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Seiring dengan perkembangan kota Malang yang semakin pesat, maka aktifitas 

manusia semakin beragam dan meningkat terutama di terminal. Aktivitas di dalam 

terminal sifatnya adalah gerak cepat sehingga sirkulasi merupakan hal yang sangat 

penting karena dapat membantu kelancaran kegiatan yang berlangsung di dalam terminal, 

dengan adanya sirkulasi yang jelas dan teratur maka hal-hal seperti crossing dapat 

dihindari. Namun di terminal Arjosari ini justru merupakan permasalahan utama, seperti 

ketidakjelasan arah menyebabkan para calon penumpang merasa kebingungan untuk 

menuju tempat yang akan dituju, penumpang yang naik dan turun di dalam terminal lebih 

memilih naik dan turun di luar terminal karena waktu tunggu di dalam terminal yang 

cukup lama. Tujuan dari penelitian ini adalah mengetahui kinerja operasional, kinerja 

pelayanan, dan juga strategi yang dapat diterapkan pada Terminal Arjosari. 

Penelitian ini menggunakan metode survai lapangan, dengan melakukan pengamatan 

secara langsung di Terminal Arjosari pada hari Jum’at, Sabtu, Minggu, Senin pada jam 

(06:00-11:00) sesi pagi dan untuk siang jam (12:00-18:00) serta dengan jumlah 

responden 390 untuk penyebaran kuisioner. Pengamatan langsung dilakukan dengan 

pencatatan data waktu kedatangan bus, plat nomor, jurusan, waktu parkir, waktu 

keberangkatan dan kuisioner serta dilakukan wawancara. Metode analisisa penelitian ini 

menggunakan : (a) Analisis Antrian, (b) Analisis Kapasitas Parkir, (c) Analisis Waktu 

Layan, (d) Analisis IPA, (e) Analisis SWOT. 

Berdasarkan data survei di Terminal Arjosari, jumlah kedatangan bus terbesar terjadi 

pada hari Jum’at pagi (06:00-11:00) dimana nilai λ = 0,3996 bus/menit, lebih tinggi dari 

waktu lainnya. Namun dalam keempat hari tersebut belum terjadi tingkat antrian yang 

jenuh karena nilai ρ < 1. Konfigurasi parkir yang digunakan pada areal parkir tersebut 

adalah parkir sejajar. Dari hasil perhitungan kapasitas kedua areal parkir tersebut 

menghasilkan kapasitas sebesar 43 bus. Dari hasil perhitungan fluktuasi dan akumulasi 

parkir dengan interval 1 jam didapat fluktuasi maksimum di keempat hari survei terjadi 

pada hari Jum’at pagi (10:00-11:00) dengan volume 31 bus. Pada layanan keberangkatan, 

waktu layan rata-rata bus sangat bervariasi. Nilai waktu layan rata-rata terlama terjadi 

pada hari Senin siang antara 5 menit sampai dengan 30 menit. Dari hasil analisis IPA 

menurut penumpang didapatkan tingkat kesesuaian antara tingkat kinerja dan tingkat 

kepentingan sebesar 82%, menurut sopir angkutan umum didapatkan tingkat kesesuaian 

sebesar 85%, serta gabungan dari penumpang dan sopir angkutan umum didapatkan 

tingkat kesesuaian sebesar 84%, yang artinya tingkat kepuasan penumpang dan sopir 

angkutan umum Terminal Arjosari terhadap kinerja pelayanan terminal sudah 

memuaskan. Dari 12 atribut pada analisis IPA terdapat 2 atribut yang masuk dalam 

kuadran I, dimana kedua atribut tersebut adalah (1) Lajur pejalan kaki, (2) Jalur 
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kedatangan dan keberangkatan. Untuk Analisis SWOT didapat 8 strategi yang digunakan 

terkait permasalah di Terminal Arjosari antara lain (1) Meningkatkan kualitas pelayanan 

yang baik, (2) Meningkatkan kawasan disekitar Terminal Arjosari dan fasilitas yang ada, 

(3) Pembangunan prasarana dan sistem kemudahan untuk menuju Terminal Arjosari 

Malang, (4) Kebijakan tegas dari Kementrian perhubungan Pusat selaku pengelola 

Terminal Arjosari Malang agar sopir bus tidak menurunkan atau menaikkan penumpang 

di luar terminal, (5) Memberlakukan sanksi bagi sopir bus yang tidak mematuhi 

peraturan, (6) Dengan diambil alihnya Terminal Arjosari oleh Kementrian Perhubungan 

Pusat akan mendapatkan pemasukan anggaran dana yang lebih besar guna untuk 

meningkatkan kawasan di dalam maupun di luar terminal, (7) Pengadaan rambu-rambu 

dilarang berhenti, (8) Pemberian papan iformasi yang jelas. Dari hasil penelitian diatas 

didapat kesimpulan: (1) a.tingkat kedatangan (λ) terbesar terjadi pada hari Jum’at pagi 

(06:00-11:00) akan tetapi belum terjadi antrian yang jenuh, b.kapasitas parkir bus 

terminal Arjosari masih bisa menampung bus yang datang, c.waktu layan rata-rata  

terlama yaitu 30 menit sehingga tampak bahwa lamanya waktu melayani penumpang 

yang diluar peraturan yang sudah diterapkan, (2) Pelayanan dan fasilitas Terminal 

Arjosari dinilai sangat memuaskan akan tetapi terdapat 2 fasilitas yang perlu perbaikan 

dimana fasilitas tersebut sangat penting namun kinerjanya belum memuaskan. (3) Di 

dapat 8 strategi guna untuk perbaikan kinerja terminal bus Arjosari.  

 

Kata Kunci : Terminal, Antrian, Areal Kedatangan, Areal Parkir, Areal Keberangkatan, 

Importance Performance Analysis (IPA), Analisis SWOT. 
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SUMMARY 

 

Dwit Safari City, Ahmad Muzakki, Civil Engineering Department, Engineering 

Faculty, Brawijaya University, October 2018, Evaluation of Operational Performance 

and Services of Arjosari Bus Terminal in Malang City, Academic Supervisor : Ir. 

Achmad Wicaksono, M.Eng, Ph.D and Rahayu K, ST, MT, M.Sc. 
 

 

Along with the rapid development of Malang city, human activities are increasingly 

diverse and increasing, especially in the terminal. Activities in the terminal are fast 

motion so circulation is very important because it can help smooth the activities that take 

place inside the terminal, with clear and regular circulation, things like crossing can be 

avoided. However, in Arjosari terminal, this is a major problem, such as ambiguity in 

direction, causing prospective passengers to feel confused to go to the destination, 

passengers going up and down in the terminal prefer to go up and down outside the 

terminal because there is sufficient waiting time in the terminal long. The purpose of this 

study is to know the operational performance, service performance, and also strategies 

that can be applied to Arjosari Terminal. 

