pergerakan angkutan umum diupayakan
ewati tata guna lahan yang potensial menimbulkan permintaan yang tinggi
\adap transportasi. Hal lain yang menjadi pertimbangan adalah faktor kemudahan
 jarak tempuh, dimana rute angkutan umum sedapat mungkin menawarkan
gerakan yang simpel dengan jarak tempuh yang dekat.

Berdasarkan hal tersebut di atas maka saat ini yang menjadi pusat
gerakan angkutan umum di sekitar kawasan Mall Panakkukang yaitu Jalan
\gayoman. Terjadinya pergerakan utama pada jalur ini dipengaruhi oleh beberapa
or, yaitu :

Jalur simple dan dekat
Ditinjau dari tingkat kemudahan dan jarak tempuh angkutan umum dalam
melakukan pergerakan di sekitar kawasan Mall Panakkukang, maka jalur ini
adalah merupakan jalur yang paling strategis dilalui oleh angkutan umum dan
didukung oleh geometri jalan yang cukup baik. Hal ini dapat dilihat dari arah Jalan
Toddopuli, dapat melakukan pergerakan langsung ke arah Mall Panakkukang,
begitupun melalui Jalan Hertasning dapat melakukan pergerakan ke arah Mall
F’anakkukang melalui Jalan Adyaksa Baru dengan jarak yang hampir sama.
Tata guna lahan
Aktivitas tata guna lahan sangat berpengaruh terhadap pola pergerakan angkutan
umum. Pada dasarnya, setiap penggunaan lahan memiliki karakteristik desain
angunan serta pengaturan aktivitas yang ada didalamnya. Kebijakan pengaturan
ktivitas Mall Panakkukang sebagai salah satu bagian penggunaan lahan dalam
awasan penelitian ini memiliki keterkaitan yang erat dengan pola pergerakan
ngkutan umum yang ada di sekitarnya. Penerapan kebijakan bangunan Mall
anakkukang dengan mengarahkan pergerakan bagi pejalan kaki di bagian
elakang (Jalan Pengayoman) berdampak pada meningkatnya pergerakan

ngkutan umum dimana para pejalan kaki adalah sebagian besar merupakan
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»engguna angkutan umum. Disisi lain, angkutan umum pada prinsipnya adalah
nemberikan pelayanan kepada para penggunanya (penumpang) dengan
cecenderungan untuk mendekati calon penumpangnya sehingga interaksi
ceduanya berada pada jalur ini. Begitupun dengan penggunaan lahan lain di
sepanjang jalan ini, yang didominasi oleh penggunaan lahan untuk perdagangan
ian pelayanan jasa sehingga hal ini menjadi sumber bangkitan dan tarikan
erhadap adanya pergerakan angkutan umum. Jelasnya pada Peta Analisis

Penggunaan Lahan (lampiran 8).

Analisis Faktor-Faktor Yang Berpengaruh Terhadap Kemacetan sebagai
akibat dari Deviasi Pergerakan Angkutan Umum Di Sekitar Mall
Panakkukang

.1 Permintaan (Transport Demand)

Kebutuhan akan jasa transportasi oleh masyarakat timbul disebabkan oleh
nya keinginan untuk mencapai/memenuhi kebutuhan lain pada lokasi yang
veda, sehingga permintaan akan jasa transportasi adalah merupakan permintaan
nan. Timbulnya permintaan jasa transportasi khususnya angkutan umum di
itar kawasan Mall Panakkukang lebih banyak dipengaruhi oleh aktivitas tata guna
an disekitar kawasan tersebut (Perdagangan dan Jasa). Hal ini dapat dilihat dari
fuensi pergerakan yang terjadi pada saat kawasan tersebut memulai aktivitasnya,
Ll antara jam 10.00 — 22.00 wita.

Berdasarkan hasil observasi yang telah dilakukan pada saat penelitian selama
am (06.00 — 22.00 wita) yang dilakukan pada 5 (lima) titik pengamatan maka jalur
frekuensi pergerakan kendaraan umum penumpang pada jam tersebut
1galami peningkatan yang sangat signifikan. Untuk jelasnya dapat dilihat pada

'a analisis pergerakan angkutan umum (lampiran 9) dan tabel 9 berikut ini :
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Tabel 9
Pergerakan Kendaraan Umum Di Sekitar Mall Panakkukang

Waktu Pengamatan
Titik Pengamatan leaweek (Jarr?) Frek Persentase (%)
y 06.00-10.00 | 10.01-22.00 06.00-10.00 | 10.01-22.00

B 50 1407 1.457 34 96,6

JI. Pengayoman J 25 851 886 28 97,2
E1 2 9 1 18,2 81,8

E 41 1752 1.793 23 97,7

JI. Toddoppuli J 57 1877 1.920 30 97,0
E1 - - - - 100

E - 1 1 - 100

JI. Boulevard J - 3 3 - 100
E1 3 38 41 7,3 92,7

E 12 444 456 26 97,4

JI. Adiyaksa Lama J 17 455 462 37 96,3
E1 - 4 4 - 100

E - T 7 - 100

JI. Adyaksa Baru J 1 3 4 25,0 75,0
E1 3 46 49 6,1 95,9

Sumber : Hasil Analisis, Tahun 2007

Tabel di atas menunjukkan bahwa pergerakan angkutan umum yang terjadi di
itar Mall Panakkukang sebagian besar terjadi antara jam 10.00-22.00 wita atau
itar 95%.

Disamping adanya perhitungan angkutan umum yang melewati titik

gamatan, juga telah dilakukan penyebaran kuesioner pada responden untuk
gidentifikasi adanya pengaruh permintaan penumpang terhadap kemacetan
lintas sebagai dampak dari pergerakan angkutan umum di kawasan ini. Hasil
pitulasi jawaban responden pada lampiran 10, dan untuk perhitungan tingkat
garuh permintaan terhadap kemacetan sebagai akibat dari adanya deviasi
erakan angkutan umum di sekitar kawasan Mall Panakkukang dikemukakan
a lampiran 11.

rpretasi Lampiran 11

i hasil perhitungan diperoleh bahwa Fhiung adalah 11,614 dengan tingkat
\ifikansi adalah 0,001. Oleh karena probabilitas (0,001) jauh lebih kecil dari 0,05,
<a dapat dikatakan bahwa permintaan angkutan umum berpengaruh terhadap
»ulnya kemacetan sebagai akibat dari keberadaan pergerakan angkutan umum di
asan Mall Panakkukang.

Lmaan regresi yang diperoleh dari hasil jawaban responden tersebut adalah :
12,569 + 0,265X
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engan demikian dapat dijelaskan bahwa konstanta sebesar 12,569 menyatakan
hwa jika tidak ada permintaan, maka pergerakan angkutan umum adalah 12,569
it, dan setiap peningkatan permintaan akan meningkatkan pergerakan angkutan
wum sebesar 0,265 unit, yang berarti pula bahwa semakin tinggi permintaan
numpang angkutan umum maka semakin tinggi pula tingkat pergerakan angkutan
um sehingga kemungkinan terjadinya kemacetan akan semakin besar.

