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THE STUDY OF TRIPASSIGNMENT METHODSCHOICE
FOR TRANSPORTATION DEMAND MODELING IN SURABAYA CITY

ABSTRACT

Some Trip Assignment methods have been known to identify road route used
by driver This route identification will get amount of traffic volume in every link
However, there 1s no research so far lo find the best method for such case in
Indonesia, especially Surabaya

This research was using three methods to identify route choice by road user
They were All or Nothing, Incremental Loading and Equilibrium Methods Vehicle
movement data in Surabaya was used, and also three impedance link functions. They
were distance, time and cost

Distribution of private car model of Surabaya was used to estimate vehicle
movement distribution Thrs models was the result of Swrwbaye Integraied
Transportation Network Planning (SITNP)year 1995, Then traffic volume resulted
by modeling process will be compared to red traffic volume resulted by field survey
Traffic volume used as comparison was traffic volume in 15 links and turming
movement in 23 road sections in Surabaya consist of arterial road, collector and
radial movement, through traffic and diversion movement

This rescarch obtained 7rip Assigrment Incremental method 10% with fine
impedunce gave statistically the best traffic volume estimation with level of
significance is 95%. Empirical Formula between estimated traffic volume and resl
traffic volume could be also counted

This research can be used to calibrate estimated traffic volume against real
traffic volume in transportation modeling especially in Surabaya



2.4.3. Model permilihan motla ...

2.4.4 Model pemilthanrute..................o
2.5 Konsep model pemilihanrute......................

2.5.1. Metoda All or Nothin

2.5.2. Metoda pembebanan bertahap (Incremental Loading). ..

2,5.3. Metoda keseimbangan (Equilibrium)...... ..o
2.6.Pengujian statistika dalam pemodelan transportasi............ ...,

2.6 1Pengujian statistik dengan mengganakan metoda anali-

SISKOTEIAST.. ..ot

27 Program komputer bagi proses pernodelan transportasi............

2.8.Program TRANPLAN

BABIII METODOLOGI PENELITTAN
3.1, Tahapan penelitian.............
3.2 Model sebaran pergera
3.3 Model peinilihan rute......... ..

3.4, Program komputer

3.5. Indikator pengujian statistik
3.6 Data daerah studi................

3.7.0bservasi lapanga

BAB IV TIASIL PENGUMPULAN DATA
4.1, Data-data yang dibandingkan.. ..................... ... ...

4.2 ,Hasil survei lapangan. ..



4 3 Data hasil estimasi dengan menggunakan Program TRANPLAN 42

BABYV ANALISIS DATA PENELITIAN
5.1, Metodaanaligis. . ...oouvueee e
5.2. Analisis penentugn kriteria ambang batas penerimaan/penolakan
pada nilai parameter statistik. ., ........., oo
5.3.Hasil perhiturigan nilai parameter statistik... ... ...
5.3.1. Pembahasan berdasarkan nilai hasil analisis korelasi..
5.31.1. Pembahasan berdasatkannifaiR .. ... ...
5.3.1.2. Pembahasan berdasarkan nilai intersep terha-
dap sumbu ordinat y(0,03. ...
5.3.1.3. Pembahasan berdasarkan nilai koetisien slope
5.3.2, Pembahasan berdasarkan nitai RMSE.....................
5.4 Total nilai-mlai parameter hasil penelitian........................ ...
5.5. Persamaan empiris volume estimasi dengan menggunakan meto-
da Trip Asstgnmen

5.6.Kestmpulan......... ...

BAB V1l KESIMPULAN DAN SARAN
6.1. Kesimpula 60

DAFTAR PUSTAKA

LAMPIRAN



Gambar 2.1.

Gambar 2.2

Gambar 2.3

Gambar 2.4.

(Jambar 2.5.

Gambar 2 6
Gambar 2 7
Gambar 2 8
Gambar 3 |
Gambar 3.2

Crambar 3 3

Gambar 3.4.

Gambar S.1.

Gambar 5.2,

Gambar 5.3

Gambar 54

Gambar 55

DAFTAR GAMBAR
Sistem Trangportasi Makro
Daerah kgjian sederhana dengan definisinya
Fmpat variasi urutan konsep urama pernodelan transporlasi
Diagram pemodelan kebutuhan {ransportasi empat tahap angkutan
Pribadi
Metode untuk mendapatkan Matriks Asal-Tujuan (MAT)
Metoda untuk mengidentifikasi pemilihan rute
Biaya berjalan kendaraan
TRANPLAN Input/Qutput
Diagram alir metoda penclitian
Peta pembagian zona daerah studi Kotamadya Surabaya
Peta jaringan jalan duerah studi Kotamadya Surabaya

Peta lokasi survey

Grafik Nilai R* Data Estimasi vs Data Survey untuk masing-masing

Metoda Trip Assignment

Grafik Nilai Intérsep Data Estimast vs Data Survey untuk masing-
mastng Metoda 7rip Assignment

Grafik Nilai Koefisien Slope Dita Estimasi vs Data Survey untuk
masing-masing Metoda 7rip Assignment

Grafik Nilai RM SE Data Estimasi vs Data Survey untuk masinp-
masing Metoda 7rip Assignment

Grafik Persentase Nilai RM SE data Estimasi vs data Survey untuk

masing-masing Metoda Trip Assignment

Wl

49

51

53

55



DAFTAR TABEL

Tabel 2.1. Biayadan atus yang melalui jalan tembus dan jalan pintas

Tabel 2 2. Perangkat lunak perencanaan transportasi

Tabel 3.1 Lokas ruas jalan untuk survey langsung

Tabel 3.2. Lokasi persimpangan untuk survey langsung

Tabel 5.1. Ambang batas penerimaan/penolakan nilai-nilai parameter statistik

Tabel 5.2. Ambang batas penerimaan/penolakan nila RMSE

Tabel 5.3. Klasifikasi status Metoda 7rip Assignment berdasarkan nilai R?

Tabel 5.4.Klasifikasi statusMetoda Trip Assignment berdasarkan nilai Intersep

Tabel 5.5. Klasifikasi status Metoda 7rip Assignment berdasarkan nilai Koefisien
Slope

'Tabel 5.6. Klasifikasi status Metoda Trip Assignment berdasarkan nilai RMSE

Tabel 5.7. Total nilai-nilai parameter hasil penehitian



BAB1

PENDAH ULUAN

|. Latar Belakang dan Perumusan Masalah

11  Latar Belakang

Arus lalu lintas pada suatu ruas jalan dalam suatu jaringan dapat diprediksi
sebagai hasil proses kombinasi estimasi informasi Matnks Asal-Tajuan (MAT),
deskripsi sistem jaringan jalan dan pemodelan pemilihan rute. Prosedur pemilihan
rute bertujuan niemodel perilaku pemakai jalan dalam memilih rute yang menuryt
mercka terbaik untuk menyelesaikan perjalanannya Terbaik disini berarti bahwa rute
yang dipilih adalah yang meminimumkan biaya perjalanan, waktu tempuh, jarak,
kemacetan dan antrian

Namun dalam pelaksanaannya adalah sangat sukar untuk menghasilkan
persamaan bigya gabungan yang menggabungkan semua faktor tersebut di atas
Selain 1tu, sangat tidak praktis memodel semua faktor tersebut sehingga harus
digunakan beberapa asumsi dan pendekatan tertentu

Salah satu pendekatan yang senng digunakan adalah dengan
mempertimbangkan dua faktor utama dalam pemiliban rute yaitu biaya dan sifai
waktu dimana braya pergerakan diasumsikan proporsional terhadap jarak tempuh
Namun beberapa penelitian memberikan bukti kuat bahwa waktu tempuh

mempunyal bobot lebih dominan daripada jarak tempuh bagi pergerakan di dalam



kota Faktor—faktor inilah yang dijadikan dasar dalam pengembiangan  metoda
pemilihan rute (7rip Assignment).

Beberapa metoda yang sudah dikenal dalam proses estimasi volumearus lalu
lintas suatu jaringan jalan adalah metoda A4i/ or Nothing, Incremental Loading
(pembebunan bertahap) dan wetoda Equalibrium, Masing-masing metoda memiliki
beberapa keuntungan dari segi teori maupun praktis.

Beberapa penelitian yang sudah pernah dilakukan (Sutistio, 1992, 1996;
Tamin, 1986, 1988a, dll) menunjukkan eksistensi dari rnetoda-metoda pemilihan
rute tersebut dalarn membantu proses estimasi volume arus lalu lintas ruas jalan
maupun jaringan jalan. Untuk kasus di Kota Surabaya sendiri, bcberapa proyek
penelitian maupun proyek-proyek pemerintah mengenal estimasi volume arus lalu
lintas di jaringan jalan Kota Surabaya (contoh : SITNP, 1995) telah menggunakan
metoda 7rip Askignment dalam pemodelan mereka . Tetapt sampai sgjauh ini belum
pernah ada penelitian tentang metoda 7rip Assignment manakah yang paling sesuai
untuk diterapkan datam proses estimasi voiumearus lalu lintas jaringan jalan di Kota
Surabaya . Metoda paling sesuai yang dimaksud adalah yang menghasilkan estimasi
dengan validitas dan tingkat kecermatan yang tinggi sehingga volume arus lalu lintas
hasil estimasi bisa mendekati volume arus lalu lintas yang sebenarnya dan sesuar
dengan kondis sistem jaringan dan arus lalu lintas di Kota Surabaya. Sehingga
pengujian beberapa metoda 7rip Assignment dengan menggunakan data pergerakan

kendaraan d Kota Surabaya ini sangat menarik untuk dicoba.



1.2. Perurnusan Masalah

Dengan kelebihan yang dimiliki masing-masing metoda {»ip Assigiment baik
dan segi praktis maupun teori, menuntur para peneliti untuk terus mengkaji dan
mengembangkan penggunaan metoda-metoda pemilihan rute (Trrp Assignment)
sehingga mampu memberikan kontnbusi yang signifikan terhadap proses estimasi
volume arus lalu lintas, khususnya lalu lintas dalam kota.