This study uses the field survey method, by making observations directly at Arjosari 

Terminal on Friday, Saturday, Sunday, Monday at hours (6:00 to 11:00) morning session 

and for afternoon hours (12: 00-18: 00) and with the number of respondents 390 for the 

distribution of questionnaires. Direct observation is done by recording data on bus 

arrival time, license plates, majors, parking time, departure time and questionnaires and 

interviews. The analysis method of this study uses: (a) Queue Analysis, (b) Parking 

Capacity Analysis, (c) Service Time Analysis, (d) Science Analysis, (e) SWOT 

Analysis. 

Based on survey data at Arjosari Terminal, the largest number of bus arrivals occurs 

on Friday mornings (06: 00-11: 00) where the value of λ = 0.3996 bus / minute, is higher 

than other times. But in the fourth day there has not been a saturated queue level due to 

the value of ρ <1. The parking configuration used in the parking area is parallel parking. 

From the calculation of the capacity of the two parking areas it produces a capacity of 43 

buses. From the calculation of parking fluctuations and accumulations at 1 hour 

intervals, the maximum fluctuations in the four survey days occur on Friday mornings 

(10: 00-11: 00) with a volume of 31 buses. On departure services, average bus service 

times vary greatly. The longest average service time value occurs on Monday afternoon 

between 5 minutes to 30 minutes. From the results of IPA analysis, according to 

passengers, the level of suitability between the level of performance and importance is 

82%, according to the public transport driver, the suitability level is 85%, and the 

combined passenger and driver of public transport is 84%, which means passenger 

satisfaction and the Arjosari Terminal public transport driver for terminal service 

performance is satisfactory. Of the 12 attributes in the IPA analysis there are 2 attributes 

that are included in quadrant I, where the two attributes are (1) Pedestrian lane, (2) Path 

of arrival and departure. For the SWOT Analysis, 8 strategies were used related to the 

problems at Arjosari Terminal, among others (1) Improving good service quality, (2) 

Increasing the area around Arjosari Terminal and existing facilities, (3) Construction of 
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facilities and facilities to get to Malang Arjosari Terminal , (4) Firm policy from the 

Central Ministry of Transportation as the manager of Malang Arjosari Terminal so that 

bus drivers do not reduce or increase passengers outside the terminal, (5) Impose 

sanctions on bus drivers who do not comply with regulations, (6) By taking over 

Arjosari Terminal by the Ministry Central Transportation will get a larger budget 

revenue to increase the area inside and outside the terminal, (7) Procurement of 

prohibited signposts, (8) Provision of clear information boards. From the results of the 

above research, conclusions are obtained: (1) the largest arrival rate (λ) occurs on Friday 

morning (06: 00-11: 00) but the queue is not saturated yet, b. Arjosari terminal bus 

parking capacity is still can accommodate the incoming bus, c. the longest service time 

is 30 minutes so it appears that the length of time serving passengers outside the 

regulations that have been applied, (2) Arjosari Terminal services and facilities are 

considered very satisfactory but there are 2 facilities that need repairs where the facility 

is very important but its performance is not satisfactory. (3) There are 8 strategies used 

to improve the performance of the Arjosari bus terminal. 

 

Keywords: Terminals, Queues, Arrival Areas, Parking Areas, Departure Areas, 

Importance Performance Analysis (IPA), SWOT Analysis. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



vii 

DAFTAR ISI 

 

DAFTAR ISI ...................................................................................................................... vii 

DAFTAR TABEL ............................................................................................................... xi 

DAFTAR GAMBAR ......................................................................................................... xv 

DAFTAR LAMPIRAN ................................................................................................... xvii 

BAB I PENDAHULUAN .................................................................................................... 1 

1.1 Latar Belakang ......................................................................................................... 1 

1.2 Identifikasi Masalah ................................................................................................. 3 

1.3 Rumusan Masalah .................................................................................................... 3 

1.4 Batasan Masalah ....................................................................................................... 3 

1.5 Tujuan Penelitian ...................................................................................................... 4 

1.6 Manfaat Penelitian .................................................................................................... 4 

BAB II TINJAUAN PUSTAKA ......................................................................................... 7 

2.1 Angkutan Umum ...................................................................................................... 7 

2.2 Transportasi Perkotaan Sebagai Suatu Sistem ......................................................... 8 

2.3 Kebijakan Transportasi Perkotaan ............................................................................ 9 

2.4 Angkutan Umum Penumpang ................................................................................ 10 

2.4.1 Ukuran Kinerja Angkutan Umum ................................................................ 11 

2.4.2 Kinerja Operasional Angkutan Umum ......................................................... 11 

2.5 Definisi Terminal ................................................................................................... 14 

2.5.1 Klasifikasi Terminal ..................................................................................... 14 

2.5.2 Fungsi Terminal ........................................................................................... 15 

2.5.3 Perencanaan Terminal .................................................................................. 15 

2.5.4 Manfaat Terminal  ........................................................................................ 17 

2.5.5 Fasilitas Terminal ......................................................................................... 17 

2.5.6 Kinerja Terminal .......................................................................................... 19 



viii 

2.5.6.1 Distribusi Kedatangan dan Keberangkatan ...................................... 20 

2.5.6.2 Proses Antrian .................................................................................. 21 

2.5.6.3 Struktur Antrian ................................................................................ 22 

2.5.6.4 Disiplin Antrian ................................................................................ 23 

2.5.6.5 Parameter Antrian ............................................................................ 25 

2.5.6.6 Model Antrian .................................................................................. 25 

2.5.6.7 Proses Poisson dan Distribusi Poisson ............................................. 26 

2.6 Pengujian Chi-Kuadrat (Chi-square)....................................................................... 27 

2.7 Areal Parkir ............................................................................................................. 27 

2.8 Areal Keberangkatan ............................................................................................... 30 

2.9 Metode Importance Performance Analysis (IPA)................................................... 31 

2.10 Analisis SWOT (Strenght-Weakness-Opportunities and Threats) ....................... 34 

2.11 Hasil Penelitian Terdahulu .................................................................................... 37 

2.12 Rencana Penelitian ................................................................................................ 47 

BAB II METODE PENELITIAN ..................................................................................... 49 

3.1 Tahapan Penelitian .................................................................................................. 49 

3.2 Lokasi Penelitian ..................................................................................................... 51 

3.3 Survei Pendahuluan ................................................................................................. 52 

3.4 Metode Pengumpulan Data ..................................................................................... 52 

3.5 Pengolahan Data ...................................................................................................... 55 

3.6 Metode Analisis Data .............................................................................................. 55 