2.2 Penggunaan Lahan

Kebutuhan akan transportasi berhubungan langsung dengan penyebaran dan
nsitas tata guna lahan yang berlainan di dalam sebuah kota. Kecenderungan
a penyebaran tata guna lahan berindikasi pada pola aktivitas masyarakat dan
nimbulkan jarak fisik suatu lokasi aktivitas dengan lokasi aktivitas lainnya. Hal ini

ngat potensial memberikan dorongan (stimulan) timbulnya pergerakan lalulintas.

Kawasan Mall Panakkukang yang penggunaan lahannya didominasi oleh
ivitas perdagangan dan pelayanan jasa dengan tingkat aktivitas yang tinggi
miliki kemampuan untuk menarik arus pergerakan yang tinggi pula. Hal ini

miliki keterkaitan yang erat dengan permintaan fasilitas transportasi yang berarti
bahwa jumlah arus lalu lintas akan meningkat.

Khususnya terhadap pengguna jasa angkutan umum penumpang, dimana
yutuhan pergerakan ini tidak hanya terbatas pada kelompok choice tetapi juga
ja kelompok masyarakat captive, dengan demikian maka keberadaan angkutan

m penumpang sangat dibutuhkan dalam upaya memenuhi kebutuhan mobilitas
ﬁyarakat yang akan melaksanakan aktivitas di sekitar Mall Panakkukang.

Disisi lain, adanya permintaan jasa transportasi (transport demand) dari para
f%gguna menimbulkan adanya penawaran dari pihak pengelola angkutan umum
uk menciptakan interaksi antara permintaan dan penawaran. Hal inilah yang
nimbulkan adanya deviasi pergerakan angkutan umum di sekitar Mall
1akkukang.

Untuk mendukung analisis pengaruh penggunaan lahan terhadap kemacetan
lintas di kawasan Mall Panakkukang sebagai dampak dari adanya deviasi
gerakan angkutan umum, maka rekapitulasi jawaban responden diperlihatkan
a lampiran 12, dan untuk perhitungan tingkat pengaruh tata guna lahan terhadap
hacetan sebagai akibat dari adanya deviasi pergerakan angkutan umum di sekitar
rasan Mall Panakkukang dikemukakan pada lampiran 13.
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rpretasi Lampiran 13

i hasil perhitungan diperoleh bahwa Fning adalah 2,950 dengan tingkat
ifikansi adalah 0,033. Oleh karena probabilitas (0,033) lebih kecil dari 0,05, maka
at dikatakan bahwa penggunaan lahan berpengaruh positif terhadap keberadaan
gerakan angkutan umum di kawasan Mall Panakkukang.

samaan regresi yang diperoleh dari perhitungan tersebut adalah :

12,711 + 0,183X,+ 0,024X; + 0,030X;

Penggunaan lahan
Sistem kelembagaan
Perambuan Lalulintas

igan demikian dapat dijelaskan bahwa aktivitas penggunaan lahan akan
pengaruh terhadap adanya deviasi pergerakan angkutan umum di kawasan ini
esar 0,183. Dengan demikian, maka semakin tinggi aktivitas tata guna lahan
am kawasan Mall Panakkukang, maka akan semakin tinggi pula pergerakan

kutan umum.

.3 Sistem Kelembagaan
Salah satu faktor yang memegang peranan penting di dalam
yelenggaraan angkutan umum adalah sistem kelembagaan baik dalam kaitannya
gan perencanaan, pengoperasian, administrasi, maupun pengawasan. Adanya
smbagaan ini dimaksudkan untuk memudahkan adanya koordinasi antar pihak-
ak yang berkompoten dalam penyelenggaraan angkutan umum (Pihak
nerintah dan swasta). Namun demikian, dilihat dari model kelembagaan angkutan
um khususnya microlet (pete-pete) yang menggunakan model swasta murni
'rana pihak pemerintah hanya berperan dalam pengeluaran izin dan aspek
inistrasi saja, maka hal ini melemahkan peran pemerintah dalam melakukan
gaturan. Disisi lain, pihak swasta sebagai penyelenggara angkutan umum akan
h mengedepankan prinsip ekonomis didalam melakukan operasinya. Dengan
ikian, maka pelayanan yang ditawarkan tentunya adalah merupakan pelayanan
g lebih menguntungkan pada pihak operator, bukan pelayanan yang diinginkan

1 masyarakat sebagai pengguna angkutan umum.
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Lemahnya sistem kelembagaan penyelenggaraan angkutan umum akan
dampak pada menurunnya tingkat pelayanan, kesembrautan pergerakan, dan
npak-dampak negatif lainnya yang pada akhirnya dapat menimbulkan kemacetan
 lintas.
~ Dalam kaitannya dengan keberadaan pergerakan angkutan umum di kawasan
elitian ini sebagai dampak dari adanya deviasi, maka efektifitas berjalannya

m kelembagaan dapat ditinjau dari beberapa segi, yaitu :
Sistem pengoperasian

Pergerakan angkutan umum dalam kawasan penelitian menunjukkan

ahwa sistem pengoperasian tidak berjalan dengan baik. Hal ini terlihat dari
esembrautan pergerakan angkutan umum dalam arti bahwa tidak ada aturan
ang mengikat para operator (sopir) untuk melakukan pergerakan tetapi hanya
idasarkan pada permintaan, sehingga pergerakan angkutan umum tersebut
idak memiliki arah yang jelas.
Sistem pengawasan
Untuk menjamin agar kondisi operasional angkutan umum penumpang
berjalan sesuai dengan apa yang telah direncanakan dan dicanangkan maka
diperlukan adanya sistem pengawasan. Hal ini dimaksudkan agar pihak
pengguna angkutan umum tidak dirugikan oleh pihak operator sebagai penyedia
ayanan transportasi angkutan umum penumpang.