Dalam suatu proses estimasi volume arus lalu lintas, pemilihan metoda
pemilihan rute akan sanpat mempengaruhi hngkat ketermatan maupun validitas hasil
estrmas! yang dicapai. Sampai saat 1m belum ada penelitian ilmiah yang meneliti
secara khusus tentang metoda pemilihan rute yang paling sesuar untuk kasus di Kota
Surabaya Kriteria sesuar yang dimaksud adalah metoda yang dipakai adalah metoda
yang memasukkan faktor-faktor lalu lintas yang sesuai dengan kondist dan
karaktcnstik lalu lintas di Kota Surabaya, sehingga pengujian beberapa metoda 7+
Assignment dengan menggunakan data pergerakan kendaraan di Kota Surabaya ini
sangat menarik untuk dicoba

Permasalahan lain yang ada adalah besar perbedaan yang dihasilkan oleh
masing-masing metoda estimasi pemilihan rute tersebut jika dibandingkan dengan
data nyata yang ada di lapangas. Apabila perbedaan data estimasi yang dihasilkan
menunjukkan secara jelas satu metoda menghasilkan estimasi yang lebih mendekati
datanyata secara keseluruhan maka metoda terseébut sudah bisa disimpulkan sebagai
yang paling sesuai. Namun, biladihasilkan perbedaan data estimas yang tidak begitu
Jauh antar hasi] masing-masing metoda terhadap data nyata yang ada, maka perlu
diidentifikasi parameter-parameter apa saja yang bisa dan sesual untuk dijadikan

dasar bagi penentuan metoda pemilihan rute yang paling sesuai. Identifikasi
3



dilakukan berdasarkan pembobotan parametemya dalam menentukan karakteristik

maupun hasil estimast volume lalu lintas di Kota Surabaya

2. Tujuan dan Batasan Penelitian

21 Tujuan Penelitian

Tujuan dari peénelitian 1m adalah untuk menguji beberapa metoda Trip
Assignment sepetti All o Nothing, Incremental Loading dan quilibrium dengan
menggunakan data pergerakan kendaraan di Kota Surabaya, dimana diharapkan
1  Mendapatkan volume pergerakan pada setiap jalan di jaringan jalan Kota
Surabaya

2. Mendapatkan metoda 7rip Assignment yang paling sesuai untuk diterapkan
sesual dengan kondisi arus Jatu lintas dan janngan jalan di Kota Surabaya

3 Mengidentifikasi parameter penentu dalam pemilthan metoda Trip Assignment

untuk peramalan volumelalu lintas jaringan jalan Kota Surabaya

2.2.  Batasan Penelitian

Penelittan 1 dilaksanakan berdasarkan data dan model pergerakan
kendaraan Kota Surabiaya yang merupakan hasil studi SITNP pada tahun 1995 yang
kemudian divatidasikan sehingga diasumsikan sebagai model pergerakan kendaraan
Kota Surabaya untuk tahun 1999 Penelitian metoda pemilihan rute difokuskan hanya
pada Matnks Asal-Tujuan (MAT) penumpang angkutan pribadi dengan data
pembandingnya adalah data arus lalu lintas ruas jalan hasil studi yang sudah ada
ditambah dengan data ruas jalan hasil survey langsung di lapangan Sedangkan untuk

proses estimasi pemilihan rute dilakukan dengan bantuan program TRANPLAN,



BAB 11

TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Perencanaan Manajemen Lalu Jintas Perkotaan

Kernacetan dan tundaan di daerah perkotaan merupakan masalah kritis yang
dihadapi banyak kota besar di negara sedang berkembang, nisalnya Indonesia.
Persoalan ini timbul disebabkan oleh beberapa faktor seperti urbanisasi,
pertumbuhan penduduk yang tinggi, laju pertumbuhan ekonomi dan pertumbuhan
lalu lintas yang tinggi.

Kernacetan, keterlambatan, polusi suara dan pencemaran lingkungan
merupakan sebagran dari permasalahan yang tirnbul akibat dari faktor-faktor
tersebut. Untuk mengatasinya perlu dilakukan beberapa tindakan seperti menambah
jaringan jalan, menerapkan perencanaan dari aplikasi manajemen lalu lintas,
mernetapkan kebijakan trafspertast, termasuk angkutan umum.

Transportasi dalam arfi luas bagi kawasan perkotaan harus dikaji dalam
bentuk kajian sistem yang terdiri dari beberapa komponen yang saling terkait dan
harus dilihat secara menyeluruh secara komprehensif. Sistem tersebut dikenal dengan
sistem transportasi secara meryeluruh (makro) yang dapat dipccahkan menjadi
beberapa sistem transportasi mikro yang masing-masing saling terkaif dan saling

mempengaruhi seperti terlihat pada Garabar 3.1. Sistem Transportasi Makro.



' ‘ Sistem Transportasi Makro ] “

Kebutuhan akan

Purencanaan
rruinuutsen faju lintis

Gambar 2.1. Sistem Transportasi Makro
Sumber Tamin, 1997

Salah satu fakter penting sepert: terlihat pada gambar adalah perencanaan
manajemen lalu lintas perkotaan Dalam kondisi dithana suatu kota mengalami
masalah kemacetan dan tundaan yang beégitu tinggr serta terbentur pada aspek tata
guna lahan yang sedernikian rumit, maka perencanaan manajemen lalu lintas adalah
alternatit' solusi yang dapat mengatasi permiasalahan tersebut  Perencanaan
manajemen |alu lintas yang sistematis dapat menjadi dasar bagi pengembangan kota
serta menjadi informasi bagi permecahan permasalahan transportasi yang ada. Salah
satu bentuk perencanaan manajermen latu lintas perkotaan adalah membuat informasi
mengenai pola perjalanan atau pergerakan manusta dan/atau barang yang biasanya
diwakili dengan Matriks Asal-Tujuan (MAT). MAT ini merupakan hasil dari suatu
proses yang disebut dengan Femodelan Transportasi Tujuan dasar dan pemodelan

transportasi 1t adalah memperkirakan jumlah serta lokasi Kebutuhan akan



transportast (mijsal menentukan total pergerakan, baik angkutan umum maupun
pribadi) pada masa mendatang atau pada tahun rencana yang akan digunakan untuk
berbagat kebijakan investas: perencanaan iransportast

Perencanaan manajemen lalu lintas perkotaan pada pelaksanaannya menuntut
keterkaitan dari berbagai pihak seperti pemerintah, swasta serta masyarakat secara
rnenyeluruh. Melalui keterkaitan tersebut terdapat beberapa individu, kelompok,
instansi pemerintah serta swastayang terlibat dalam setiap sistem transportast mikro,
Jadi, secara umum dapat dikatakan bahwa pemenntah, swasta dan masyarakat
seluruhnya memegang peranan penting dalam mengatasi permasalahan dalam sistem

transportas! perkotaan

2.2. Pengertian Pernodelan Transportasi

Tujuan dasar proses perencanaan iranspottasi adalah memperkirakan jumlah
serta lokast kebutuhan akan transportast (contoh menentukan total pergerakan, batk
untuk angkutan umum maupun angkutan pribadi) pada masa mendatang atau pada
tahun rencana yang akan digunakan untuk berbaga kebijakan investasi perencanaan
transportasi (Tamin, 1997)

Terdapat beberapa skala perencanaan sistem transportasi, khususnya untuk
perkotaan yaitu  skala pamang, menengah dan pendek Kajian skala pamjang
btasanya ditujukan untuk merericanakan kota baru Kajian skala pendek (maksimum
5 tahun) biasanya bcrupa kajian manajemen transportast yang lebih menekankan
dampak kebijakan manajemen lalu lintas terhadap perubahan rule suatu moda

trahsportast



Di antara kedua kajian tersebut terdapat kajian tranportasi berskala menengah
(umur rencana 10-20 tahun) Dalam kajian transportasi skala menengah ini dikenal
adanya hubungan bentuk kwantitatif (model matematis) yang dipergunakan untuk
memperkirakan besarnya kebutuhan akan transportast sebagai akibat adanya kegiatan
yang dilakukan pada tata guna lahan Model tranportasi yang dikembangkan
digunakan untuk lebih memahami hubungan yang terjadi dalam suatu kota, yaitu
ariara tala guna lahan (kegratan), tranporlas (jaringan), dan lalu lintas (pergerakan)
(Tamin, 1997) Model tranportasi m1 pada prakteknya tems dimoedifikasi dan
diperbaiki oleh pihak pemerintah dengan maksud agar nantinya bisa dijadikan dasar

perencanaan investasi untuk suatu fasilitas transportasi yang baru

2.3. Daerah kajian dalam pemodelan transportasi

Dalarn suatu pemodelan ststem kota yang diatur dengan cara yang kompleks
dibutuhkan suatu cara untuk menyederhanakan hubungan antara jalan, bangunan dan
aktivitas yang terdapat di dalamnya Penyederhanaan yang dimaksud hams dapat
menghubungkan unsur dunia nyata secara masuk akal. Hal pertama yang harus
ditentukan dalam mendefinisikan sistém zona (kegiatan) dan sistem jaringan adalzh
cara membedakan daerah kajlan dengan daerah atau wilayah lain di luar daerah
kajiarn,

Beberapa arahan dalam hal pembedaan dacrah kajian tersebut antara lain
|. Untuk kajian yang bersifat strategns, daerah kajian harus didefinisikan

sedemikian rupa sehingga mayoritas pergérakan mempunyar zona asal dan zona

tujuan di dalam daerah kajian tersebut.



2. Daerah kajian sebatknya sedikit lebili luas daripada daerah yang akan diamati
sehingga kemungkinan adanya perubahan zona tujuan atau pemilihan rute yang
lain dapat teramatr.

Wilayah diluar daerah kajian sering dibagt menjadi beberapa zoxa eksternal.

Daerah kajian senditi dibagi atas beberapa zona internal yang jumlahnya tergantung

pada tingkat ketepatan yang ditnginkan

PEN _-Pusat zona
Gate

Z0na

Gambar 22 Daerah kajian sederhana dengan definisinya
Sumber Tamir, 15997

Akiifitas tata puna lahan diasumsikan berlokasi pada titik tertentu dalam zona
yang disebut pusa/ cona Semakin banyak jurnlah pusat zona dalam daerah kajian,
maka semakin kecil luas daerah yang dapar diliput oleh zona tersebut

Sistem janngan jalan dicerminkan dalam bentuk ruas dan simpul, yang
semuanya dihubungkan ke pusat zona Hambalan pada setiap ruas jalan dinyatakan

dengan jarak, waktu tempuh dan biaya pabungan (Tamin, 1997) Nilai tersebut



kemudian dijumlahkan untuk mendapatkan total hambatan untuk setiap zonaasal dan

tujuan Semua in1 dapat dinyatakan dalam bentuk matriks,

2.4. Pemodelan Kchutuhan Tranportasi

Beberapa konsep pemodelan kebutuhan transportasi telah banyak dikenal.
Salah satunya yang paling populer adalah ‘Pemodelan Kebuiuhan Transportasi
Empat Tahap'. Model ini merupakan gabungan dari beberapa konsep analitis
(submodel) yang masing-masing nharus dilakukan secara terpisah dan berurutan.
Submodel tersebut adalah

a. Aksesibilitas

b. Bangkitan dan tarikan pergerakan (7rip Generation und Atiraction)

C. Sebaran pergerakan (7rip Distribution)

d. Pemilihan moda (Modal Choice)

¢. Pemilihan rute (Irip Assignmen’)

f  Aruslau tintas pada jaringan jalan (arus lau lintas dinar.-is)

Enam kensep analitis diatas merupakan wujud dati hubungan tiga komponen
utama dalam sistem tata guna lahan dan trangportas. Tiga komponen utama tersebut
yaitu tata gunalahan, transportasi dan lalu lintas.