3.6.1 Analisis Kinerja Operasional ........................................................................ 55 

3.6.1.1 Diagram Analisis .............................................................................. 56 

3.6.1.2 Waktu Pelayanan .............................................................................. 57 

3.6.1.3 Analisis Antrian ................................................................................ 57 

3.6.1.4 Uji Keseragaman Data ..................................................................... 58 

3.6.1.5 Uji Chi-Kuadrat ................................................................................ 59 



ix 

3.6.1.6 Tingkat Kinerja Operasional Terminal Arjosari Menggunakan 

             Metode IPA .................................................................................... 59 

3.6.1.7 Diagram Analisa .............................................................................. 61 

3.6.1.8 Uji Validitas ..................................................................................... 61 

3.6.1.9 Uji Reliabilitas ................................................................................. 61 

3.6.1.10 Desain Kuisioner ........................................................................... 62 

3.7 Metode Penentuan Strategi ..................................................................................... 63 

BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN ........................................................................... 65 

4.1 Tinjauan Wilayah Terminal Eksisting Arjosari ...................................................... 65 

4.2 Kompilasi Data ....................................................................................................... 70 

4.3 Hasil Analisis dan Pembahasan  ............................................................................. 72 

4.3.1 Layanan Kedatangan Bus ............................................................................. 73 

4.3.1.1 Rekapitulasi Kedatangan Bus .......................................................... 96 

4.3.2 Areal Parkir Bus Antar Kota Dalam Provinsi .............................................. 96 

4.3.2.1 Kapasitas Parkir ............................................................................... 99 

4.3.3 Fluktuasi dan AKumulasi Volume Parkir Terminal Eksisting ................... 100 

4.3.4 Layanan Keberangkatan Bus ...................................................................... 102 

4.4 Analisis Kinerja Pelayanan Terminal Arjosari Malang Menggunakan Metode 

Importance Performance Analysis (IPA) ................................................................... 106 

4.4.1 Analisis Importace Performance Analysis (IPA) Menurut Penumpang .... 106 

4.4.1.1 Uji Validitas Data .......................................................................... 106 

4.4.1.2 Uji Reliabilitas Data ...................................................................... 109 

4.4.1.3 Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja .................................. 110 

4.4.1.4 Perhitungan Tingkat Kesesuaian ................................................... 113 

4.4.1.5 Diagram Kartesius Importance Performance Analysis (IPA) ....... 115 

4.4.2 Analisis Importace Performance Analysis (IPA) Menurut Sopir .............. 117 

4.4.2.1 Uji Validitas Data .......................................................................... 117 



x 

4.4.2.2 Uji Reliabelitas Data ...................................................................... 119 

4.4.2.3 Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja  ................................. 121 

4.4.2.4 Perhitungan Tingkat Kesesuaian  ................................................... 123 

4.4.2.5 Diagram Kartesius Importance Performance Analysis (IPA) ........ 125 

4.4.3 Analisis Importace Performance Analysis (IPA) Gabungan ...................... 128 

4.4.3.1 Uji Validitas Data ........................................................................... 128 

4.4.3.2 Uji Reliabelitas Data ...................................................................... 130 

4.4.3.3 Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja  ................................. 132 

4.4.3.4 Perhitungan Tingkat Kesesuaian  ................................................... 134 

4.4.3.5 Diagram Kartesius Importance Performance Analysis (IPA) ........ 136 

4.5 Analisis SWOT (Strength-Weakness-Opportunities and Threats) ....................... 140 

4.5.1 Strategi Pengembangan ............................................................................... 141 

BAB V PENUTUP ............................................................................................................ 147 

5.1 Kesimpulan ........................................................................................................... 147 

5.2 Saran ...................................................................................................................... 150 

DAFTAR PUSTAKA 

 

 

 



xi 

DAFTAR TABEL 

 

Tabel 2.1 Standar Kinerja Angkutan Umum  ..................................................................... 12 

Tabel 2.2 Klarifikasi Trayek Angkutan Umum .................................................................. 13 

Tabel 2.3 Jenis Kendaraan Angkutan Umum  .................................................................... 13 

Tabel 2.4 Parameter Antrian ............................................................................................... 25 

Tabel 2.5 Dimensi Kendaraan Rencana .............................................................................. 29 

Tabel 2.6 Skala Likert Pengukuran Tingkat Kepentingan dan Kepuasaan  ....................... 32 

Tabel 2.7 Tingkat Kesesuaian ............................................................................................. 33 

Tabel 2.8 Penelitian Terdahulu ........................................................................................... 37 

Tabel 2.9 Rencana Penelitian  ............................................................................................. 47 

Tabel 3.1 Waktu Pelaksanaan Survei ......................................................................................... 52 

Tabel 3.2 Kategori Koefisien Reliabilitas  .......................................................................... 62 

Tabel 3.3 Atribut Tingkat Kepentingan dan Kesesuaian .................................................... 62 

Tabel 4.1 Data Jumlah yang Sesuai Jaringan Trayek AKDP di Terminal Arjosari  .......... 67 

Tabel 4.2 Data Jumlah yang Sesuai Jaringan Trayek AKAP di Terminal Arjosari  .......... 69 

Tabel 4.3 Rekapitulasi Data Kedatangan Bus di Terminal Arjosari   ................................. 71 

Tabel 4.4 Rekapitulasi Data Keberangkatan Bus di Terminal Arjosari  ............................ 72 

Tabel 4.5 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Jum’at Pagi Bus di Terminal 

      Arjosari Malang ................................................................................................. 76 

Tabel 4.6 Perhitungan Antrian Kedatangan  Jum’at Pagi Bus di Terminal  

                  Arjosari Malang  .............................................................................................. ..77 

 Tabel 4.7 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Jum’at Siang Bus diTerminal 

            Arjosari Malang ................................................................................................. 78  

Tabel 4.8 Perhitungan Antrian Kedatangan Jum’at Siang Bus di Terminal  

                  Arjosari Malang  ............................................................................................... .79 

Tabel 4.9 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Sabtu Pagi Bus di Terminal 



xii 

           Arjosari Malang .................................................................................................. 80 

Tabel 4.10 Perhitungan Antrian Kedatangan Sabtu Pagi Bus di Terminal  

                     Arjosari Malang  .............................................................................................. 81 

Tabel 4.11 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Sabtu Siang Bus di Terminal 

              Arjosari Malang ............................................................................................... 82  

Tabel 4.12 Perhitungan Antrian Kedatangan Sabtu Siang Bus di Terminal  

                     Arjosari Malang. .............................................................................................. 83 

Tabel 4.13 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Minggu Pagi Bus di  

              Terminal Arjosari Malang ................................................................. ………. 84 

Tabel 4.14 Perhitungan Antrian Kedatangan Minggu Pagi Bus di Terminal Arjosari   

         Malang…..………………………….………………………………..……... 85 

Tabel 4.15 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Minggu Siang Bus di  