Menanggapi pengaruh dari sistem kelembagaan terhadap kemacetan

intas di kawasan penelitian sebagai dampak dari adanya deviasi pergerakan
kutan umum, maka rekapitulasi hasil penyebaran kuesioner diperlihatkan pada
jran 12, sementara perhitungan tingkat pengaruh kelembagaan terhadap
\acetan sebagai akibat dari adanya deviasi pergerakan angkutan umum di sekitar
rasan Mall Panakkukang dikemukakan pada /lampiran 13

rpretasi Lampiran 13

i hasil perhitungan diperoleh bahwa Fhiung adalah 2,950 dengan tingkat
1|iﬁkansi adalah 0,033. Oleh karena probabilitas (0,033) lebih kecil dari 0,05, maka
at dikatakan bahwa sistem kelembagaan berpengaruh positif terhadap
f1acetan lalulintas sebagai bagian dari keberadaan pergerakan angkutan umum di
asan Mall Panakkukang.

maan regresi yang diperoleh dari perhitungan tersebut adalah :
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12,711 + 0,183X4+ 0,024X; + 0,030X;

Penggunaan lahan
Sistem kelembagaan
Perambuan Lalulintas

igan demikian dapat dijelaskan bahwa sistem kelembagaan akan berpengaruh
adap adanya kemacetan lalulintas sebagai akibat dari adanya deviasi
jerakan angkutan umum di kawasan ini sebesar 0,024. Dengan demikian,
1akin lemah sistem kelembagaan dalam menangani permasalahan pergerakan
kutan umum di kawasan Mall Panakkukang, maka akan semakin tinggi pula
kat kemacetan yang dihasilkan.

.4 Rambu Lalu Lintas

Rambu lalulintas merupakan objek fisik yang dapat menyampaikan informasi
intah, peringatan, dan petunjuk) kepada pemakai jalan serta dapat
npengaruhi pengunaan jalan. Penggunaan rambu ini dimaksudkan untuk
gendalian lalulintas dalam upaya meningkatkan keamanan dan kelancaran pada
em jalan.

Untuk menjamin suatu sistem lalu lintas dapat berjalan sesuai dengan
cana maka diperlukan adanya sistem perambuan guna memberi arahan dan
ingatan sekaligus larangan untuk melalui jalur tertentu atau dengan batasan
daraan tertentu pada suatu ruas jalan sehingga akan tercipta keteraturan
erakan kendaraan sesuai dengan apa yang direncanakan.

Berdasarkan hasil observasi lapangan disekitar Mall Panakkukang, maka
mbuan yang ada belum mampu memenuhi peran dan fungsinya dalam
hgarahkan dan mengatur pergerakan angkutan umum. Hal ini terlihat dari
yulnya titik-titik kemacetan dalam kawasan penelitian. Olehnya itu, maka
prlukan suatu upaya untuk lebih meningkatkan peran dan fungsi perambuan
intas baik melalui peningkatan kualitas maupun kuantitasnya, mengingat fungsi
peran yang diemban sangat berpengaruh terhadap upaya meminimalkan tingkat
acetan dalam kawasan Mall Panakkukang.

Untuk mengetahui lebih lanjut tentang pengaruh perambuan terhadap
yacetan lalu lintas sebagai bagian dari keberadaan pergerakan angkutan umum
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awasan Mall Panakkukang, maka hasil rekapitulasi jawaban responden melalui
yebaran kuesioner diperlihat pada /ampiran 12, dan hasil analisis regresi
adap pengaruh kelembagaan terhadap kemacetan lalulintas yang terjadi di
asan Mall Panakkukang sebagai akibat dari adanya deviasi pergerakan angkutan
im dikemukakan pada lampiran 13.

rpretasi lampiran 13 :

| hasil perhitungan diperoleh bahwa Fpwng adalah 2,950 dengan tingkat
ifikansi adalah 0,033. Oleh karena probabilitas (0,033) lebih kecil dari 0,05, maka
at dikatakan bahwa sistem perambuan berpengaruh positif terhadap kemacetan
intas sebagai bagian dari keberadaan pergerakan angkutan umum di kawasan
| Panakkukang.

samaan regresi yang diperoleh dari perhitungan tersebut adalah :

12,711 + 0,183X,+ 0,024X; + 0,030X;

Penggunaan lahan
Sistem kelembagaan
Perambuan Lalulintas

\gan demikian dapat dijelaskan bahwa sistem perambuan lalulintas akan
vengaruh terhadap adanya kemacetan lalulintas sebagai akibat dari deviasi
jerakan angkutan umum di kawasan ini sebesar 0,030. Dengan demikian,
1akin lemah sistem kelembagaan dalam menangani permasalahan pergerakan
kutan umum di kawasan Mall Panakkukang, maka akan semakin tinggi pula

kat kemacetan yang dihasilkan.

.5 Disiplin Operator Angkutan Umum (Sopir)
Kedisiplinan berkaitan langsung dengan penerapan aturan. Indikator dari
isiplinan adalah sejauhmana aturan yang telah ditetapkan dapat dilaksanakan
) dipatuhi. Dalam kaitannya dengan pergerakan angkutan umum maka
isiplinan berkaitan dengan pematuhan terhadap rute trayek yang telah ditetapkan
mematuhi perambuan yang telah ada.

Berdasarkan hasil observasi langsung di lapangan terlihat bahwa sistem
!ék yang telah ditetapkan tidak berjalan efektif dimana pengelola angkutan umum
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ih bebas melakukan deviasi pergerakan di sekitar Mall Panakkukang. Disisi lain,
sekuensi dari ketidakdisiplinan operator angkuntan umum berdampak pada
ulnya kemacetan.

Hasil wawancara dengan instansi terkait (Dinas Perhubungan Kota Makassar)
yatakan bahwa rute yang telah ditetapkan berdasarkan SK Walikota No. 102
un 2005 pada prinsipnya tidak dipatuhi oleh pengelola angkutan umum dengan
)an bahwa rute tersebut tidak memiliki prinsip ekonomis sehingga pengelola
kutan umum di sekitar Mall Panakkukang merasa dirugikan.
uk melihat sejauhmana pengaruh yang ditimbulkan oleh ketidakdisiplinan
rator angkutan umum terhadap kemacetan lalu lintas di kawasan Mall
akkukang, maka rekapitulasi jawaban responden diperlihatkan pada /ampiran

dan untuk hasil analisis regresi terhadap pengaruh kedisiplinan operator

kutan umum terhadap kemacetan lalulintas yang terjadi di kawasan Mall -
o

akkukang sebagai akibat dari adanya deviasi pergerakan angkutan

'mukakan pada lampiran 15.

rpretasi lampiran 15
i hasil perhitungan diperoleh bahwa Fniwng adalah 11,248 dengan tingkat
ifikansi adalah 0,001. Oleh karena probabilitas (0,001) jauh lebih kecil dari 0,05,
<a dapat dikatakan bahwa kedisiplinan operator angkutan umum berpengaruh
adap keberadaan pergerakan angkutan umum di kawasan Mall Panakkukang.
samaan regresi yang diperoleh dari perhitungan tersebut adalah :

12,654 + 0,249X

il analisis regresi tersebut dapat diartikan bahwa pengaruh yang ditimbulkan oleh
isiplinan sopir angkutan umum terhadap kemacetan lalulintas di kawasan Mall
akkukang adalah sebesar 0,249. Dengan demikian, maka semakin rendahnya
kat kedisiplinan sopir angkutan umum dalam melakukan pergerakan di kawasan
| Panakkukang maka akan semakin meningkatkan tingkat kemacetan yang

di.
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3 Analisis Tingkat Deviasi Pergerakan Angkutan Umum Penumpang