Aksesibilitas (konsep |) kadang-kadang bukan bagian integral dari
keseluruhan sistem, tetapi konsep ini juga bisa digunakan sebagai proses utama
dalam kajian transportasi Konsep b sampai dengan e (bangkitan pergerakan, sebaran
pergerakan, pemilthan moda dan rute) tnerupakan bagian utama model kajian

transportasi, yang harus dilakukan secara berurutan.



Urutan pengkajtan ada bebergpa jenis, yang penggunaannya satigat
terpaniung pada kondisi di lapangan, ketersediaan data (kuantitas dan kualitas),
waktu perencanaan dan lain-lain Beberapa alternatif urutan pemodelan tersebut
dapat dilihat pada Gambar 23 Empat vardasi urutan konsep utama pemodelan
transportast yang mengilustrasikan beberapa jenis urutan pengkajian  dalam
pemodelan kebutunan transportas: empat 1ahap Terdapatnya beberapa jems urutan
(1 ditakukan karena pendekatan model pernilihan moda sangat bervariasi dan sangat
tergantung pada tujuan pemodelan transportast Salah satu pendekatan mengatakan
bahwa proses pemilihan moda dilakukan pada tahapan menghitung bangkitan
pergerakan dimana pada tahap ini pergerakan angkutan umum dipisahkan dengan
angkutan pribadi Kemudran settap noda dianalisis secara terpisalt selama tahapan
proses pemodelan Pendekatan lainnya mempertimbangkan proses pemilihan moda
yang terjadi sebelum proses pemilihan rute dilakukan Dalam hal ini setiap moda
dianggap bersamg dalam merebit pangsa penumpang sehingga atnbut penentu dan
jems pergerakan menjadi faktor utama yang mempengaruhi pemilihan moda
Pendekatan-pendekatan ini akhimya memunculkan beberapa alternatif urutan
pengkajian submodel dalam proses pemodelan kebutuhan transponasi empat tahap
(Black, 1981)

Pemodelan Kebutuhan Transportasi mpat Tahap merupakan modd yang
sangat kompleks, membutuhkan banyak data dan waktu yang lams dalam proses
pengembangan dan pengkalibrasiannya, Namun, model i dapat disederhanakan
agar dapnt memenuhi kebutuhan pemodelan transportas1 di daerah yang mempunyas

keterbatasan waktu dan biaya.



Jenisll JenisIII

Gambar 2.3 Empat varias urutan konsep utama pemodelan transpartasi
Sumber (Black, 1981)

Keterangan
G = model bangkitan perjalanan
D — model sebaran pergerakan
MS = modd pemilihan rnoda
A = model pemiiihan rutc

Gambar 24 Diagram pemodelan kebutuhan transportast empat tahap
angkutan pribadi memperlihatkan Secara garis besar semua proses yang terdapat
dalam konsep perencanaan transportasi, Dalam pambar tersebut terhhat bahwa
proses pemodelan kebutuhan transportasi empat tahap merupakan proses pemodelan
yang berurutan dimana pada setrap tahap mernbutuhknn data dan waktu estimasi

tersendiri yang tergantung pada kondisi pada saat pengkajian dilaksanakan



Data, tata guna lahan,
kependudukan,
ekonomi

L

Asal dan tujuan

¥

Survey

- o Survey perjalanan
[nventarisas)

pada masa sekarang

janngan wm—

Arus
Pada jaringan

Gambar 24 Diagram pemodelan kebutuhan transportas empat tahap

angkntan pribadi
Sumber IHT and DTp, 1987 dafam Tamin, 1997




24.1. Model bangkitan pergerakan

Tahapan bangkitan pergerakan bertujuan mendapatkan jumlah pergerakan
yang dibangkitkan oleh setiap zona asal (0,) dan jumlah pergerakan yang tertank ke
setiap zona twuan (Dy) yang ada di daam daerah kKajian Proses estimasi pada
tahapan i umumnya menggunakan data yang didapat dari survey rumah tangga
(HIS) yang dijadikan dasar dalam mengidentifikasi zona asal dan zona tujuan
pergerakan dalam daerah kajian

Ada beberapa metoda yang dikenal dalam proses penghitungan bangkitan
pergerakan yaitu dengan cara analisis regresi dan analisis klasifikasi silang( Q0SS
Classification Analysis) (Ortuzar dan Willumsen, 1990). Hasil akhir dari model
bangkitan pergerakan im adalah berupa bangkitan pergerakan (77ip Production) dan

tartkan pergerakan (7rip Attraction)

2.4.2. Model sebaran pergerakan

Pola sebaran pergerakan dalam sisteim transportasi dijelaskan dalam bentuk
arus pergerakan (kendaraan, penumpang dan barang) yang bergerak dari zona asd ke
zona tujuan di dalam daerah tertentu dan dalam waktu tertentu Pola pergerakan
tersebut disajikan dadam bentuk Matriks Asal-Tujuan (MAT) Matriks pergerakan
atau matnks Asal-Tujuan sering digunakan oleh para perencana transportasi untuk
menggambarkan pola dari pergerakan yang ada.

MAT acalah matriks berdimensi dua yang berisi informasi mengenal
besarnya pergerakan antarzona di dalam daerah tertentu. Dalam matriks tersebut

baris menyatakan zona asal dan kolom menyatakan zona tuyuan



Metede untuk mendapatkan MAT dapat dikelompokkan menjadi dua bagian
utama, yaitu metode Konvensiona! dan metode Tidak Konvensiona! {Tamin, 1985;

1986; 1988abe) Penjelasan dari kedua metode tersebut dijelaskan pada Gambar 2.5,

] s Wawancara di lept jalan
= Wawancara di rumah
! Metoda ' »  Metoda menggunakan bendera
Langsung n  Metoda [olo udara
s Metods mengikuli miobil
Metoda
Konvensional
Meloda Tidak | o | Matriks berdasarken '
(  Kaonvesional Tuformasi nrustalu lintas e Model
' Betimasi Matriks Entropi Opportunity
Maksimum ( EMEM ) Model G_r avity
e Model Estiniasi Xebutuhan *  Model GT?"“Y‘
Transportasi ( MEKT ) ‘ Opportunity

Gambar 2.5. Metude untuk mendapatkan Matriks Asal-Tujuan (MAT)
Suntber Taniin (1985, 1986, 1988abc) dalam Tamin, 1997

Salah satu model sintetis yang paling senng digunakan dalam proses estimasi
sebaran pergerakan adalah model Gravitasi Model Grevitasi mempunyar beberapa
keuntungan secara teon dan prakus Model (ravitasi im bisa dikembangkan lagi
guna rienampung lebih dari satu jemis pergerakan dan bisa diaplikasikan bagi
estimasi pergerakan barang

Model dasai dart model Gruvitasi in adalah sebagai berikut (Tamin, 1997)

T =k0:Dy/(dy)’  dengar k adalah konstanta.....................1

Dengan batasan .



Sy =0, dan 2Ty =Dy 2
(; dan [0y ményatakan jumlah pergerakan yang berasal dari zona i dan yang
berakhir di zona 4. maka, penjumlahan sel MAT menurut ‘baris’ menghasilkan total
pergerakan yang berasal dari tiap zona, sedangkan penjumlalian menurut ‘kolom’
menghasilkan total pergerakan yang mcnuju ke setiap zona, Pengembangan
persamaan (1) dengan baiasan persamaan (2) menghasilkan persamaan (3) benkut ;
Ty =0:DsA.Bafia e e 0 3
Keduu persamaan pembatas (2) bisa dipenuhi bila digunakan konstanta A,
dan B4, yang terkait dengan setiap zona bangkitan dan tarikan. Konstanta ini disebut
faktor penyeimbang (balancing fuctors), dimana .
A =[ZaBa D ful'
Be  =[ZAi.0unful i B
Sedangkan fiy merupakan fungsi biaya, ditmana yang dipakal adalah fungsi negatif-

cksponesial : exp (-4 Ciq)

2.4.3. Model pemilihan moda

Model pemilihan modabertujuan untuk mengetahui proporsr orang yang akan
menggunakan setiap moda Proses ini dilakukan dengan tujuan untuk mengkalibrasi
model pemilihan moda pada rahun dasar dengan menyetahui peubah atribut yang
mempengaruhi pemilihan moda tersebut (Tamin, 1997) Setelah dilakukan proses
kalibrasi, model dapal digunakan unluk meramalkan pemilihan moda dengan

ruenggunakan nilai peubah atrtbut UNtUK masa mendatang



2.4.4. Model pemilihan rute

Model pernilihan rute bertujuan mengidentifikasi rute yang ditempuh
pcngendara dant zona asal i ke zona tujuan # dan juga jurnlah perjalanan yang
melalui setiap ruas jalan pada suatu jaringan jalan. Hasil dari identifikasi rute yang
dipilih oleh pengendara akan dijadikan dasar pembebanan arus pada masing-masing

ruas jalan dalam sistern jaringan jalan daerah kajian.