              Terminal Arjosari Malang ………..………………..………………………. 86 

Tabel 4.16 Perhitungan Antrian Kedatangan Minggu Siang Bus di Terminal  

                     Arjosari Malang  .............................................................................................. 88 

Tabel 4.17 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Senin Pagi Bus di Terminal 

              Arjosari Malang  .............................................................................................. 89  

Tabel 4.18 Perhitungan Antrian Kedatangan Senin Pagi Bus di Terminal 

                     Arjosari Malang  .............................................................................................. 90 

Tabel 4.19 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Senin Siang Bus di Terminal 

              Arjosari Malang  .............................................................................................. 91 

Tabel 4.20 Perhitungan Antrian Kedatangan Senin Siang Bus di Terminal  

                     Arjosari Malang  .............................................................................................. 92  

Tabel 4.21 Rekapitulasi Hasil Kedatangan Pagi Bus di Terminal Arjosari Malang ........... 96  

Tabel 4.22 Rekapitulasi Hasil Kedatangan Siang Bus di Terminal Arjosari Malang ......... 96  

Tabel 4.23 Dimensi Bus (min/max) .................................................................................... 97  

Tabel 4.24 Dimensi Denah Areal Parkir ............................................................................. 98  

Tabel 4.25 Standard Kebutuhan Ruang Bebas .................................................................... 99 



xiii 

Tabel 4.26 Data Akumulasi Kendaraan Hari Jum’at Pagi pada Terminal  ....................... 100  

Tabel 4.27 Data Akumulasi Kendaraan Hari Jum’at Siang pada Terminal  ..................... 101  

Tabel 4.28 Data Akumulasi Kendaraan Hari Sabtu Pagi pada Terminal  ........................ 101 

Tabel 4.29 Data Akumulasi Kendaraan Hari Sabtu Siang pada Terminal  ...................... 101 

Tabel 4.30 Data Akumulasi Kendaraan Hari Minggu Pagi pada Terminal  ..................... 101 

Tabel 4.31 Data Akumulasi Kendaraan Hari Minggu Siang pada Terminal  ................... 102 

Tabel 4.32 Data Akumulasi Kendaraan Hari Senin Pagi pada Terminal  ........................ 102  

Tabel 4.33 Data Akumulasi Kendaraan Hari Senin Siang pada Terminal  ...................... 102  

Tabel 4.34 Trayek Keberangkatan Angkutan Kota Dalam Provinsi  ............................... 103  

Tabel 4.35 Waktu Layan Keberangkatan Hari Jumat Pagi  .............................................. 103  

Tabel 4.36 Waktu Layan Keberangkatan Hari Jumat Siang  ............................................ 103  

Tabel 4.37 Waktu Layan Keberangkatan Hari Sabtu Pagi  .............................................. 104 

Tabel 4.38 Waktu Layan Keberangkatan Hari Sabtu Siang  ............................................ 104  

Tabel 4.39 Waktu Layan Keberangkatan Hari Minggu Pagi  ........................................... 104  

Tabel 4.40 Waktu Layan Keberangkatan Hari Minggu Siang  ......................................... 105  

Tabel 4.41 Waktu Layan Keberangkatan Hari Senin Pagi  .............................................. 105  

Tabel 4.42 Waktu Layan Keberangkatan Hari Senin Siang ............................................. 105  

Tabel 4.43 Hasil Uji Validitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Menurut  

       Penumpang Terminal Arjosari  ...................................................................... 107 

Tabel 4.44 Hasil Uji Reliabilitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Terminal 

       Arjosari….. ..................................................................................................... 109 

Tabel 4.45 Hasil Perhitungan Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja  .................... 111 

Tabel 4.46 Hasil Perhitungan Tingkat Kesesuaian  .......................................................... 113 

Tabel 4.47 Keterangan Diagram IPA ............................................................................... 115 

Tabel 4.48 Hasil Uji Validitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Menurut  

       Sopir Terminal Arjosari  ................................................................................. 118 

Tabel 4.49 Hasil Uji Reliabilitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Terminal 



xiv 

       Arjosari….. ...................................................................................................... 119 

Tabel 4.50 Hasil Perhitungan Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja  ..................... 121 

Tabel 4.51 Hasil Perhitungan Tingkat Kesesuaian  ........................................................... 123 

Tabel 4.52 Keterangan Diagram Sopir IPA  ...................................................................... 126 

Tabel 4.53 Hasil Uji Validitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Menurut  

       Sopir dan penumpang Terminal Arjosari  ....................................................... 128 

Tabel 4.54 Hasil Uji Reliabilitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Terminal 

       Arjosari….. ...................................................................................................... 130 

Tabel 4.55 Hasil Perhitungan Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja  ..................... 132 

Tabel 4.56 Hasil Perhitungan Tingkat Kesesuaian  ........................................................... 134 

Tabel 4.57 Keterangan Diagram Gabungan ...................................................................... 137 

Tabel 4.58 SWOT Terminal Arjosari  ............................................................................... 140  

Tabel 4.59 Matriks SWOT  ............................................................................................... 142 

 

 

 

 

 

 

 



xv 
 

DAFTAR GAMBAR 

 

Gambar 2.1 Single Channel Single Phase  ........................................................................ 21 

Gambar 2.2 Single Channel Multi Phase  .......................................................................... 21  

Gambar 2.3 Multi Channel Single Phase  .......................................................................... 23 

Gambar 2.4 Multi Channel Multi Phase  ........................................................................... 23 

Gambar 2.5 Ukuran Kendaraan  ........................................................................................ 28 

Gambar 2.6 Lintasan Kendaraan ........................................................................................ 28 

Gambar 2.7 Kuadran Importance Performance Analysis (IPA)  ....................................... 33 

Gambar 2.8 Analisis SWOT  ............................................................................................. 33 

Gambar 2.9 Matriks SWOT  .............................................................................................. 36 

Gambar 3.1 Bagan Alir Kajian  ......................................................................................... 50 

Gambar 3.2 Peta Lokasi Penelitian  ................................................................................... 51 

Gambar 3.3 Layout Terminal Arjosari  .............................................................................. 51 

Gambar 3.4 Diagram Alir Analisis Kinerja Operasional  .................................................. 56 

Gambar 3.5 Diagram Analisis Metode IPA  ...................................................................... 61 

Gambar 4.1 Lay Out Terminal Eksisting Terminal Arjosari  ............................................ 66 

Gambar 4.2 Denah Terminal Eksisting Terminal Arjosari ................................................ 69 

Gambar 4.3 Grafik Distribusi Poisson Kedatangan Bus Hari Jum’at  

         di Terminal Arjosari  ...................................................................................... 92 

Gambar 4.4 Grafik Distribusi Poisson Kedatangan Bus Hari Sabtu 

         di Terminal Arjosari  ...................................................................................... 93 