Adanya pergerakan angkutan umum penumpang disekitar kawasan Mall
nakkukang secara umum dapat dikatakan sebagai penyimpangan dari rute yang
enarnya sesuai dengan SK. Walikota Makassar Nomor 102 Tahun 2005.
sekuensi yang harus diterima dari adanya deviasi pergerakan tersebut adalah
bulnya berbagai permasalahan pada daerah pelayanannya diantaranya adalah
acetan lalulintas. Untuk mengetahui lebih jauh tentang tingkat deviasi
erakan angkutan umum yang terjadi di sekitar kawasan Mall Panakkukang
asarkan masing-masing kode trayek yang melakukan pergerakan di kawasan
but dapat dikemukakan pada tabel berikut ini :

Tabel 10
Deviasi pergerakan angkutan umum di kawasan Mall Panakkukang
Makassar
Panjang
Kode Trayek. Jalur Deviasi Deviasi
(meter)
JI. Toddopuli Raya-JI. Hertasning- 2.800
E JI. Adyaksa Lama-JI. Pengayoman
JI. Toddopuli Raya-Jalan Pengayoman 1.950
JI. Toddopuli Raya-JI. Hertasning- 2.800
£1 JI. Adyaksa Lama-JI. Pengayoman
JI. Adyaksa Baru-Bougenvile-Jalan 1.950
Pengayoman
JI. Toddopuli Raya-JI. Hertasning- 2.750
J JI. Adyaksa Lama-JI. Pengayoman
JI. Toddopuli Raya-Jalan Pengayoman 1.900
Sumber : Hasil Analisis, 2007
Dilihat dari tingkat deviasi dan tingkat pelayanan yang terjadi di kawasan Mall
akkukang, baik pada kode trayek E, E1 dan J, maka rute yang digunakan dapat
tegorikan sebagai rute dengan deviasi penuh (Demand-Responsive Routes),

na pengemudi diberikan kebebasan penuh untuk melakukan pergerakan
njang dia mempunyai rute awal dan akhir yang sama. Namun demikian, deviasi
but belum memiliki status, apakah termasuk dalam kategori deviasi tetap
anen) atau tidak tetap, dimana deviasi yang terjadi sangat tergantung pada
inan sopir dan permintaan penumpang. Hal ini berdampak pada kebingungan
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i penumpang karena tidak memiliki kejelasan dimana dan kapan penumpang
in naik dan turun.

Disisi lain, adanya kebebasan bagi para sopir untuk melakukan deviasi
gerakan di kawasan Mall Panakkukang justru berdampak positif secara ekonomis
'adap operator (sopir) dimana dapat meningkatkan perluasan daerah pelayanan
ingga dimungkinkan untuk mendapatkan calon penumpang yang lebih banyak.

Menanggapi hal tersebut di atas maka diperlukan adanya suatu solusi yang
kK dalam pengoperasian angkutan umum di sekitar Mall Panakkukang yaitu periu
inya kompromi yang mampu memaksimalkan keinginan penumpang dan dilain

dapat menghasilkan tingkat operasional yang menguntungkan bagi pihak
igelola (sopir), sehingga terbentuk keseimbangan antara kepentingan operator
pir) dan penumpang dalam mendapatkan pelayanan.

 Konsep Penanganan Kebutuhan Pergerakan Angkutan Umum di Kawasan
Mall Panakkukang

Dalam upaya untuk mengakomodasi kebutuhan pergerakan angkutan umum
sekitar kawasan Mall Panakkukang, maka diperlukan adanya suatu konsep yang
al sehingga dampak kemacetan yang ditimbulkan oleh deviasi pergerakan
jkutan umum tersebut dapat diminimalisir.

Berdasarkan pengamatan dan kajian terhadap faktor-faktor yang berpengaruh
yadap kemacetan sebagai dampak dari deviasi pergerakan angkutan umum di
vasan Mall Panakkukang, yaitu : permintaan, tata guna lahan, kelembagaan,
ambuan lalulintas dan kedisiplinan operator angkutan umum, maka tipologi
masalahan dapat dirumuskan yang sekaligus adalah merupakan karakteristik dari
masalahan kemacetan yang terjadi di kawasan penelitian.

Penyusunan tipologi ini dimaksudkan untuk merumuskan bentuk-bentuk
yanganan dan pengelolaan pergerakan angkutan umum di Kawasan Mall
vakkukang. Adapun tipologi permasalahan angkutan umum yang terjadi di sekitar

asan Mall Panakkukang serta alternatif penanganannya dapat dilihat pada tabel

ut ini :
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 Dampak Konsep Penanganan Pergerakan Angkutan Umum di Kawasan
Mall Panakkukang

Konsekuensi yang harus diterima dari adanya upaya untuk menangani
soalan angkutan umum di sekitar kawasan Mall Panakkukang adalah timbulnya
pak yang harus diterima oleh semua unsur yang terlibat dalam upaya
anganan ini baik pemerintah, swasta maupun masyarakat sebagai pengguna
| angkutan umum.

Berdasarkan kajian dan analisis yang telah dilakukan, maka dampak yang
1gkin ditimbulkan setelah upaya penanganan dilakukan, antara lain :
3erkurangnya kebebasan para operator untuk menjemput calon penumpangnya
’enambahan biaya yang harus dikeluarkan dalam pembangunan jembatan
>enyeberangan dan perambuan lalulintas
Para calon penumpang harus berjalan kaki ke tempat pemberhentian AUP untuk
mendapatkan pelayanan.

' Penanganan Pergerakan Angkutan Umum di Kawasan Mall Panakkukang

Berdasarkan bentuk-bentuk permasalahan angkutan umum yang terjadi di
asan Mall Panakkukang serta identifikasi terhadap kemungkinan dampak yang
at ditimbulkan setelah penerapan konsep penanganan pergerakan angkutan
im, maka dapat disimpulkan penanganan dan pengelolaan yang ideal untuk
nenuhi kebutuhan pergerakan angkutan umum di kawasan tersebut.

Pada dasarnya, penerapan konsep penanganan ini ditujukan untuk
ygurangi atau mengalihkan sebagian beban pada ruas jalan tertentu. Dengan
nya penerapan konsep ini diharapkan akan tercipta suatu sirkulasi pergerakan
kutan umum yang lebih baik dalam memenuhi kebutuhan pergerakan angkutan
Jm di kawasan ini.

Menanggapi permasalahan yang ada dan tujuan yang ingin dicapai dalam

a penanganan pergerakan angkutan umum, maka konsep yang dapat
apkan dalam upaya ini, antara lain :

engoptimalkan pergerakan angkutan umum dengan menggunakan pengelolaan
alulintas secara terpadu dan menyeluruh dalam arti bahwa pergerakan angkutan
mum tidak menjadi hambatan/kendala bagi pergerakan lalulintas lainnya.
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Menata kembali dan melengkapi fasilitas pelengkap jalan seperti trotoar sebagai
pendestrian, rambu-rambu lalu lintas sebagai pengarah pergerakan lalulintas,
embatan penyeberangan, maupun pemberhentian angkutan umum.