25. Konsep model pemilihan rute

Salah satu tujuan utama dalam pemilihan rute adalah mengidentifikasi rute
yang ditempuh pengendara dari zona asal i ke zona tujuan d dan juga jumlah
perjalanan yang melalui setiap ruas jalan pada suatu jaringan jalan Metoda untuk
mengidentifikasi pembebanan rute tersebut diklasifikasikan menjadi dua kelompok
utama, vaitu metoda proporsional dan metoda ndak-proporsional (Robillard, 1975
dalam Tamin, 1997) Metoda proporsional digunakan manakala proporst jumlah
perjalanan yang melewati suatu ruas jalan tidak tergantung pada jumlah arus di ruas
Jalan tersebut Dengan metoda proporsional, diasumsikan praporst pengendara yang
memilih rute perjalanantiya tergantung pada asumsi mereka dan cirt rutenya, serta
tidak tergantung pada tingkut arus lalu lintasnya Secara gans besar konsep
pemilihan rute dapat diiihat pada Gambar 36 Metoda untuk mengidentifikasi

pemilihan rute:



Metada
perulihan
rute

Modd Stokastik

Modd Burrelt
Modd Sakarovitch
Modd stokastik-
proporsional Dial

Modd keseimbaingan

Metoda'l idak
Proporsional

MoH kurva drversi

Madel JICA

:

b

dan regresi pengali

All or Nothing berulang
Pembebanan benohap
{Incremental loading)
Pembebanan stokastik
dengan batasan
kapasitas

Pembebanan berulang
Fembebanan banyak-
re
Pembebanan-berpeluang

Gambar 2.6. Metoda untuk mengidentifikasi pemilihan rute

2.5.1. Metoda -l or Nothing

Salah satu bentuk metoda proporsional adalah metoda All or Nothing Dalam

perjalanannya dan mereka melakukannya dengan cara yang sama schingga biaya

perjalanan tidak tergantung pada jumlah arus lalu lintas (Taniin, 1997) Maka,

pengendara dan satu zona KC zona lain selalu memakai rutc yang sama

Metoda ini menganggap bahwa semua perjalanan duri zona asal 1 KC zona

fujuan d akan mengikuti rute tercepat. Dalam kasus tertentu, asutnst i cukup

realistis, misalnya untuk daerah pinggtran kota yang jaringan jalannya tidak begitu




rapat dan tingkat kemacetannya tidak begiwu berarti Tetapi asumsi i1 menjadi tidak
realistis jika digunakan untuk daerah dengan tingkat kernacetan yang cukup tingg:

Namun metoda All or Nething masih merupakan metoda yang paling
sederhana dan efisten sehingga sangat sering digunakah, Dengan mengetahui rute
terbalk antar zona yang setiap pergerakannya dibebankan ke jaringan jalan melalui
mte terbaik tersebut, maka total ams untuk setiap ruas jalan bisa dihitung (Tamin,
1997)

Algoritma dari pembebanan pada metode 1t adalah pembebanan dan MAT
pada rule terbaik yang menghasilkan arus F p pada tuas antarasimpul A dan B Ada

dua jenis algoritma yang sering dipakai dalam metodaAN or Nothing, yaitu

a. Pendekatan pasangan-demi-pasangan @air-by-pair)

Pendekatan 11 adalah pendekatan yang paling sederhana Kita memulai dari
zona asal dan menggunakan zona 1ujuan Secara berurutan (Ortuzar dan

Willumsen,1990) Pertama, ditefapkan semua Vy g = 0. Kemudian untuk setiap

—

Sat B menjadi zona tujuan d

2 jika (A,B) merupakan ruas-sebelum dari B, tambahkan V, g sebesar T,; atau
buatVyp = Vs + Tu

3 set Bmenjadi A

4 jika A =i, stop ( lakukan proses selanjutnya UNtuK pasangan {7,d) berikutnya,

atau jika tidak, kembali{ ke tahap 2



Contoh perhitungan |

Kita Iihat suatu jaringan jalan sedcrhana sepedi terlihat pada gambar berikut
i dimana terdapat 5 simpul yang dihubungkan oleh suatu ruas jalan Masing-
masing ruas jalan dapat ditempuh dalam waktu sepertt yang tertera pada gambar

tersebut (dalam menit)

100 -~ , ™~ inn

1 Setsemua Vap=0

2 Zona 3 (B} kita tetapkan sebagai zona tujuan d

Ld

Ada 3 zona sebelum zona 3 yattu zona 24 dan 5. Dan ketiga zona tersebut

diainbil satu zona dengan waktu tempuh terpendek yaitu zona 5 (10 menit)

Maka Vaop=Vs53=0+ 100= 100

4 Kemuadian zona 5 (A) digarti menjadi zona B Ada 2 zona sebelum zona 5
yaitu zona 1 (20 menst) dan zona 4 (10menit) Diambil zona 4 dengan waktu
tempuh tcrpendck. Maka V= V4, =04 100 = 100

5 Selanjutnya zona 4 (A) kita ganti menjadi zona B Ada 2 zona yang ada

sebelum zona 4 yaitu rona | dan 2 dengan waktu tempuh sama masing-
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masmg 10 menit. Namun karena zona 1 merupakan zonaasa i, maka zona 1
diambil sebagai zona dengan jarak ierdekat dan zona 4. Maka selanjutnya
Van=Vi4s=0+100
Sehingga pada akhirnya rute yang terpilih dalam jaringan sederhana tersebut
sebagali rute terpendek berdasarkan metoda All or Nothing berdasarkan

nendckatan pasangan dertii pasangan adalah rute 1-4-5-3

Pendekatan sekaligus (once-through)

Metode 1 sering disebut metode Cascade karena proses pembebanan arus
dilakukan dari simpul ke setiap ruas yang sesuai dengan rute terbaiknya dan
suatu zona asal | (Ortuzar dan Willumsen, 1990). Tetapkan Fx sebagai besar
arus kumulatif pada simpul A, lalu
, Setsemua ¥V, = 0, kecuali untuk stinpul tujuan d dengan F; = Ty
2 Set B sama dengan simpul terjauh dai i

tingkatkan nilal V4 sebesar Vg dengan A adalah simpul sebelum dari B (set

Va=Vitin)

Lad

Tingkatkan nitai Vy g sebesar Vy (set Fap— Vag+ Vo)

4 Set B sama dengan simpul yang paling jauh bertkutnya Dika B = i, simpul
asal telah tercapar Mulai lagi dengan proses simpul asal berrkutnya, jika
tidak, teruskan ke tahap 3

Dalam hal mm Fp menunjukkan total pergerakan dan i yang melalui simpul B

dan simpul selanjuinya dari 1.



2.5.2. Metoda Pembebanan Bertahap (Iricremental Loading)

Datam kondisi arus lalu lintas macet, biaya untuk melalui ruas jalan tertentu
sangat tergantung pada jumlah arus lalu lintas di ruas jafan tersebut serta hubungan
matematis antara arus lalu lintas dan  kecepatan. Bceberapa  nictoda  telah
dikembangkan guna mempertimbangkan aspek tersebut yang kemudian dikenal
dengan metoda batasan kapasitas {Capucity Restraint). Salah satu jems modelnya
vaitu pembebanan bertahap (Fneremiental Loading) yang merupakan salah satu jenis
metoda yang tergolong metoda tidak-propersional. Prinsip utama metoda im adalah
membagi Matriks Asal-Tujuan (MAT) total menjadi beberapa bagian MAT (misal 10
% dengan menggunakan suatu set faktor proporsional p, dengan L.p, = 1. Setiap
bagian dari MKS tcrsebut dibebankan ke jaringan jalan, secara bertahap, masing-
masing dihitung dengan menggunakan biaya yang dihasilkan eoleh arus yang
dihasilkan sebelumnya Muka pada sctiap pembebanan, biaya dihitung kembali
berdasarkan fiubungan matematis bigya-arus. Algoritma yang digunakan adalah
sebagai berikut (Tamin, 1997)

1. Dipilih suatu set binya ruas, biasanya waktu tempuh dalam kondisi arus

bebas. Semua arus dismisiahisasi ¥, = 0. Dipilih suatu set Frakd p, dari
MAT T sehingga X2, = I dan dibuat # =@.

2. Dibuat suatu set pohon biaya minimum (satu untuk setiap simpul asal)

dengan menggunakan biaya yang ada.

3. Bebankan T, = pi, . T dengan menggunakan pembebanan All or Nothing

pada sctrap pohon tersebut untuk mendapatkan nilai arus F, . Nilai

akumulasi arus— arus untuk setiap ruas jalan adalah sebagai berikut



V. =V, + F, e e e B

4, Dihitung suatu set biaya ruas yang baru berdasarkan arus sebesar V,". Jika

bagian MAT belum selesai dibebankan, dikerjakan tahap (2), namun jika
sudah rnaka algoritma inode! selesai.

Algoritma ini tidak selalu harus sesua dengan solusi pada kondisi
keseimbangan meskipun jumlzah fraksi p sargat besar dan ukuran p,T sangat kecil.
Pembebanan dengan jenis seperti ini mempunyal batasan : jika arus sudah
dibebankan pada suatu ruas, maka arus tersebut tidak bisa dipindahkan atau
dibebankan pada tempat lain. Maka, Jika seseorang pada penguilangan pertama
raembebankan arus cukup besar yang tidak sesuai dengan hasil kondisi
keseimbangan, maka algoriuma tersebut tidak akan pernah mengarah ke solusi yang
benar.

Contoh perhitungan ;
Kita ambil contoh kasus kota dengan jalan teinbus dan jalan pintas séperti

gambar berikut

Jalan tembus

Biaya perjalanan melalui jalan pintas didapat sebesar Cy, = 15 + 0,005 Vi, sedangkan
biaya perjalanan melalui jalan tembus sebesar C, = 10 + 0,02 Vt dirnana V,, dan V,

adalah besar arus yang melalui jalan pintas dan jalan tembus.



Jika ada 2000 pergerakan yang masuk, maka kita coba bagi pergerakan
menjadi 4 bagian fraksi (40 %, 30 % 20 %, 10 %) yaitu sebesar 800, 600, 400 dan
200 pergerakan Pada setiap pentahapan kita hitung biaya perjalanan yang baru
dengan menggunakan persamaan biaya di atas Hesll dari pentzhapan tersebut dapat

kita lihat pada tabel berikut ini

Tabel 21 Biaya dan arus yang meialui jalan tembus dan jalan pintas

Dart perhitungan dl atas dapat ktra Irhat bahwa penggunaan pentahapan yang iebih
kecil akan menghasilkan solusi yang mendekati solusi kondisi keseimbangan

Biaya berjalan kendaraan pada suatu jalan dapat diidentifikasi sebagai fungsi
dari kecepatan (Oglesby,1993) biaya yang digunakan bervariasi sesuar dengan
kecepatannya Dan Gambar 27 Biaya Berjalan Kendaraan dapat dilikat bahwa
kendaraan penumpang memeriukan hahan bakar per satuan jarak mmmum jika
berjalan pada kecepatan sekitar 35 mph Pada kecepatan yang lebih rendah, cfisiensi
mesrn dan pengendara akan berkurang Pada kecepatan di batas mi, tahanan udara

dan gesekan dalam menyebabkan pemakaian bahan hakar menjadi meningkat



Gambar 2.7. Biaya berjalan kendaraan

Sumber . Oglesby, 1993

2.5.3. Metoda Keseimbangan (Equilibrium)

Pada kondisi tidak macet, pengendara mencoba beralih menggunakan rute
alternatif untuk meminimumkan biaya perjalanannya Jika tidak ada satupun lagi
pengendara  dapat memperkecil biaya terscbut, maka ststem dikatakan telah
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mengalami kondisi keseimbangan Dalam kondisi keseimbangan, lalu lintas akan
mengatur dirinya senditi dalam janngan yang macet sehingga tidak ada satupun
pengendara dapat mengurangi biaya perjalanannya dengan merubah rute (Wardrop,
1952 datam Tamin, 1997) Berdasarkdn prinstp tersebut maka muncul satu model
pemilihan rute yang dianggap terbaik untuk kondisi macet yaitu merode
keseumbangan .