Gambar 4.5 Grafik Distribusi Poisson Kedatangan Bus Hari Minggu 

         di Terminal Arjosari  ...................................................................................... 94 

Gambar 4.6 Grafik Distribusi Poisson Kedatangan Bus Hari Senin 

         di Terminal Arjosari  ...................................................................................... 95 

Gambar 4.7 Skema Bagian Bus ......................................................................................... 97 



xvi 
 

Gambar 4.8 Denah Areal Parkir ......................................................................................... 98 

Gambar 4.9 Tingkat Kesesuaian Menurut Penumpang .................................................... 114 

Gambar 4.10 Diagram IPA Menurut Penumpang  ........................................................... 115 

Gambar 4.11 Tingkat Kesesuaian Menurut Sopir ............................................................ 125 

Gambar 4.12 Diagram IPA Menurut Sopir  ...................................................................... 126  

Gambar 4.13 Tingkat Kesesuaian Gabungan ................................................................... 135 

Gambar 4.14 Diagram IPA Gabungan  ............................................................................. 136 

Gambar 4.15 Lajur pejalan kaki Terminal Arjosari  ......................................................... 138 

Gambar 4.16 Jalur Keberangkatan Bus Terminal Arjosari  ............................................. 139 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



xvii 

DAFTAR LAMPIRAN 

 

Lampiran 1 Waktu Kedatangan 

Lampiran 2 Waktu Keberangkatan 

Lampiran 3 Perhitungan Distribusi Poison 

Lampiran 4 Tabel Chi Square 

Lampiran 5 Kuisioner Metode Importance Performance Analysis (IPA)  

Lampiran 6 Rekapitulasi Data Metode IPA Menurut Penumpang  

Lampiran 7 Rekapitulasi Data Metode IPA Menurut Sopir  

Lampiran 8 Rekapitulasi Data Metode IPA Gabungan 

 

 

  



xviii 

 

 

(halaman ini sengaja dikosongkan) 



1 

BAB I 

PENDAHULUAN 

 

1.1 Latar Belakang 

Transportasi merupakan suatu kegiatan untuk perpindahan orang atau barang dari satu 

tempat ke tempat lain dengan menggunakan alat bantu kendaraan baik kendaraan darat, 

kendaraan laut ataupun kendaraan udara, baik yang digerakkan oleh tenaga manusia, 

hewan, atau mesin. Transportasi memegang peranan penting dalam kehidupan masyarakat, 

baik kehidupan dari segi budaya, politik, dan ekonomi. Dalam meningkatkan manfaat 

transportasi dalam kehidupan sehari hari, maka kegiatan transportasi harus ditunjang 

dengan sarana dan prasarana transportasi yang baik dan berfungsi sebagaimana mestinya. 

Dengan semakin meningkatnya kebutuhan akan transportasi juga harus ditunjang dengan 

pemenuhan sarana dan prasarana transportasi yang memadai dari segi manapun, baik darat, 

laut, maupun udara..  

Dampak yang timbul adalah meningkatnya intensitas pergerakan manusia sebagai man 

power dan barang sebagai bahan produksi maupun sebagai hasil produksi. Kelancaran 

mobilitas penumpang maupun barang sangat dipengaruhi oleh faktor sarana dan prasarana 

transportasinya. Untuk mengurangi permasalahan dan mempermudah mobilitas penduduk 

tersebut maka diperlukan adanya transportasi yang mendukung kegiatan masyarakat. Moda 

transportasi yang digunakan masyarakat dalam mobilisasi sangat beraneka ragam, salah 

satunya adalah transportasi umum. 

Dalam Undang-Undang Republik Indonesia No. 14 Tahun 1992 Pasal 9 dijelaskan 

untuk menunjang kelancaran mobilitas orang maupun arus barang dan untuk terlaksananya 

keterpaduan intra dan antar moda secara lancar dan tertib, di tempat-tempat tertentu dapat 

dibangun dan diselenggarakan terminal. Sebagai tempat yang berfungsi sebagai pelayanan 

umum maka dalam pembangunan terminal perlu ditinjau beberapa aspek pertimbangan 

antara lain lokasi, tata ruang, kapasitas, kepadatan lalu lintas dan keterpaduan dengan 

moda transportasi lain. 

Seiring dengan perkembangan kota Malang yang semakin pesat, maka aktifitas 

manusia semakin beragam dan meningkat. Dampak dari semakin beragam aktifitas 

menimbulkan pergerakan manusia yang semakin beragam pula, sehingga diperlukan suatu 

simpul transportasi yang mengatur pergerakan. Salah satu simpul transportasi jalan yaitu 
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terminal angkutan penumpang umum, agar kinerja sistem transportasi jalan lancar, maka 

kinerja terminal sebagai bagian dari mata rantai tersebut juga harus optimal kinerjanya. 

Untuk itu persyaratan teknis dan operasional sebagai simpul transportasi yang mendukung 

kinerja keseluruhan sistem transportasi jalan harus dipenuhi. Persyaratan teknis dan 

operasional antara lain lokasi, luas lahan, fasilitas pendukung bagi kendaraan angkutan 

umum, penumpang, pengelola, operator dan pihak-pihak lain yang terkait serta pergerakan 

arus kendaraan dan penumpang di dalam terminal dan jaringan jalan di sekitarnya. 

Menurut Miro (1997), sistem transportasi kota dapat diartikan sebagai suatu kesatuan 

elemen-elemen, komponen-komponen yang saling mendukung dan bekerja sama dalam 

pengadaan transportasi yang melayani wilayah perkotaan. Komponen-komponen yang 

dimaksud dari sistem transportasi tersebut salah satunya adalah terminal. Terminal 

merupakan simpul dalam sistem jaringan transportasi yang berfungsi sebagai tempat untuk 

naik turunnya penumpang mengatur kedatangan dan pemberangkatan kendaraan umum 

dengan maksud setiap angkutan umum memulai dan mengakhiri perjalan ada di terminal. 

Terminal Arjosari merupakan terminal terpadu yang terletak di Kecamatan Blimbing 

yang merupakan pintu gerbang Kota Malang dari arah utara. Terminal Arjosari merupakan 

terminal tipe A dengan luasan 44.398 m² merupakan terminal terpadu yang melayani 

angkutan dalam kota, dalam provinsi maupun antar provinsi. Terminal ini merupakan 

penghubung dari terminal – terminal kecil yang ada di wilayah Malang Raya, Blitar dan 

Kediri. Terminal Arjosari juga difungsikan sebagai tempat transit bagi penumpang bus dari 

kota Surabaya, Pasuruan, Probolinggo dan Jember. Untuk terminal Arjosari sendiri 

merupakan terminal induk terbesar di kota Malang,terminal induk sendiri berfungsi 

sebagai tempat bertemunya penumpang dengan moda transportasi akan ditinggalkan jika 

tidak ada lagi kegiatan perpindahan antar maupun inter moda transportasi yang terpusat, 

namun akan terjadi pada tiap simpul pertemuan dua atau lebih moda angkutan dalam kota. 