Menata perparkiran sehingga tidak menggunakan badan jalan sebagai lahan
parkir.

Menata kembali lintasan rute angkutan umum, sehingga tidak menjadi beban
pada ruas jalan tertentu.

Memberikan pengawasan yang lebih ketat terhadap pematuhan terhadap
peraturan yang ada dan pemberian sanksi terhadap pelanggaran yang terjadi.

uk jelasnya, penanganan dan pengelolaan pergerakan angkutan umum dapat
at pada gambar berikut ini :
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BABV
PENUTUP

Pada bab ini, penulis akan menarik beberapa kesimpulan berdasarkan dari
bahasan hasil penelitian yang telah dikemukakan pada bab sebelumnya.
agai bahan masukan dari penulis maka dikemukakan pula beberapa saran demi
yempurnaan penanganan pergerakan angkutan umum di sekitar kawasan Mall
akkukang di masa yang akan datang.

Kesimpulan
Berdasarkan hasil penelitian penulis tentang “Analisis Pergerakan Angkutan
um Penumpang di sekitar kawasan Mall Panakkukang” dapat ditarik beberapa
impulan sebagai berikut :
Berdasarkan hasil analisis regresi menunjukkan bahwa faktor permintaan
transpor, tata guna lahan, sistem kelembagaan, perambuan lalulintas, dan
kedisiplinan operator angkutan umum berpengaruh nyata terhadap kemacetan
lalulintas yang terjadi di sekitar kawasan Mall Panakkukang.
Tingkat deviasi pergerakan angkutan umum di sekitar Mall Panakkukang berbeda
pada masing-masing trayek (E, J, dan E1) tergantung dari jalur yang digunakan
untuk melakukan deviasi, dan berdasarkan identifikasi terhadap permasalahan
emacetan yang diakibatkan oleh deviasi pergerakan angkutan umum di sekitar
awasan Mall Panakkukang, maka konsep penanganan yang dapat dilakukan
dalah pengelolaan lalulintas secara terpadu, melengkapi fasilitas pelengkap
alan, penataan perparkiran, penataan lintasan rute angkutan umum, dan
ngawasan yang lebih ketat terhadap aturan yang ada, serta penerapan sanksi
egas terhadap pelanggaran yang terjadi.

) Saran
Berikut akan diajukan beberapa saran dari penulis sebagai bahan
imbangan terutama bagi pihak yang berkompoten terhadap pengelolaan

utan umum di Kota Makassar pada umumnya dan kawasan Mall Panakkukang

usnya.
Untuk menciptakan keteraturan pergerakan angkutan umum di sekitar Mall
Panakkukang, maka sistem kelembagaan perlu lebih ditingkatkan baik dari segi
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operasional dan pengawasannya serta perlu didukung oleh perambuan lalu lintas
sebagai pengendali arus lalu lintas. Disamping itu, perlu adanya tindakan tegas
terhadap pelanggaran yang terjadi.

Penetapan rute pada sekitar kawasan Mall Panakkukang berdasarkan SK.
‘Walikota Makassar Nomor 102 Tahun 2005 tidak relevan lagi untuk diterapkan,
olehnya itu perlu adanya penetapan rute baru yang didasarkan pada hasil kajian
yang mendalam dan komprehensif dalam perencanaan strategis dan operasional,
sehingga akan menghasilkan suatu rute yang mampu mengakomodasi
permintaan transport dan disisi lain dapat meningkatkan pelayanan angkutan
umum, serta dapat meminimalisir terjadinya kemacetan lalulintas.
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Rekapitulasi Bobot Hasil Kuesioner (Permintaan)

. | Permintaan AUP No. |Permintaan| AUP No. |Permintaan| AUP
20 20 53 16 16 105 12 13
19 19 54 14 16 106 12 13
18 14 55 17 20 107 15 17
18 15 56 16 17 108 14 16
19 15 57 12 15 109 17 18
20 14 58 16 16 110 15 16
12 17 59 13 13 111 14 14
17 17 60 18 16 112 15 13
17 17 61 14 15 113 15 19
16 19 62 14 20 114 14 16
19 15 63 18 19 115 11 11
17 15 64 16 19 116 15 15
17 18 65 14 17 117 14 15
18 17 66 12 14 118 11 11
18 16 67 13 16 119 15 16
20 19 68 16 20 120 1 16
20 19 69 17 17 121 16 19
20 16 70 12 16 122 14 14
15 15 71 13 15 123 14 15
17 18 72 14 18
16 16 73 14 19
20 20 74 16 18
17 17 75 16 16
19 19 76 18 16
15 20 77 14 18
20 15 78 15 16
12 13 79 14 16
18 19 80 14 16
16 19 81 20 15
14 20 82 12 13
14 1 83 16 18
11 14 84 16 20
18 14 85 15 18
17 15 86 16 16
19 15 87 14 15
13 16 88 16 18
15 16 89 16 20
14 14 90 19 16
13 20 91 14 16
18 16 92 12 17
15 17 93 13 15
12 17 94 13 14
16 20 95 13 18
14 17 96 16 18
16 17 97 16 18
16 19 98 15 15
16 17 99 14 20
15 15 100 14 18
12 16 101 12 19
17 19 102 15 16
16 19 103 16 18
14 18 104 16 19

1




Regression

Descriptive Statistics Lampiran. 11
Mean Std. Deviation M
AUP 16,642 2,0848 123
Permintaan 15,398 2,3320 123
Ccrrelations
AUP Permintaan
Pearson Correlation AUP 1,000 2956
Permintaan 296 1,000 |
Sig. (1-tailed) AUP _ ,060
Permintaan ,000 .
N AUP 123 123
Permintaan 123 123
Variables Entered/Removed®
Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 Permintaan?® . | Enter
a. All requested variables entered.
b. Dependent Variable: AUP
Modeal Summary
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
: Lo 298" ,088 ,080 1,9996
a. Predictors: (Constant), Permintaan
ANOVAP
Sum of e
Model Squares df Mean Square E Sig.
1 Regression 46,437 1 46:437 11,614 0012
Residual 483,823 2 3,999
Total 530,260 122
a. Predictors: (Constant), Permintaan
b. Dependent Variable: AUP
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 12,569 1,209 10,397 ,000
Permintaan ,265 ,078 ,296 3,408 ,001

a. Dependent Variable: AUP




piran. 12

Rekapitulasi Bobot Hasil Kuesioner (TGT, Kelemb., Rambu, dan AUP)