Waaupun sampar sejauh im belum pernah diteliti secara ilmiah, namun
dikarenakan mempertimbangkan efek kemacetan maka model keseimbangan ini
dianggap merupakan model terbaik sarnpat saat mi, yang sangat cocok untuk daerah
perkotaan yang diperkirakan efek kernacetannya cukup berarti. Kekurangan model
i adalah waktu proses komputer yang cukup lama dibandingkan dengan model All

or Nothing

2.6.  Pengujian statisttka dalam pemodelan transportasi

Informasi akhir dari suatu proses peinodelan trainsportasi pada Suatu kawasan
tertentu biasanya disajikan dengan mcnggunakan kinerja tertentu, bukan dengan
tnenggunakan informasi secara mienyeluruh Dalam proses pemilihan rute misanya,,
distribus hasil estimasi bisa dilihat validitasnya terhadap data nyata hasil observasi
dengan menggunakan informasi nilai rataan dan besarnya dispers (devigsi) data
yang ada.

Parameter statistika dapat dipergunakan dalam mernbantu proses pemodelan
untuk membuat perbandingan antarpota distribusi tanpa perlu menganalisis disinbusi

tersebut secara rnendalam. Bahkan beberspa standar distribusi bisa diterangkan



hanya dengan beberap parameter statrstika saja Beberapa parameter yang sering
digunakan antara lain (Tamin,1997)
- Rataen
- Modus
Median
Sedangkan beberapa karakleristik penting dalam dispersi distribusi adalah sebagai
berikut
- Varansi, yang merupakan ckspekfasi dan total kuadratis besarnya
perbedazn deviasi dari rata-rata
- Simpangan baku, se(x) yaitu akar variansi yang mempunyai dimensi yang
sama dengan peubah acak X ¢an digunakan sebagai ukuran ceniral
tendency
- Koefisien Korelasi, yattu bilangan yang menyatakan erathya hubungan

antara dua peubah

2.6.2. Pengujian statistik dengan menggunakan metoda analisis korelasi

Bila kita ingin memandang permasalahan mengukur hubungan antara kedua
peubah X dan Y. Schagai contoh, bila X menyatakan data lalu lintas hasil survey
langsung di lapangan dan Y sebagai data hasil estimasi dengan menggunakan model
matematis, maka kita mengharapkan bahwa nilai X berkaitan dengan nilal Y. Untuk
menghitung kaitan antara dua set data tersebut maka kita menggunakan analisis
korelasi dengan hasil akhir berupa suatu bilangan yang disebut koefisien korelasi.

Nilai korelasi dihitung berdasarkan covariunce dari dua set data tersebut dimana



dipisahkan penghitungan siandar deviasi dari masing-masing populast data Formula
yang digunakan yaitu

pry =cov (X,Y)/ (ox. oY)

Tetapan p disebut koefisien korelasi populasi dan memainkan peranan besar dalam
banyak permasalahan analisis dala dua peubah. Taksiran p yang dekal ke |, yang
diperoleh dan data populasi mengindikasikan adanya korelasi yang baik atau ikatan
linear antara X dan Y, sedangkan nilai yany dekal ke nol menunjukkan korelasi yang

keetl atau tidak ada korelasi saina sekali (Walpole,1995)

2.7.  Program komputer bsgi proses pemodelan transportasi

pemodelan transportast Perangkat lunak yang berupa program komiputer tersebut
perfungsi  untuh  membantu  menyederhanakan  prosedur  penghitungan  serta
mempercepat wakiu proses penghifungan itu sendinn Beberapa perangkat lunak
tersébut diproduksi oleh beberapa instanst di Inggris antara lain dapal dilihat pada
Tabel 2 2 Perangkat lunak perencanaan transportas

Salah satu jenis program lainnya yartu program TRANPLAN (Transportation
Planning Svfiware) yang merupakan paket program yang terintegras:, didesain oleh
para pakar transportast Paket ini menyediakan fasilitas-fasilitas yang dapat
digunakan untuk menganalisis masalah-masalah dalam perencanaan transportasi dan

memanfaatkan sepenuhnya kemampuan mikro-komputer. Kapasitas maksimum dari



program TRANPLAN ini adalah mampu nengestimasi 12000 ruas dan 1500 zona

(versi DOS)
Tabel 2.2. Perangkat lunak perencanaan transportas:

Paket program Pemasok Kapasitas maksimum
MicroTRIPS MVA Systematica 300+ zona |
Steer Davies and Gleave 400 zona ;
MOTORS Ltd _ 6000 rus |

University of Leeds

MINITRAMP Wooten Jeffreysand |

_ — 5000 mas

Sumber Willumsen {19864) dalam Tamin, 1997

2.8.Program TRANPLAN

TRANPLAN merupakan paket program yang terintegrast unmtuk
memperkirakan berbagai pengaruh dari berbagai macam alteratil skénario tata guna
lahan dan/atau jarnmgan transportas) pada jalan alaupun sistemn transportasr urnum
(The Urban Analysis Group, 1995) Program TRANPLAN ini mampu
meminimumkan keharusan bagi seorang perencana transportas: untuk menguasar
kemampuan komputer secara mendetail schingga para perencana transportast dapat
tebih cepatl mengaplikasikanmya TRANPLAN mémberikan kemudahan sebagai alat
bantu bagi perencana transportasi dalam menguji alternatif penggunaan lahan dan
jErngan

Sebagai software bagi pemodelan transportas;, TRANPLAN terstruktur atas

dasar-dasar dari pemodelan transportasi yaitu bangkitan pergerakan (Trip



Generation), scbaran pergerakan (Trip Distribution), pemilihan moda (Modal
{Uhoice) dan pemilihan rute (7ip Assigrment).

Prosedur dasar di atas membutuhkan 3 macam bentuk data rnasukan yang
harus dibuat oleh perencana, yaitu:

a. Datazonatataguna lahan dan data bangkitan pergerakan.

h. Faktor penghambat (friction fuctors) sepesti wakii tempuh, jarak tempuh

dan biaya pergerakan.

C, Jaringan jalan (highwaynétwork).

Paket progran TRANPLAN ditancang sebagai program yang dinamis.
Terdapat lebih dan 40 modul yang berguna sebagal fungsi program yang masing-
masing memiliki kegunaan yang berbeda-beda.

Pada saat program TRANPLAN dijalankan, data masukan berupa fungs:
kontrol mutlak diperlukan, Semua fungsi kontrol harus memuat data masukan yang
dibuat sebelumnya oleh perencana. Adapun skema umum dari proses program
TRANPLAN dapat dilihat pada Gambar 2.8 TRANPLAN Input/Output yang
menggambarkan secara garis besar proses yang terjadi dalam penggunaan program
TRANPLAN baik berupa data-data masukan maupun keluaran yang dihasilkan oleh
program TRANPLAN tersebut.

Dalam program TRANPLAN ini terdapat 5 jenis metoda 7rip Assignrment
yang digunakan, yaitu Alf-or-Nothing, metoda Stokastik, ferative Capacity Restraind
(pembebanan bervlang), Incremental Loading (pembébapan bertahap) dan metode
lsquilibrium  (keseimbangan).  Masing-masing metode menggunakan  prinsip

komputasi yang berbeda-beda ying disesuaikan berdasarkan latar belakang



tearittsnya dan dengan parameter spesifik masing-masing model tersebut yang telah

tenintegrasi di aalam paket program TRANPLAN

FILE FUNGSI
| (ASCII atay File Tidak Terformat)
(Tabel Data Dasar)

TRANPLAN | Data Sementara

(ASCII atan File Tidak Terformat)
(Tabel Data Dasar)
(File Cetakan)

Gambar 28. TRANPLAN Input/Qutput
Sumber The Urban AndysisGroup. 1995



3.1

BAB I

METODOLOGI PENELITIAN

Tahapan Penelitian

Penelitian ini dilaksanakan dengan menggunakan beberapa tahapan

pekerjaan. Masing-masing tahapan sangat tergantung pada ketersediaan dan kualitas

datayang ada. Tahapan-tahapan pekerjaan tersebut yaitu

1

Mencoba penerapan metoda pemilihan rute yang akan diuji pada suatu jaringan
sederhana yang berfungsi untuk melihat dan memahami dengan baik perbedaan-
perbedaan masing-masing metoda tersehut.

Mempersiapkan data dan model jaringan jalan (Highway Mede!) dan MAT Kota
Surabaya yang akan digunakan sebaga data masukan bagi proses pemilihan rute

(digunakan data dan model jaringan jalan milik SITNP, 1995 yang telah

‘divalidasi sesuai dengan kesdaan di tahun 1999).

Mengkalibrasi pembebanan pergerakan dengan metode 7rip Assignment yang
telah ditentukan berdasarkan data 7#ip distribution pada tahap (2).Pemodelan
pernilihan rute yang dilakukan didasarkan atas jarak dan waktu tempuh serta
dikomputasi dengan bantuan paket program TRANPLAN.

Membandingkan hasil pembebanan periférakan pada masing-masing ruas dengan
data hasil survey SUDP 1999 serta data hasil survey langsung pada beberaparuas
jalan di Kota Surabaya dengan menggunakan indikator uji statistik. Indikator Uji
statistik yang digunakan adalah berupa analisis korelasi. Dengan hasil analisis

korelasi yang berupa sebuah nilai koefisien korelasi Serta beberapa parameter



penentu lainnya nantinya diharapkan bisa ditentukan metode pemilihan rute yang
memiliki validitas dan tingkat kecermatan yang terbaik untuk diterapkan dalam
proses peramalan arus lalu lintas di Kota Surabaya

Untuk secara keseluruhan proses penelitian ini dapat dilihat pada Gambar 3 1.