Oleh sebab itu, terminal harus dapat menghasilkan mobilitas yang tinggi dengan 

tersediannya fasilitas yang keluar dan masuk terminal dengan meminimalkan waktu dan 

biaya perjalanan. Mekanisme pergerakan penumpang di terminal, dalam hal ini kendaraan 

bus antar kota dan penumpang yang masuk di terminal sampai akan meneruskan perjalanan 

sangat diperlukan sebagai gambaran kondisi terminal Arjosari di Kota Malang. Pergerakan 

dan pelayanan bus antar kota di dalam terminal dipertimbangkan apakah semua 
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penumpang pada jam puncak dengan menyediakan ruang yang sesuai atau dengan 

merapatkan selang waktu keberangkatan bus saja pada waktu tertentu. 

Aktivitas di dalam terminal sifatnya adalah gerak cepat sehingga sirkulasi merupakan 

hal yang sangat penting karena dapat membantu kelancaran kegiatan yang berlangsung di 

dalam terminal, dengan adanya sirkulasi yang jelas dan teratur makah hal-hal seperti 

crossing dapat dihindari. Namun di terminal Arjosari ini justru merupakan permasalahan 

utama, seperti ketidakjelasan arah menyebabkan para calon penumpang merasa 

kebingungan untuk menuju tempat yang akan dituju, waktu tunggu yang tidak sesuai 

rencana karena pada salah satu trayek memiliki waktu tunggu kurang lebih 20 menit 

sehingga waktu tunggu tersebut akan menyebababkan penumpang yang naik dan turun di 

dalam terminal lebih memilih naik dan turun di luar terminal karena waktu tunggu di 

dalam terminal yang cukup lama, jumlah bus untuk melayani masing-masing jurusan 

dalam sehari serta fluktuasi waktu kedatangan tidak teratur. 

 

1.2 Identifikasi Masalah 

Dari uraian diatas, dapat diidentifikasikan beberapa masalah sebagai berikut : 

1. Waktu tunggu yang cukup lama menyebabkan penumpang yang naik dan turun di 

dalam terminal lebih memilih naik dan turun di luar terminal yang waktu tunggunya 

relatif lebih cepat. 

2. Pergerakan dan pelayanan pada bus antar kota di dalam Terminal Arjosari di Kota 

Malang perlu di evaluasi. 

 

1.3 Rumusan Masalah 

Masalah yang akan dibahas pada studi ini adalah : 

1. Bagaimana kinerja operasional bus antar kota di Terminal Arjosari ? 

2. Bagaimana kinerja pelayanan bus antar kota di Terminal Arjosari ? 

3. Bagaimana strategi untuk perbaikan kinerja bus antar kota di Terminal Arjosari ? 

 

1.4 Batasan Masalah 

Agar penelitian ini dapat berfokus pada tujuan yang ingin dicapai, maka diberikan 

pembatasan permasalahan sebagai berikut : 

1. Lokasi Penelitian berada pada Terminal Arjosari Kota Malang. 
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2. Jenis terminal yang dievaluasi adalah terminal bus. 

3. Survei dilakukan pada hari aktif kerja dan weekend, yaitu hari Jumat, Sabtu, Minggu, 

dan Senin. 

4. Trayek yang ditinjau adalah seluruh trayek bus antar kota dalam provinsi, kecuali bus 

malam. 

5. Survei membahas analisis pola pergerakan kendaraan pada bagian areal parkir dan 

areal keberangkatan kendaraan, karena dua hal tersebut merupakan satu rangkaian 

yang saling terkait. 

6. Penentuan titik pengamatan survei pada pintu masuk, area parkir, dan areal 

keberangkatan  

7. Kuisioner Metode IPA (Importance Performance Analysis) mengacu pada Peraturan 

Menteri Perhubungan Nomor 40 Tahun 2015 tentang Standar Pelayanan 

Penyelenggaraan Terminal Penumpang Angkutan Jalan. 

8. Kinerja operasional yang di tinjau dalam penelitian ini hanya antrian, kapasitas parkir, 

dan waktu layan 

9. Menggunakan Analisis SWOT untuk strategi kinerja Operasional bus antar kota di 

Terminal Arjosari. 

 

1.5 Tujuan Penelitian 

Tujuan studi ini adalah sebagai berikut : 

1. Untuk mengetahui kinerja operasional bus antar kota di Terminal Arjosari. 

2. Untuk mengetahui kinerja pelayanan bus antar kota di Terminal Arjosari. 

3. Membuat strategi untuk perbaikan kinerja operasional bus antar kota di Terminal 

Arjosari. 

 

1.6 Manfaat Penelitian 

Manfaat kajian ini adalah : 

1. Bagi akademis, penelitian ini bermanfaat untuk menambah pengetahuan yang didapat 

di bangku kuliah terutama mengenai ilmu transportasi. 

2. Bagi pemerintah, penelitian ini bermanfaat sebagai masukan bagi pengelola Terminal 

Arjosari dan Pemerintah kota Malang untuk melakukan program kedepan khususnya 

dalam bidang transportasi. 
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3. Bagi masyarakat, penelitian ini bermanfaat sebagai informasi yang berguna bagi 

pengetahuan umum.  
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

2.1 Angkutan Umum 

Menurut Tamin (2000), Transportasi adalah pergerakan manusia dan atau barang dari 

tempat yang satu ke tempat yang lain. Pergerakan tersebut timbul dikarenakan adanya 

berbagai macam aktivitas dalam masyarakat.Transportasi juga merupakan rangkaian 

proses. Trasportasi terdiri dari beberapa proses, yaitu proses pemindahan, proses 

pergerakan, proses pengangkutan dan pengalihan. Proses-proses tersebut dapat lancer dan 

tepat waktu. Salah satu alat pendukung yang cukup vital adalah moda yang digunakan 

untuk melakukan pergerakan tersebut (Miro,2005). 

Pergerakan terjadi karenan adanya proses pemenuhan kebutuhan, dalam melakukan 

pergerakan untuk memenuhi kebutuhan tersebut, manusia mempunyai dua pilihan, yaitu 

bergerak tanpa moda transportasi (misalnya berjalan kaki) biasanya berjarak pendek (1-2 

km), sedangkan pergerakan dengan moda tranportasi berjarak sedang atau jauh. Penyedia 

transportasi merupakan jasa, dan transportasi bukanlah barang. Untuk itu penyedia 

transportasi tidak bisa diperlukan seperti penyedia barang. Jasa transportasi harus 

disediakan pada waktu dan tempat jasa tersebut diperlukan. Namun sebaliknya, bila 

disediakan jasa transportasi yang cukup atau berlebihan pada waktu dan tempat tersebut 

dimana tidak memerlukan, waktu dan penyediaan tersebut tidak berguna (Ortuzar,1994). 