0. | TGT | Kelemb.| Rambu | AUP No. TGT_|Kelemb.| Rambu | AUP
| 18 19 19 20 54 17 16 18 16
! 14 16 16 19 55 19 18 17 20
l 13 19 16 14 56 15 17 20 17
: 13 17 17 15 57 16 19 19 15
i 17 18 17 15 58 16 19 1" 16
i 15 19 15 14 59 16 18 16 13
: 19 15 20 17 60 20 14 17 16
l 18 17 16 17 61 19 16 16 15
l 17 20 14 17 62 16 20 16 20
0 18 14 19 19 63 17 19 15 19
1 18 16 18 15 64 19 18 17 19
2 17 20 17 15 65 19 16 19 17
3 19 17 15 18 66 16 18 19 14
. 18 15 19 17 67 19 14 20 16
5 19 13 15 16 68 14 19 17 20
5 17 14 15 19 69 14 19 17 17
7 16 18 17 19 70 17 17 17 16
8 17 19 20 16 71 16 19 19 15
9 17 18 18 15 72 14 19 15 18
0 14 19 16 18 73 17 18 19 19
1 17 20 15 16 74 16 16 16 18
2 16 18 18 20 75 14 19 17 16
3 16 16 13 17 76 13 15 14 16
4 18 17 16 19 77 15 17 19 18
5 20 18 16 20 78 17 18 19 16
5 17 18 17 15 79 15 17 17 16
7 13 19 17 13 80 12 17 15 16
8 16 17 16 19 81 14 15 14 15
0 15 17 17 19 82 18 15 16 13
0 16 19 15 20 83 20 20 14 18
1 17 18 17 17 84 13 16 17 20
2 19 19 16 14 85 18 17 13 18
3 17 18 19 14 86 19 20 18 16
4 20 18 18 15 87 1" 16 15 15
14 16 17 15 88 15 14 16 18
15 19 20 16 89 16 19 15 20
13 15 17 16 80 15 16 16 15
17 16 19 14 g1 15 16 20 16
17 18 15 20 92 15 13 19 17
15 20 18 16 a3 15 16 14 15
20 16 15 17 94 16 14 17 14
17 18 17 17 95 15 15 16 18
19 19 19 20 96 14 16 15 18
15 16 19 17 97 15 16 16 18
16 18 16 17 98 15 17 20 15
20 18 14 19 99 18 14 19 20
16 16 14 17 100 20 14 19 18
17 20 16 15 101 18 18 12 19
15 18 16 16 102 13 16 18 16
) 15 18 15 19 103 15 14 20 18
16 15 17 19 104 14 13 16 19
) 17 19 20 18 105 12 15 15 13
} 14 17 18 16 106 17 18 13 13




Rekapitulasi Bobot Hasil Kuesioner (TGT, Kelemb., Rambu, dan AUP)

0. | TGT_|Kelemb.| Rambu| AUP
07 | 17 17 19 17
08 [ 19 20 18 16
9 [ 18 15 15 18
10| 14 15 16 16
11| 12 18 19 14
13 17 17 13
19 16 15 19
16 16 15 16
18 14 13 11
12 19 16 15
12 15 17 15
18 16 14 11
15 17 19 16
17 14 16 16
19 15 15 19
13 17 17 14
13 15 20 15
19 16 20 19
14 17 17 16
17 18 16 16
15 17 19 16
17 17 18 14
16 17 14 18
12 18 14 13
14 16 20 14
15 19 16 14
13 17 14 14
17 18 14 18
20 17 16 19
16 16 17 14
18 17 13 16
17 19 18 19
15 17 20 16
16 20 18 17
18 19 17 14
17 16 18 19
17 19 19 18
19 15 12 17
15 17 16 18
12 20 15 14
19 17 17 20
16 16 14 20
19 17 19 14
17 17 15 16
18 18 15 16
14 19 13 20
16 19 17 14
18 15 17 18
16 15 15 16
17 17 16 18
14 20 15 14
14 16 16 16
18 20 18 18

No. TGT |[Kelemb.| Rambu | AUP
160 16 16 16 19
161 14 16 16 14
162 14 17 19 14
163 20 20 16 18
164 14 15 15 19
165 17 17 14 19
166 14 20 19 17
167 16 15 16 14
168 b4 16 19 16
169 18 17 15 16
170 14 17 19 17
171 15 20 17 19
172 16 14 20 14
173 17 19 15 14
174 14 19 20 19
175 17 16 19 16
176 13 15 19 15
177 19 19 18 19
178 20 18 15 16
179 18 19 16 20
180 14 15 19 19
181 13 15 19 18
182 19 20 16 16
183 16 17 14 20
184 16 17 14 13
185 16 20 15 17
186 14 17 17 13
187 19 19 17 12
188 16 20 12 17
189 13 17 16 17
180 14 14 16 19
191 13 17 16 15
192 19 19 18 16
193 14 20 14 19
194 15 20 16 16
195 14 16 18 18
196 17 15 15 14
197 13 14 15 12
198 17 15 17 14
199 17 18 15 19
200 16 17 19 17
201 16 14 15 16
202 19 g g 19 17
203 12 17 16 16
204 19 18 15 17
205 16 15 16 20
206 17 16 16 16
207 16 17 16 16
208 16 18 17 14
209 16 19 18 18
210 14 20 19 20
211 16 16 17 19
212 16 20 15 16




Rekapitulasi Bobot Hasil Kuesioner (TGT, Kelemb., Rambu, dan AUP)

. |_TGT [Kelemb.| Rambu | AUP No. | TGT [Kelemb.| Rambu| AUP
3| 18 19 19 16 230 | 14 17 16 17
4| 14 16 18 16 231 | 14 17 20 17
5| 12 19 20 16 232 | 14 17 19 17
6| 14 20 18 13 233 | 18 18 19 20
7| 18 18 17 16 234 | 16 20 15 17
8| 14 16 18 14 235 | 12 19 14 16
9| 15 16 14 16 236 | 14 19 15 16
o 14 17 15 17 237 | 20 19 16 12
1| 19 15 16 19 238 | 14 19 19 18
2 [ 17 18 19 18 239 | 20 20 19 14
3 16 18 20 15 240 | 16 16 20 17
4 14 20 18 17 241 | 16 19 16 14
5| 15 16 13 11 242 | 15 16 17 14
6| 17 13 16 17 243 | 16 20 15 19
7| 16 17 16 18 244 | 14 18 15 16
8| 20 18 20 17 245 | 17 14 19 19
9| 19 19 16 16 246 | 17 20 19 20