Percobaan perhitungan Metoda Trip

- DataPergerakan Kendaraan Pribadi
(MAT) Kota Surabaya (Data STTNP, 1999)
= Highway Modd Kota Surabaya

| v i—ﬁ

Trip Assignment Trip Assignment

Trip Assignment

| Program
Ujs statistik dataestimasi
terhadap data observasi
K eterangan
] — Jarak B = Biaya
Y = Waktu tempuh

Gambar 3.1. Diagram Alir Metoda Penelitian



3.2.  Model Seharan Pergerakan

Pada penelitian mt digunakan data hasil estimast sebaran pergerakan angkutan
pribadi Kota Surabaya yang diprediksi oleh SITNP untuk tahun 1999 Model
pergerakan yang didapat adalah merupakan hasil dan proses estimasi dengan

mengeunakan metodasintetts yattu model Gravitasi

3.3. Modd Pemilihao Rute

Untuk mengestimasi pembebanan rute pada jaringan jalan, digunakan tiga
metoda pemilihan rute (7rip Assigrment) yang terdiri atas metoda proporsional yaitu
All or Nothing dan metoda non proporsional yaitu metoda Pembebanan beriahap (10
%, 20 %) dan keseimbangan (liquilibrium) Estimasi untuk masing-masing metoda
dilakukan berdasarkan jarak dan waktu tempuh

Khusus untuk fungsi iambatan biaya perjalanan, nilai biaya perjalanan untuk
masing-masing ruas jalan ditetapkan berdasarkan hubungan antara kecepatan dan

biaya perjalanan (Oglesby,1993)

3.4. Program Komputer

Penelitian 1 dilakukan dengan bantuan Program TRANPLAN yang dimiliki
oleh PT Pamintori, Surabaya. Pengpunaman paket program ini terutarha dalam proses
pemodelan pemilihan rute dengan tiga jenis metoda yang telah ditetapkan
sebelumnya

Penggunaan paket program TRANPLAN adalah untuk mclihat perstapan
presentasi jaringan jalan dan selanjutnya membuat definisi janngan jalan Serta

menyediakan presentast jaringan sepertt matriks biaya perjalanan antar zona dan



pohon biaya mmmmum, Beberapa keluaran dari program ini selanjutnya bersarna
dengan datalain akan digunakan sebagal informasi untuk bahan perbandingan dengan

data hasil observasi

3.5. Indikator Pengujian Statistik

Pada pendlitian ini digunakan dua macam indikator uji statistik yaitu indikator
uji statistik yang berupa analisis korelasi dua peubah dan yang kedua adalah indikator
uji statistik yang berdasarkan pada nila RMSE (Root Meen Sguare IZrror). Dengan
analisis korelas serta uji nila RMSE ini nantinya akan dilihat ada tidaknya perbedaan
secara dtatistik antara nilai arus lalu lintas hasil estimasi dengan nilai arus riil hasil
observas langsung di lapangan berdasarkan nilai-nilal parameter korelasi serta nila

RMSE yang dihasilkan antara data nyatadi lapangan dengan data hasil estimasi .

3.6. Data Laerah Studi

Berdasarkan Gambar 3.2, Peta pembagian zona daerah studi Kota Surabaya
berdasarkan kelurahan, daerah studi (Kota Surabaya) dibagi menjadi 261 pusat zona.
Masing-masing pusat zona dihubungkan ke jaringan jalan melalui penghubung pusat
zona (centroid connector). Moddl jaringan jalan Kota Surabaya dapat dilihat pada
Gnrnbar 2.3. Peta jaringan jalan daerah studi Kota Surabaya. Data observasi arus lalu
lintas dari 39 lokasi akan digunakan sebagai bahan perbandingan tcrhadap hasl
estumasi program TRANPLAN yang merupakan gabungan dari beberapa data hasil
observast SUDP 1999 dan data observasi langsung i lapangan sebanyak 15 ruasjalan
dan 6 persimpangan. Gambar 3.4. Peta lokasi survey memberikan gambaran secara

keseluruhan dari 1okasi survey yang dilakukan dalam penélitian ini.









Tabel 3.1. Lokasi Ruas Jalan untuk Survey Langsung

[ No. | Nama Ruas ialan !

JI. HR Muhammad
JI Mayjend. Sungkono
J1 Gunung Sari

| 8. | Il Rungkut

{3 J1. Tuniunean

Tabel 3.2. Lokasi Persimpangan untuk Survey Langsung

| No | Nama Simpang \
Prapen -- Jagir Wonokromo

Kapasan-Kapasari

3.7.  Ohservas Lapangan

Dalam penelitian 11 juga dilakukan observasi langsung di lapangan Observasi
tapangan yang dilakukan berupa survey arus lalu lintas (traffic counting) yang
dilakukan Jangsung di beberapa ruas jalan di dalam areal daerah studi Kota Surabaya

guna melengkapt data arus lalu lintas yang dimiliki oleh SUDP 1999 Survey

dilakukan pada jam puncak pagi harl {morning peuk hour) dengan klasifikasi



berdasarkan unit kendaraan penumpang (passenger cur unif) Pelaksanaan survey
lapangan dilakukan pada hari dengan memilih han antara hari Selasa, Rabu dan
Kamis dengan asums: bahwa karakteristik arus lalu lintas pada ketiga hani tersebut
adalah identik Proses pengambilan data langsung di lapangan im juga dimaksudkan
agar data real yang dijadikan pcinbanding dengan data hasil estimasi nantihya
merupakan data total yang meliputi pergerakan total pada ruas-ruas jalan yang ada,
pergerakan radial dan circumtransversal serta pergerakan pada ruas arten dan

kolektor



HASIL PENGUMPULAN DATA

4.1. Data-Data yang dibandingkan

Sesual denpan tujuan utama dari penclitian ini, data-data yang dibandingkan
adalah data volume lalu lintas hasil dari estimasi atau pemodelan dengan
menggunakan beberapa mctoda 7rip Assigrment dengan data volume lalu lintas hasi|
survey langsung di lapangan (data nyata). Dengan demikian maka hasil penelitian
dalam penelitian mengenai studi pemilihan metoda 7rip Assignment ini terdiri pula
atas 2 bagian pokok yaitu hasil penelitian berupa volume lalu lintas nyata yang
merupakan hasil dari survey langsung di lapangan dan volume lalu lintas estimasi
yang merupakan hasil dari estimasi mengpunakan metoda Trip Assignment dengan
bantuan program TRANPLAN. Kedua jenis hasil penelitian mi nantinya akan
dibahas dan dibandingkan untuk mendapatkan metoda Trip Assignment yang
menghasilkan volume ldu lirtas hasil pemedelan / estimasi dengan tingkat validitas
yang paling baik. Paling baik di sini maksudnya adalah metoda yang dimaksud
mampu menghasilkan volume latu fintas estimasi yang secara uji statistik mendekati

atau sama dengan datanyata yang ada di lapangan.
4.2.  Hasil Survey Lapangan

Survey tapangan dalarn penelitian ini dilakukan di beberapa ruas jalan dan
simpang yang ada dalam lingkup Kotamadya Surabaya Pemilihan lokasi untuk
survey tapangan juga didasarkan pada keinginan untuk dapat melihat fenomena arus
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lalu lintas dengan berbagai ciri pergerakan dalam area studi Ciri pergerakan yang
dimaksud yartu pergerakan radic! maupun circumiransversal pada ruas jalan arteri
dan kolektor yang ada dalam wilayah Kotamadya Surabaya Hasil Survey lapangan
pada penelitian 1m dapat dilihat pada bagian Lampiran Hasil survey merupakan
cacah jumlah kendaraan dari jenrs kendaraan penumpang, truk din bis serta sepeda
motor Pada akhirnya total jum'ah kendaraan pada setiap jam survey dikonversikan
ke dalam bentuk satuan mobil penumpang (smpipcu) dengan menggunakan faktor
konverst berdasarkan Indonesian Highway Capacity Manual (IHCM) Hasil
berupa volume lalu lintas dalam bentuk amp ini yang nanttnya akan rnenjadi
pembanding guna menguys tingkat validitas volume lalu lintas hasil estimasi dari

berbagai rnetoda 7 rip Assigament yang diuji dalam penelitian ini
43. DataHasil Estimasi dengan Menggunakan Program TRANPLAN

Data hasil estimast dengan program TRANFLAN merupakan data hasil
estumast yang didasarkan pada matriks asal tyjuan Kotarnadya Surabaya untuk tahun
1999 Dengan matriks asal dan tyuan yang ada dijadikan sebagat nput dalta guna
disebar kc ruas-ruas jalan yang ada dalarm jannpan jalan Kotarnadya Surabaya
dengan menggunakan beberapa metoda 7rip Assignment. Hasll dai1 masing-masing
penyebaran pergerakan ke masing-masing ruas jalan dalam area wilayah Kotamadya
Surabaya 11 yang kemudiar akan menjacli dasar perkiraan pergerakan arus lalu
lintas pada masing-masing ruas jalan di Kotamadya Surabaya. Hasil estimasi arus
lalu lintas dengan menggunakan progran TRANPLAN m1 kemudian akan
dibandingkan secara statistik dengan data survey lapangan pada ruas jalas yang

sama, schingpa diharapkan akan didapat metoda c8timasi 7rip cdssignment yang



menghasilkan volume ltatu lintas hasil estimasi yang kedekatannya dengan data nyata
di lapangan paling akurai, Data hasil estimasi dengan program TRANPLAN ini

dapat dilihat pada bagian | ampiran



ANALIJSIS DATA PENELITIAN

5.1, Metoda Analisis

Sesuai dengan tujuan peénglitian yang ditetapkan semula yaitu untuk dapat
menentukan rnetoda 7rip Assignment yang menghasilkan hasil estinasi volume lalu
iintas dengan tingkat validitas yang tinggi, maka analisis data penelitian akan berupa
perbandingan antara data hasil pemodelan dengan data nyata hasil survey langsung di
lapangan.

Metoda perbandingan yang digunakan adalah perbandingan secara stahstik
dengan menggunakan 2 (dua) macam test, yaitu

|. Berdasarkan parameter-parameter yang mengindikasikan kesamaan antara
volume model dengan volume lalu lintas nyata dengan menggunakan
analisis korelasi. Parameter korelasi yang dimaksud adalah nilai R?, nilai
koefisien slope dan nilai intersep.

2 Berdasarkan nilai kesalahan perkiraan volume lalu lintas model
dibandingkan dengan volume nyata atau yang biasa dikenal dengan istilah
statisttk Root Mean Square Error (RMSF)

Dengan berdasarkan parameter-parameter tersebut, data lalu lintas yang
dihasilkan oleh metoda-metoda 7rip Assignment yang digunakan dalam penelitian ini
kemudian  dibandingkan untuk mendapatkan metoda dengan nilai-nilar
perbandingannya paling bagus Metoda 7rip Assignment yang menghasitkan nilai -
nilal perbandingan yang terbatk berarti mengindikasikan data estimasi yang

dihasilkan metoda tersebut secara statistik adalah Sama dengan data hasil survey di
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lapangan atau dengan kata lain jika sumbu X mewakili data hasit estimasi dan sumbu
Y mewakili data survey lapangan, maka yika data-data hasil estimas: dan data-data
hasil survey diplotkan maka grafik yang terbentuk adalah garis linear, kemiringan
garisnya 45° dan memotong sumbu (0,0) serta memiliki nila RMSE yang mendekati
nilai nol.