Adanya keinginan manusia untuk mendapatkan barang yang tidak bisa diperoleh dari 

tempat dimana dia berada, menyebakan manusia harus melakuka perjalanan dari suatu 

tempat ke tempat lain untuk menemukan barang yang diperlukan. Jadi ada 3unsur utama 

transportasi yakni : 

1.Ada yang dipindahkan yaitu benda atau barang, manusia, dan informasi; 

2.Ada yang (mempermudah) memindahkan yaitu sarana, antara lain : kendaraan, kereta 

api, kapal laut, dan pesawat;  

3.Ada yang memungkinkan terjadinya perpindahan yaitu prasarana, antara lain : jalan, 

jembatan, pelabuhan, dan bandara udara. 

Salah satu indicator kota sebagai ciri kota modern yaitu tersedianya saran transportasi 

yang memadai bagi warga kota. Seiring dengan kemajuan teknologi dan pertumbuhan 
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penduduk maka fungsi itu peran masalah yang ditimbulkan oleh sarana transportasi akan 

semakin rumit. Masalah lalu lintas dan angkutan di kota pada dasarnya disebabkan oleh : 

a.Ketidakseimbangan antara pertambahan jaringan jalan serta fasilitas lalu lintas dan 

angkutan dengan pertumbuhan jumlah kendraan rata-rata jaringan jalan di kota kurang dari 

4 % dari total luas wilayah kota, sedangkan pertumbuhan jumlah kendraan berkisar antara 

8 – 12 % pertahun (Direktorat BSLLAK 1998); 

b.Kualitas dan jumlah kendraan angkutan umum yang belum memadai, sehingga sistem 

pelayanan angkutan umum yang ada belum mampu menarik minat pemakai kendraan 

pribadi untuk beralih ke angkutan umum. Semakin jauh jarak perjalanan harian masyarakat 

semakin bergesernya tempat pemukiman keluar kota. 

 

2.2 Transportasi Perkotaan Sebagai Suatu Sistem 

Perubahan pola hidup yang terjadi ditengah kehidupan masyarakat sebagai akibat 

pertumbuhan ekonomi dan lingkungan merupakan faktor – faktor yang dominan dalam 

pertumbuhan transportasi disamping faktor-faktor pengelolaan yang terjadi pada 

tansportasi  itu sendiri. Oleh karena itu upaya yang dilakukan dalam rangka penataan 

transportasi adalah berdasarkan pendekatan kesisteman untuk menghasilkan konsep 

penataan yang handal dan menyeluruh. 

Memperhatikan fenomena perwujudan transportasi secara lugas dan sederhana dapat 

dinyatakan bahwa sistem transportasi adalah gabungan dari komponen-komponen 

transportasi yang berinteraksi satu dengan yang lainnya membentuk fungsi transportasi 

sehingga sistem transportasi jugga merupakan salah satu komponen atau aspek yang tak 

terpisahkan dari aspek atau komponen lainnya yang membentuk kota sebagai suatu sistem. 

Berdasarkan hal tersebut maka faktor-faktor atau komponen-komponen dalam sistem 

transportasi dapat dibedakan menjadi 3 sub sistem yaitu : 

a.Sub sistem jaringan 

b.Sub sistem lalu lintas 

c.Sub sistem angkutan 

Sebagai komponen dari suatu sistem tranportasi, maka interaksi ke tiga sub sistem 

tersebut akan berdampak secara makro maupun mikro. 
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2.3 Kebijakan Transportasi Perkotaan 

Sesuai dengan yang telah digariskan dalam Garis – Garis Besar Haluan Negara 

(GHBN) tahun 1993, beberapa pokok kebijakan pengembangan sistem transportasi 

perkotaan adalah sebagai berikut (Tamin, 2000) : 

a.Pembangunan transportasi perkotaan harus diarahkan pada terwujudnya sistem 

transportasi nasional secara terpadu, tertib, lancar, aman dan nyaman, serta efisien dalam 

menunjang mobilitas manusia, barang dan jasa, serta mendukung pembangunan wilayah; 

b.Sistem transportasi perkotaan harus ditata dan terus disempurnakan dengan didukung 

oleh peningkatan kualitas sumber daya manusia; 

c.Sistem transportasi perkotaan harus di tata dan terus disesuaikan dengan perkembangan 

ekonomi, tingkat kemajuan teknologi, kebijakan tata ruang, pelestarian fungsi lingkungan 

hidup, dan kebijakan energi nasional agar selalu dapat memenuhi kebutuhan akan 

pembangunan serta tuntutan masyarakat; 

d.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 lalulintas dapat dihindari dan kualitas hidup dapat 

dipertahankan; 

e.Transportasi penumpang dan barang di perkotaan harus dibina dan dikembangkan agar 

mampu berperan dalam meningkatkan kelancaran arus penumpang dan barang, selaras 

dengan dinamika pembangunan. 

Dari arahan GBHN 1993 tersebut di atas, kebijakan pengembangan sistem transportasi 

perkotaan sebaiknya diarahkan pada hal berikut : 

a.Menyediakan sistem transportasi perkotaan yang memadukan angkutan jalan, kereta api, 

angkutan udara, dan angkutan laut; 

b.Mengembangkan sistem angkutan umum perkotaan massa yang tertib, lancar, aman, 

nyaman, dan efisien, serta terjangkau oleh semua lapisan pemakai angkutan; 

c.Mengatasi kemacetan dan gangguan lalulintas serta mempertahankan kualitas lingkungan 

serta meningkatkan mobilitas dan kemudahan aksesibilitas di wilayah perkotaan; 

d.Meningkatkan sistem jaringan jalan antarkota agar angkutan dalam kota dapat berfungsi 

dengan baik dalam melayani aktivitas lokal dan wilayah sekitarnya; 

e.Mengembangkan keterpaduan antarmoda dan intramoda sesuai dengan rencana tata 

ruang kota serta memanfaatkan ruang jalur koridor sistem angkutan massa sebagai pusat 

kegiatan baru; 
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f.Memperluas kebebasan memilih angkutan yang digunakan, sesuai dengan jasa yang 

diberikan dan kemampuan masyarakat; 

g.Mendorong pemakaian angkutan umum dan mengurangi pemakaian angkutan pribadi; 

h.Memperkecil penambahan jaringan jalan baru yang memberikan dampak pertumbuhan 

kota kearah yang tidak sesuai dengan kebijakan pengembangan wilayah; 