Regression

Descriptive Statistics

Lampiran. 13

Mean Std. Deviation N
AUP 16,569 2,1018 246
TGT 16,061 2,1093 246
Kelembagaan 17,207 1,8188 246
Perambuan 16,707 1.9784 246
Correlations
AUP TGT Kelembagaan Perambuan
Pearson Correlation AUP 1,000 ,185 ,029 ,028
TGT 185 1,000 ,046 ,003
Kelembagaan ,029 ,045 1,000 -,023
Perambuan ,028 ,003 -,023 1,000
Sig. (1-tailed) AUP . ,002 ,327 329
TGT ,002 > 233 479
Kelembagaan 327 ,238 : ,361
Perambuan ,329 479 ,361 :
N AUP 246 246 246 246
TGT 246 246 246 246
Kelembagaan 246 246 246 246
Perambuan 246 246 246 246
Variables Entered/Removed®
Variables Variables
Model Cntered Removed Method
Perambua
n. TGT,
Keiembaga s
an
a. All requested variables entered.
b. Dependent Variable: AUP
Model Summary
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,1882 ,035 ,023 2,0772
a. Predictors: (Constant), Perambuan, TGT, Kelembagaan
ANOQVAP
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
i Regression 38,182 3 12,727 2,950 ,0332
Residual 1044 143 242 4,315
Total 1082,325 245
a. Predictors: (Constant), Perambuan, TGT, Kelembagaan
b. Dependent Variable: AUP




Coefficients?

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.

1 (Constant) 12,711 1,954 6,507 ,000
TGT 183 063 183 2,903 ,004
Kelembagaan 024 | ,073 ,021 333 739
Ferambuan 030 067 ,028 448 654

a. Dependent Variable: AUP




ran. 14

Rekapitulasi Bobot Hasil Kuesioner (Disiplin Operator AUP)

Disiplin AUP No. Disiplin AUP No. Disiplin AUP
18 19 54 15 19 107 16 17
16 16 55 13 16 108 14 17
17 16 56 18 20 109 17 17
15 16 57 15 19 110 20 20
17 14 58 12 18 11 16 17
12 18 59 15 16 112 15 16
1 13 60 19 20 113 16 16
12 14 61 17 13 114 12 12
15 14 62 16 17 115 16 18
16 14 63 15 13 116 14 14
17 18 64 10 12 117 16 17
17 19 65 19 17 118 14 14
14 14 66 15 17 119 14 14
15 16 67 17 19 120 16 19
17 19 68 17 15 121 16 16
16 16 69 13 16 122 17 19
16 T 70 13 19 123 18 20
19 14 71 19 16
14 19 72 12 18
16 18 73 19 14
17 17 74 10 12
18 18 75 14 14
14 14 76 19 19
18 20 77 16 17
18 20 78 16 16
14 14 79 17 17
16 16 80 19 16
19 16 81 17 17
16 20 82 17 20
17 14 83 16 16
18 18 84 16 16
14 16 85 17 14
16 18 86 19 18
10 14 87 e F 20
16 16 88 15 19
16 18 89 12 16
16 19 90 14 16
14 14 91 14 16
14 14 92 16 16
18 18 93 15 13
18 19 94 11 16
17 19 95 12 14
14 17 96 9 16
19 14 97 9 17
17 16 98 9 19
13 16 99 16 18
14 17 100 14 15
18 19 101 14 17
14 14 102 19 11
18 14 103 14 17
1" 19 104 19 18
15 16 105 14 17
11 15 106 19 16




Regression

Lampiran. 15

Descriptive Statistics
Mean Std. Deviation N
AUP 16,496 2,1247 123
Disiplin 15,439 2,4898 123
Correlations
AUP Disiplin
Pearson Correlation  AUP 1,000 292
Disiplin 292 1,000
Sig. (1-tailed) AUP . ,001
Disiplin ,001 i
N AUP 123 123
Disiplin 123 123
Variables Entered/Removed®
Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 Disiglin® . | Enter
a. All requested variables entered.
b. Dependent Variable: AUP
Model Summary
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,2928 ,085 077 2,0407
a. Predictors: (Constant), Disiplin
ANOVAP
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
"1 Regression 46,342 1 46,842 11,248 ,0012@
Residual 503,906 121 4.165
Total 550,748 122
a. Predictors: (Constant), Disiplin
b. Dependent Variable: AUP
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 12,654 1,160 10,905 ,000
Disiplin 249 074 292 3,354 001

a. Dependent Variable: AUP




Lampiran 16.a

Daftar Pertanyaan Bagi Operator (Sopir) Angkutan Umum Yang Beroperasi di
Sekitar Kawasan Mall Panakkukang Makassar, Tahun 2007

No. Responden :

1. | Apakah menurut anda, permintaan dari penumpang sering
menimbulkan kemacetan lalulintas di kawasan ini ?

- Sangat sering

- Sering

- Cukup sering

- Kadang-kadang

- Tidak pernah

2. |Apakah menurut anda, permintaan penumpang sering
mengakibatkan pergerakan anda menjadi tidak menentu (tidak
jelas) ?

- Sangat sering

- Sering

Cukup sering

- Kadang-kadang

Tidak pernah

3. Apakah menurut anda, permintaan penumpang sering
mengakibatkan pergerakan anda menjadi sembraut ?

- Sangat sering

- Sering

Cukup sering

- Kadang-kadang

Tidak pernah

4. | Apakah menurut anda, permintaan dari penumpang
berpengaruh terhadap sirkulasi pergerakan anda ?

- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

Cukup berpengaruh

- Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

5. | Apakah penggunaan lahan (perdagangan/pertokoan) di dapat
menimbulkan kemacetan lalulintas di kawasan ini ?

- Sangat berpengaruh

berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

. | Apakah tata guna lahan berpengaruh terhadap kesembrautan
pergerakan angkutan umum di kawasan ini ?

- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

.| Apakah tata guna lahan berpengaruh terhadap ketidakjelasan
rute di kawasan ini ?

- Sangat memenuhi

- Menenuhi 2

NBWN =

b WN =

B WN =

b wn -

WM -

WM =

—




- Cukup memenuhi
- Kurang memenuhi
- _Tidak memenuhi

Apakah tata guna lahan berpengaruh terhadap sirkulasi
pergerakan angkutan umum di kawasan ini ?

- Sangat memenuhi

- Menenuhi

- Cukup memenuhi

Kurang memenuhi

Tidak memenuhi

B WN -

Apakah sistem kelembagaan berperan dalam mengatasi
kemacetan lalulintas di kawasan ini ?

- Sangat berperan

- Berperan

Cukup berperan

- Kurang berperan

Tidak berperan

B WN -

10.

Apakah sistem kelembagaan berperan terhadap kesembrautan
pergerakan angkutan umum di kawasan ini?

- Sangat berperan

- Berperan

- Cukup berperan

Kurang berperan

Tidak berperan

AR WN =

1.

Apakah sistem kelembagaan berperan terhadap penerapan
rute pergerakan angkutan umum di kawasan ini?

- Sangat berperan

- Berperan

- Cukup berperan

Kurang berperan

Tidak berperan

B WN =

Apakah menurut anda, sistem kelembagaan berpengaruh
pengaturan sirkulasi pergerakan angkutan umum di kawasan
ini ?