Pada intinya pembahasan yang dilakukan pada penelitian ini dilakukan
dengan membahas hasil penelitian murni berdasarkan hasil statistik dengan
menggunakan cara eliminasi bertahap Hal pertama yang dilakukan adalah dengan
memberikan semacam nilai ambaing batas perierimaan/penolakan bagi tiap-tiap nilai
pada masing-masing parameter penentu  yaitu  nilai  ambang  batas
penerimaan/penolakan pada ntlai-nila RY | nilai slope, nilai intersep terhadap pusat
sumbu (0,0) secara kemprehensii dan nilai RMSE. Sewelah diberi nilai ambang batas
penenimaan/pénolakan, maka akan dtdapat metoda-metoda 7rip Assignment yang
masuk dalam Kkategori yang estimasi volume lalu lintasnya memiliki tingkat
kecermatan yang baik Selanjutnya dari metoda-metoda yang masuk kategori terbaik
tersebut dapat ditentukan metoda yang paling baik dengan mengkaji parameter-
parameter yang digunakan masing-masing metoda tersebut

Selanjutnya berdasarkan nilai-nilai parameter hasit regrest linier diharapkan
dapat diturunkan swatu persamaan empivis bagi masing-masing metoda 7rip
Assigrunent. Dengan persamaan Crpiris int nantinya dikarapkan dapat dilihat secara
matematis hubungan antara voiume lalu lintas hasil pcmodelan dengan volume lalu
lintas nyata hasil survey dalam hentuk persamaan gans linier Hal penting yang perlu
diingat adalah bahwa persamaan empinis yang dihasilkan nantinya adalah persamaan
empins yang hanya berlaku bagi Kasus/penelitian tnr sajz, sedangkan untuk kasus di
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daerah dan waktu yang herbeda maka persamaan empiris yang dihasilkan pada
penelitian ini hanya dapat membenkan gambaran fenomena yang mungkin terjadi

pada penelitian sejenis

5.2.  Analisis penentuan kriteria ambang batas pada nilai parameter statistik.

Seperti druraikan di alas, parameter statistik yang digunakan dalam penelitian
ini terdirt atas dua parameter pokok, yaitu :
| Uji statistikdengan menpgunakan Analisa Regresi Limier berdasarkan nilai
R*, koefisien Slope dan nilai intersep terhadap pusat koordinar (0,0).
2. Uji statistik berdasarkan nilai RMSF!

Pemberiin Kriteria pada nilai parameter statistik yang dihasilkan dilakukan
berdasarkan karakteristik parameter tersebul. Sebagai contoh, nilai R? pada paris
fegresi menuijukkan kekuatan korelasi antara variabel bebas dan tak bebas. Bita R
mendekati nilai 1 berarti korclasi antara data hasl pengamatan dan data hasil
estimasi/pemodelan yang terbentuk sangat kuat. Demikian pula sebaliknya, Jikanilai
R® mendekati 0, berarti kordlas antara data hasil pengamatan dan data hasil
estimasi/pemodelan yang terhentuk tidak kuat (tidak ada korelasi) Dengan demikian
metoda ?rip Assignment yang menghasilkan nilai R’ mendekati | kita terita sehagar
metoda yang menghasilkan estimast velume lalu lintas dengan tingkat kecermatan
yang tinggi, sedangkan yang jauh di bawah nilai | bisa kita sisibkan.

Dalam pemberian nilai ambang penolakan/penerimaan dalam penelitian ini
diusahakan untuk mcndaparkan nilai ambang batas yang seobyektif mungkin, karena
tidsk adanya nilai standar baku yang ditetapkan dalam penentuan nilai-nitai R?

koefisien slope dan nilai intersep serta nilai RMSE yang menentukan dajam



perbandingan dua sampel data Oleh sebab 1tu dalam penelitian 1m, nilai ambang
batas penolakan/penerimaan suatu parameter didasarkan pada rasio/persentase dan
nilai suatu parameter tersebut terhadap nilai rata-rata parameter tersebut yang
dihasilkan gleh semua metoda Trip Assignment yang diujy.

Pemberian nilai ambang batas penolakan/penerimaan pada parameter statistik
yang digunakan datam penelitian i disajikan dalam bentuk tabel 5 1. Ambang batus

penerimaan/penolakan niloi-niini parameter statistik

Tabel 51 Ambang batas penerimaan/penolakan nilai-nilai parameter statistik

Wilai | Prosentase nilaf intersep
terhadap nilai volume
lalu lintas riil rata-rata

Nilai

No | Keterangan | 2 slope

Tabel 52. Arnbang batas pererimaan/penolakan nilai RMSE

\ I | Prosentase
mlan RMSE

\ } RM SE rata- |

— To- 50% |

Penentuan nilal ambang batas penenmaan/penolakan di atas rnerupakan
asums! yang ditentukan sendiri oleh penulis dengan didasarkan pada kaidah ilmiah

dan disesuatkan dengan karakteristik dari masing-masing parameter
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Seperti yang telah disebutkan di alas, parameter statistik yang dijadikan dasar
pencntuan tingkat valtdasi dart metoda rip Assignment dalam penelitian inl terbagi
atas 2 macam test yaru :

A. Parameter hasil regresilinier

| Nifai R?
2 Nilar koefisien slope
3 Nilai mtersep terhadap titik (0,0)
B. Parameter herdasarkan nilai akar kesalahan reta-rats yaitu nilai

Root Mean Square Error (RMSL).

5.3.1. Pembahasan berdasarkan nifai hasil analisis korelasi

5311 Pembahasan berdasarkan nilai R

Dalam pengujian data seeara statistik dengan menggunakan meloda analisis
regresi dan korelasi, nilai R* mengindikasikan tingkat korelas yang terbentuk antara
dua populasi data yang dibandingkan. Nilai R? berkisar antara 0 dan 1. Semakin
rnendekati nilai | berarti koselasi yang terbentuk oleh data-data yang dibandingkan
semakin bagus dan hat sebaliknya berlaku bagi nilal R® yang mendekati nilai 0.

Berdasarkan nilai R® hasil dari perhitungan regresi linear dan perhitungan
korelasi terhadap keseluruhan data didapatkan bahwa hanya hasil regresi data hasi}
metada A/ or Nothing (bevdasarkan jarak dan waktu) yang menghasilkan nilai R
vang jelek yaitu 0.357 untuk metoda A/ or Nothing berdasarkan jarak dan 0,554

untuk metoda A/ or Norhing berdasarkan waktu. Dengan demikian metada A or



Nothing baitk yang berdasarkan jarak maupun wakiu dapat kita sisihkan dari deretan

metoda Trip Assignmen yang akan Kitaujp tingkat validitasnya.

AUNT AUNW INIOT  INIOW NGO IN2OT [N20W  IN200 [QJ VU 1on

M etoda Estimasi

Gambar 51 Grafik Nilai R* Data Estimasi vs Data Survey untuk masing-
masing Metoda Trip Assgnment

Nilai-nilai R* untuk semua metoda 7¥ip Assignment yang digunakan dalam penelitian
i serta  klasifikasi metoda yang memenuhi syarat sebagal metoda yang
menghasilkan nilai R’ yang mengindikasikan korelasi yang erat antara datavoluriie
lalu hintas hasil estimasi dengan data voiume lalu Jintas nyata di lapangan pada
regrasi linier {didasarkan pada milai ambang batas penolakan/penerimaan yang telah
ditentukan di tabel 5.1 dapat dilihat pada ganibar 5.1, Graiik Nilal R® Data Estimasi
v Data Survey untuk masing-inasing metoda Frip Assigament dan tabel 3.5,

Klasifikasi status Metoda 7rip Assignment berdasarkan nila R?



Tabel 53. Klasifikasi status Metoda Trip Assignment berdasarkan nilai R?

1 | AllorNothing | J | Ditolak |
2 | W Ditolak |

Diterima \
Diterima

|
|

Diterima |
Diterima f

5.3.1.2 Pembahasan berdasarkan nilai intersep terhadap pusat sumbuy

Besarnya nilai tersep mengindikasikan besarnya nilai koefisien C dalam
persamaan garis linier y = mx + C. Nilai intersep vang baik adalah apabita nilai
lersebut mendekati atau sama dengan nol yang berarti juga mengindikasikan
dekatnya nilai hubtingan antara nilar y dengan milai x. Hal im mengindikasikan pula
bagi penefitian in1 bahwa volume lalu lintas hasil estimasi dengan volume lalu lintas
nyata mempunyai nilai yang berkorelasi erat Apabila nilai koefisien slope adalah |
sedangkan nilai intersep cukup hesar (positif alau negatit), hal 1m menunjukkan
persamaan y - mx 1 C yang kurang baik Persumaan yang baik harus merigandung
nilai koefisien slope yang mendekati atau sama dengan satu {diindikasikan dengan
kerminingan gans linter yang terbentuk menibentuk sudut kemiringan/slope sebesar

45") dan nilai mtersep yang tidak terlalu besar atau samadengan nol



Dyari hasil perhitungan regresi limicr serta didasarkan pada nilai ambang batas
penolakan/pencrimaan nilai intersep yang dapat diterima sebelumnya, maka metoda
Irip Assignment yang dapat ditenima scbagal metoda ynng memenuhi  kriteria
sebagal metoda yang menghasitkan volume lalu lintas hasil estimiast dengan validitas
yang tinggi berdasarkan nilai intersep terhadap sumbu ordinat y adalah metoda
fneremental 10 % berdasarkan waktu, faeremental 20 % berdasarkan waktu dan
biaya serta metoda liquilibrium berdasarkan jarak, waktu dan biaya.

Nilai-nilai intersep untuk semua rnetoda 7ripr Assignment yang digunakan
dalam penelitian ini serta klasifikasi metoda yang mementhi syarat sebagai metoda
yang menghasilkan nilal intersep yang bagus pada regresi linier antara data hasil

estimasi dan data hasil survey dapat dilihat pada gambar 5.2, dan tabel 5.3,

ACGND ACINW NG INIOW NGB IN20J IN20W N2olY EQI EOW LOB

Gambar 5.2. Grafik Nilai Intersep Data Estimasi vs Data Survey untuk masing-
masing metoda Trip Asyignment



Tabel 54. Klasifikasi status Metoda Trip Assignment berdasarkan nilai Intersep

Tripx{:st?gr?mem Status
-1 | All or Nothing o Mutnlal
2 w Ditolak
Ditolak |
Diterima
8 B | Diterima |

5.3.1.3 Pembahasan berdasarkan nilai Koefisien Slope

Nilai koefisien slope merupakan nilai yany mengindikasikan besarmnya
nenyimpangan gans linier hasil regresi yang terbentuk terhadap gans linier y = X
Nilai koefisien slope mm berkisar antara 0 dan + 1 Semakin mendekati 0 berarti
penyimpangan yang ferjadi sangat besar, sedangkan jika nilai koefisien slope
mendekati 1 berarti kemiringan garis linier hasil regresi semakin mendekati sama
dengan gans y = x yang berarti ncngindikasikan bahwa nilai X hampir sama dengan
mlai Y Dalam kaitinnya dengin penelitian 1m jika paris hasil regrest antara data
volume lau lintas hasil estimasi dengan data volume lalu lintas nyata di lapangan
menghasilkan sudut kemiringan (Slope) sebesar 45°, maka hal 1in1 mengindikasikan
bahwa nilai volume lalu lintas hasil pemodelan hampir sama dengan volume lalu

lintas hasil survey langsung di lapangan



Berdasarkan kecenderunpan hal tersebut di atas serta didasarkan pada kriteria
yang telah ditentukan pada sub bab sebelumnya, maka berdasarkan nilai koefisien
slope metoda yang masuk dalam kriteria metoda yang memiliki tingkat estimasi
dengan validitas yang tinggt adalah metoda incremental 10 % berdasarkan waktu
dengan nilai korfisicn slope sebesar 0.865. Déngan nilal koefisien slope yang hampir
mendekaii nilai 0.9 ini berarti garis linfer hasil regresi antara data-data volume lalu
lintas estimasi dengan volume lalu lintas nyafa di lapangan adalah hampir sama
kemiringannya dengan kemiringan ideal garis linier persamaan y = mx + ¢ dengan
kata lain bahwa nila volume lulu lintas hasil pemodelan hampir sama dengan nilai
volume lalu lintas nyata di Japangan,

Nilai-nilai koefisien slope uniuk semua metoda 7rip Assignment yang
digtinakan dalam penelitian ini serta klasifikasi rnetoda yang memenuhi syarat
sebagai metoda yang menghastlkan nilai koefisien sope yang bagus pada regresi

linier dapat dilihat pada Gambar 5.3, dan tabel berikutini :
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Gambar 5.3, Grafik Nilai Koefisien Slope Data Estimasi vsData Survey untuk
masing-masing Metoda Tri p Assignment



Tabel 5.5, Klasifikasi statvs Metoda Trip Assignment berdasarkan nilai Koefisien

8.3.2. Pembahasan berdasarkan nilai RMSE

Nilai Root Mean Square 1rror (RMSE) adalab nilai yang mengindikasikan
besamya nilai kesalahan atau penyimpangan antara dua sampel data yang
dibandingkan jika ditinjau dari mildi rata-rata perbedaan akar kuadrat dan masing-
masing sel data yang sama jtka data disajikan dalam bentuk tabulasi Semakin kecil
nilat RMSE atau mendekati nilai nol berarti kesamaan antara dua sampel data yang
dibandingkan semakin baik pula Nilai RMSE yang besar mengindikasikan adanya
perbedaan yang cukup besar secara statistik antara suatu sampe! data dengan data
pembandingnya Contohnya, bila nilai RMSE antara volume lalu lintas estimasi
dibandingkan dengan volume nyata di iapangan menghasilkan nilai yang mendekatl
nol, maka dapat diambil kesimpulan bahwa volume lalu lintas estimasi adalah sama

dengan volume kenyataan yang ada di lapangan



Dari hasil perhitungan silai RMSEE dan berdasarkan hal-hal di atay serta
berdasarkan nilai ambang batas  penalakan/penerimaan  yang telab  ditentukan
sebelumnya, maka danm penelitian ini metoda yang dapat diterima sebagai metoda
Trip dssignment yang menghasitkan volume lalu lintas estimasi dengan tingkat
validitas yang baik adalah metoda /neremerital 10 % berdasarkan waktu dengan nilai
RMSE sebesar 270 atau hanya 30 persen dari nilni rata-rata RMSE yang dihasilkan
dleh semua metoda 1rip Assignmént yang diyji dalam penelitian ini. Walaupun nilai
RMSE 270 ini cukup besar, namun jika dilihat dari secara keseluruhan nila RMSE
yang dihasilkan metoda-metoda lainrtya, maka nilait RMSE yang dihasilkan metoda
Incremental 10 % berdasarkan waktu ini dapal dikategorikan sebagai nilai yang

cukup batk
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Garnbar 5.4, Grafik Nilai RM SE Data Estimasi vs Data Survey untuk masing-
masing Metoda Trip Assignment
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Gambar 5.5. Grafik Persentase Nilai RMSE dnta Estimasi vs data Survey untuk
masing-masing Metoda Trip Assignment

Tabel 5.6, Klasifikasi status Metoda 77y Assignment berdasarkan nilai RMSE

No I ‘Trip Assignment Status




54 . Total Nilai Parameter Hasil Penelitian

Berdasarkan hasil perhitungan analisis korelasi dan regresi serta perhitungan
nila RMSE, maka secara keseluruhan nilai-nilai parameter statistik yang dihasilkan
oleh masing-masing meteda 7rip Assignment disgjikan dalam tabel 5.6, Total nilai-

hilai parameter hasil penelitian. :

Tabel 57. Total nilai-nilat parameter hasil penelttian

Berdasarkan hasil-hasil analisis korelasi serta nilal RMSE yang diperoleh d
atas dan dengan didasarkan pada kriteria ambang batas penerrmaan/penolakan yang
telah ditenitukan, maka dapat ditartk kesimpulan bahwa Metoda Trip Assignment
Incremental 10 % dengan fungsi hambataa berdasarkan waktu adalah metoda Trip
Assipninent yang menghasilkan data estimasi volume lalu lintas yang identik secara
statistik terhadap data volume lalu lintas il di lapangin, Dengan demikian metoda
Trip Assignment Incremental 10 % berdasarkan waktu tersebut dapat kita simpulkan
sebagal metoda 7rip Assignment yang menghasilkan data estimasi volume lalu lintas
yang mermul:ki tingkat kecermatan yang paling balk untuk proses peramalan

Lebutuhan transportasi di Kota Surabaya.



5.5. Persamann Empiris V~ltme Estimasi dengan Menggunakan Metoda
Trip Assignment
Berdasarkan hasi! penelitian yang ada serta nilai parameter-partimeter uji
statistik yang tetbentuk dari hasil regresi linier maka terbentuk suatu persamaan
empiris yang merupakan hubungan linier antara volume lalu lintas hasil perodelan
dengan volume lalu lintas nyato di lapangan. Persamaan empins yang memberikan

hasil estimasi dengan tingkat kecermatan yang paling baik adalah sebagai berikut :
=087 X +17 e 10

dimana variabel Y adalah mewakili velume ldu lintas nil di lapangan, sedangkan
variabel X mewakili nilal volumie lalu lintas hasil estimasi metoda Trip Assignment.
Persamaan empiris ini merupakan persamaan yang terbentuk berdesarkan nifai-nilai
parameter anahisis korelasi untuk metoda 7vip dssigmnent Incremental 10 % dengan
fungsi hambatan waktu yang telah disimpulkan scbclumnya sebagai mctoda 7rip
Assignment yang menghasilkan data volume lalu lintas estimas1 vang memihki

tiagkat kecermatan yang paling baik.

Berdasarkan pembahasan berdasarkan aspek-aspek statistik yang telah
ditetapkan sebelumnya, maka diambil kesimpulan bahwa metoda Trip Assigament
Ineremental 10 % berdasarkan waktu adalah metoda 7rip Assignment yang bisa
menghasilkan hasil estimasi volume lalu Tintas dengan tingkat validasi yang paling
tinggl secara statistik khususnya untuk pemodelan kebutuhan transportas: atdu
estimasi arus lalu lintas di wilayah Kotamadya Surabaya Hal ini dibuktikan bahwa

metoda Trip Assignmer fnerepienial 10 %2 berdasarican waktu lolos darl semua
¥




batasan nilai ambang batas penerimaan/penolakan nilai parameter uyi statistik yang

telah dilakukan
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DATA SURVEY DANDATA ESTHMASH
METODA TRIP ASSIGNMENT  All or Nothing { Jarak )

HASIL HITUNGAN KLRELAS DAN REGRESI LINEAR

SUMMARY GQUTPUT

Adjusted R Souare
Standard Erfor
Chservations

ANWA

Regression
Residual
Total

0 351119798
481 4981751
111

dl
1
109
110

55 MSs F
14031639 67 14031638 67 6052281682
252706137 Z31B40 4827
3930225337

Significance F
4 42495E-12



DATA SURVE'Y DAN DATA ESTIMAS
METGDA TRIP ASSIGNMENT a1 & Nething { wakty ) HASIL HITUNGAN KORELASI DAN REGRES! LINEAR

SUMMARY OUTPUT

R Square 0 354403576
Adjusted R Square 0 550315536
Standard Error 4532131025
Observations 111

Coefficients _ Standard Error ! Stat P-vajue Lower 5% Upper 95% Lower 950%  Upper 95.0%
Imercapt -128 3269859 74 20265685 -1 72941228 0 086588229 2753941513 187401794 2753941513 18 7401794
X Vznable 1 0.54662495 Q.0469390722 11 64542686 7. 49117E-21 0 453593389 063965651 0.4535533856 063965651

CATATAN [Data dalam satvan Mobil Penurngang {smpipcu)






DATA SURVEY DAY DATA ESTIMASI )
METODA TRIF ASSIGNMENT ; Incremental Loading 10% | Waktu ) HASIL HITUNGAN KORELASI DAN REGRESI LINEAR

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics

Muttiple R 0987902913
R Sgua‘e D 975952186
Adjusted R Square D 975731544
Standard Error 125 33872

Obsenvations 111




DATA SLURVEY DAMN DATA ESTIMASI
METODA TRIP ASSIGNMENT  nicrernartal Loading 10% { Blaya ) HASIL HITUNGAN KORELAS] DAM REGRESI LI NEAR

SUMMARY OUTPUT

CATATW  Data dalam satuan Mobil Penurmpang fsmp/pou)



DATA SURYEY DAN DATA ESTIMASI

METODA TRIP ASBIGNMENT Incremental Loading 20% ( Jarak)

Cefumn 1

Column 2

Calymn 1 1
Column 2 0975601112

SUMMARY OUTPUT

Regression Stalistcs

Muhigle R 0.975601112
R Sguare 095179753
Adjusted B Sguare 0 951355305
Standard Error 152 2368761
Csenvations 111
4 ~K0 2000 3004 ram

—an






HASH. HITUNGAN KORELAS| DAN REGRESI| LINEAR

SUMMARY OUTPUT









DATA SURVEY DAN DATA ESTIMASI
METODA TRIP ASSIGNMENT ; Equilibrium ( Biaya )

CATATAN Data dakirm sstusn Mobil Penumpang (smp/pey)

Colimn 1 Cafumn 2
Column 1 1
Mum? 0.885365424 1
SUMMARY OUTPUT
ANOVA

of 58 Ms F Significance F

Regression 1 45281072.88 4828107285 3542 508266 136157E-85
Residual 109 1444783 802 13254.89727
Total 110 A9725856.67
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