- Sangat berperan

- Berperan

Cukup berperan

- Kurang berperan

Tidak berperan

P WN =

Apakah menurut anda, perambuan lalulintas berpengaruh
terhadap kemacetan lalulintas di kawasan ini ?

- Sangat berpengaruh

- Berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

b wWwN -

Apakah menurut anda, perambuan lalulintas berpengaruh
terhadap kesembrautan pergerakan angkutan umum di
kawasan ini ?

- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

Cukup berpengaruh

- Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

bEwWwN -




15.

Apakah perambuan lalulintas berperan dalam memberikan
kejelasan tentang rute angkutan umum ?

Sangat berpengaruh

- berpengaruh

- Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

bhWN =

Apakah menurut anda, prambuan lalulintas berpengaruh
terhadap sirkulasi pergerakan angkutan umum di kawasan ini ?
- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

bW =

Apakah kemacetan di kawasan ini dipengaruhi oleh pergerakan
angkutan umum ?

Sangat berpengaruh

berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

b WN =

Apakah ada pengaruh kesembrautan pergerakan angkutan
umum terhadap kemacetan lalu lintas di kawasan Mall
Panakkukang ?

- Sangat berpengaruh

berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

P wWN =

Apakah ada pengaruh ketidakjelasa rute angkutan umum
terhadap kemacetan lalu lintas di kawasan Mall Panakkukang ?
- Sangat berpengaruh

berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

b WN =

Apakah ada pengaruh sirkulasi pergerakan angkutan umum
terhadap kemacetan lalu lintas di kawasan Mall Panakkukang ?
- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

- Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

b wWN =




.ampiran 16.b

Daftar Pertanyaan Bagi Penumpang Angkutan Umum Yang Beroperasi di
Sekitar Kawasan Mall Panakkukang Makassar, Tahun 2007

lo. Responden :

1. | Apakah penggunaan lahan (perdagangan/pertokoan) di dapat
menimbulkan kemacetan lalulintas di kawasan ini ?

- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

- Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

NHhWN =

2. | Apakah tata guna lahan berpengaruh terhadap kesembrautan
pergerakan angkutan umum di kawasan ini ?

- Sangat berpengaruh

berpengaruh

- Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

O WN -

3. | Apakah tata guna lahan berpengaruh terhadap ketidakjelasan
rute di kawasan ini ?

- Sangat memenuhi

- Menenuhi

- Cukup memenuhi

Kurang memenuhi

Tidak memenuhi

BWN -

}. | Apakah tata guna lahan berpengaruh terhadap sirkulasi
pergerakan angkutan umum di kawasan ini ?

- Sangat memenuhi

Menenuhi

Cukup memenuhi

- Kurang memenuhi

Tidak memenuhi

b WN -

. | Apakah sistem kelembagaan berperan dalam mengatasi
kemacetan lalulintas di kawasan ini ?

- Sangat berperan

- Berperan

- Cukup berperan

- Kurang berperan

- Tidak berperan

B WN -

Apakah sistem kelembagaan berperan terhadap kesembrautan
pergerakan angkutan umum di kawasan ini?

- Sangat berperan

- Berperan

- Cukup berperan

- Kurang berperan

- Tidak berperan

P WON =

Apakah sistem kelembagaan berperan terhadap penerapan
rute pergerakan angkutan umum di kawasan ini?

- Sangat berperan

- Berperan

- Cukup berperan

WN =




- Kurang berperan
- Tidak berperan

Apakah menurut anda, sistem kelembagaan berpengaruh
pengaturan sirkulasi pergerakan angkutan umum di kawasan
ini ?

- Sangat berperan

- Berperan

- Cukup berperan

- Kurang berperan

- Tidak berperan

b wN -

Apakah menurut anda, perambuan lalulintas berpengaruh
terhadap kemacetan lalulintas di kawasan ini ?

- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

- Cukup berpengaruh

- Kurang berpengaruh

- Tidak berpengaruh

b WwWN =

Apakah menurut anda, perambuan lalulintas berpengaruh
terhadap kesembrautan pergerakan angkutan umum di
kawasan ini ?

- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

ObWN =

Apakah perambuan lalulintas berperan dalam memberikan
kejelasan tentang rute angkutan umum ?

- Sangat berpengaruh

berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

bhwWN =

Apakah menurut anda, prambuan lalulintas berpengaruh
terhadap sirkulasi pergerakan angkutan umum di kawasan ini ?
- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

b WN -

Apakah menurut anda, kedisiplinan sopir angkutan umum
dapat berpengaruh terhadap kemacetan lalulintas yang terjadi
di kawasan ini?

- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

- Cukup berpengaruh

- Kurang berpengaruh

- Tidak berpengaruh

b WN =

Apakah menurut anda, kedisiplinan sopir angkutan umum
berpengaruh terhadap kesembrautan pergerakan angkutan
umum di kawasan ini ?

- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

- Cukup berpengaruh

- Kurang berpengaruh

BWN =




- Tidak berpengaruh

Apakah menurut anda, kedisiplinan sopir angkutan umum
berpengaruh terhadap penetapan rute angkutan umum ?

- Sangat berpengaruh

berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

BN =

Apakah menurut anda, kedisiplinan sopir angkutan umum
berpengaruh terhadap sirkulasi pergerakan angkutan umum di
kawasan ini ?

- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

B WN =

17.

Apakah kemacetan di kawasan ini dipengaruhi oleh pergerakan
angkutan umum ?

Sangat berpengaruh

- berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

O WN =

Apakah ada pengaruh kesembrautan pergerakan angkutan
umum terhadap kemacetan lalu lintas di kawasan Mall
Panakkukang ?

- Sangat berpengaruh

berpengaruh

Cukup berpengaruh

- Kurang berpengaruh

- Tidak berpengaruh

b wWN =

Apakah ada pengaruh ketidakjelasa rute angkutan umum
terhadap kemacetan lalu lintas di kawasan Mall Panakkukang ?
- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

Cukup berpengaruh

Kurang berpengaruh

Tidak berpengaruh

]

bEWN =

Apakah ada pengaruh sirkulasi pergerakan angkutan umum
terhadap kemacetan lalu lintas di kawasan Mall Panakkukang ?
- Sangat berpengaruh

- berpengaruh

- Cukup berpengaruh

- Kurang berpengaruh

- Tidak berpengaruh

AP WN =




Lampiran 17.

Gambar. 1

Situasi Pergerakan Angkutan Umum di
Pintu Belakang Mall Panakkukang

Gambar. 2

Situasi Perparkiran Angkutan Umum di
Pintu Belakang Mall Panakkukang




Gambar. 3

Situasi Pergerakan Angkutan Umum di
Perempatan Jalan Toddoppuli - JI. Pengayoman

Gambar. 4

Situasi Pergerakan Angkutan Umum di
Jalan Pengayoman
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