i.Memperkecil arah perjalanan ke tempat kerja dengan menyebarkan pembangunan 

industri, perdagangan, dan perumahan secara seimbang; 

j.Mengembangkan fasilitas angkutan laut dan udara untuk memenuhi permintaan yang 

semakin meningkat; 

k.Mengembangkan manajemen angkutan perkotaan untuk mencapai tingkat efisiensi dan 

kualitas pelayanan yang tinggi; 

l.Meningkatkan koordinasi perencanaan dan pelaksanaan angkutan perkotaan secara 

terpadu; 

m.Meningkatkan peran serta swasta dalam investasi dan pengelolaan sistem angkutan 

perkotaan; 

n.Melakukan upaya penghematan dan penganekaragaman energi dalam angkutan 

perkotaan; 

o.Mengendalikan dampak lingkungan sebagai akibat angkutan perkotaan, terutama 

dikawasan pusat kota yang selalu dipadati kendaraan, serta mengupayakan agar 

pencemaran udara, kebisingan, dan getaran di kawasan permukiman sekecil mungkin; 

p.Menyediakan sistem angkutan perkotaan yang aman, mengurangi konflik antara pejalan 

kaki dan pengendara mobil. 

 

2.4 Angkutan Umum 

Angkutan umum penumpang yaitu angkutan massal yang dilakukan dengan sistem 

sewa atau bayar (Warpani, 2002). Angkutan umum penumpang meliputi angkutan laut 

seperti kapal laut dan kapal feri, pesawat terbang yang melayani angkutan udara dan 

angkutan darat seperti kereta api, bus, dan angkutan kota. Angkutan umum penumpang 

merupakan bagian yang penting dan tidak dapat dipisahkan dari kehidupan sehari-hari, 

termasuk di perkotaan. Angkutan umum penumpang ini harus aman, cepat, murah dan 

nyaman. Pengguna angkutan umum menurut Gray (1977), dipengaruhi oleh beberapa 

faktor antara lain : 
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1.Keselamatan, baik didalam kendaraan maupun di tempat pemberhentian, termasuk 

keselamatan dari kecelakaan dan keselamatan penumpang dan pencurian dan kekerasan 

fisik serta keselamatan kendaraan dari pengerusakan; 

2.Kenyamanan, mencakup kenyamanan fisik penumpang di dalam kendaraan dan di 

tempat pemberhentian (kualitas perjalanan pada saat naik, pengawasan lingkungan yang 

memadai, keadaan tempat duduk, tempat masuk dan keluar serta akomodasi paket/barang), 

kualitas estetika dari sistem (kebersihan dan hiburan di dalam kendaraan, tempat 

pemberhentian yang menarik, terminal dan fasilitas lainnya), perlindungan lingkungan bagi 

pengguna (kebisingan dan gas buang), fasilitas terhadap gangguan dan layanan yang baik 

dari operator; 

3.Aksebilitas (kemudahan pencapaian), secara tidak langsung merupakan tercukupinya 

distribusi rute di seluruh area yang dilayani, kapasitas kendaraan, frekwensi pelayanan dan 

rentang waktu operasi, ciri khas pemberhentian dan kendaraan serta distribusi informasi 

mengenai jarak, jadwal dan lain-lain; 

4.Realiabilitas, bergantung pada kecilnya rata-rata penyimpangan pelayanan khusus yang 

disediakan pada saat penyimpangan terjadi, ketaatan pada jadwal dengan cukupnya 

informasi mengenai berbagai perubahan pelayanan dan terjaminnya ketersediaan transfer; 

5.Perbandingan biaya, berarti kelayakannya berdasarkan jarak minimum dan kemudahan 

mekanisme transfer dan kemungkinan pengurangan biaya bagi penumpang dan kelompok-

kelompok khusus (pelajar, anak-anak, lansia dan lain-lain); 

6.Efisiensi, termasuk tingginya kecepatan rata – rata dengan waktu singgah atau tinggal 

minimum dan ketiadaan tundaan lalu lintas, cukupnya pemberhentian dengan waktu 

berjalan minimum (tetapi tidak terlalu banyak karena dapat meningkatkan waktu 

perjalanan) jadwal dan tempat transfer yang terkoordinasi dengan pengguna yang tidak 

dapat dilayani minimum, rute langsung serta pelayanan ekspres dan khusus yang terjamin. 

Efisiensi juga mencakup kemudahaan sistem pemeliharaan dengan fasilitas-fasilitas 

pemeliharaan yang memadai, efisiensi sistem manajemen. 

 

2.4.1 Ukuran Kinerja Angkutan Umum 

Menurut World Bank menetapkan standar kinerja angkutan umum yang digunakan 

sebagai tolak ukur kinerja angkutan dari sisi pandang pengguna. Standar ini didasarkan 

pada studi-studi yang telah dilakukan di kota-kota negara berkembang, seperti terlihat pada 

tabel 2.1 
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Tabel 2.1 Standar Kinerja Angkutan Umum 

No Kriteria Satuan Nilai Standar 

1 Waktu Tunggu 

 Rata-rata 

 Maksimum  

 

Menit 

Menit 

 

5-10 

10-20 

2 Jarak Berjalan  

 Daerah padat dalam kota 

 Daerah kepadatan rendah dalam kota 

 

M’ 

M’ 

 

300-500 

500-1000 

3 Perpindahan Moda 

 Rata-rata 

 Maksimum  

 

Kali 

Kali 

 

0-1 

2 

4 Waktu Perjalanan 

 Rata-rata 

 Maksimum  

 

Jam 

Jam 

 

1-1,5 

2-3 

5 Proporsi biaya perjalanan dari pendapatan  % 10 

Sumber : Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (1996) 

 

2.4.2 Kinerja Operasional Angkutan Umum 

Keputusan Direktorat Jenderal Perhubungan Darat No.274/HK.105/DRJD/1996 

Tentang Pedoman Penyelenggaraan Angkutan Umum, menetapkan beberapa definisi yang 

berkaitan dengan penyelenggaraan angkutan umum sebagai berikut : 

1.Angkutan adalah perpindahan orang dan barang dari suatu tempat ke tempat lain dengan 

menggunakan kendaraan; 

2.Angkutan kota adalah angkutan dari suatu tempat ke tempat lain dalam wilayah kota 

dengan menggunakan mobil bus umum atau mobil penumpang umum yang terikat dalam 

trayek tetap dan teratur; 

3.Kendaraan umum adalah setiap kendaraan bermotor yang disediakan untuk digunakan 

oleh umum dengan dipungut bayaran; 

4.Mobil bus kecil atau mobil bus yang dilengkapi sekurang-kurangnya 9-19 tempat duduk, 

tidak termasuk tempat duduk pengemudi; 

5.Trayek kota adalah trayek yang seluruhnya berada dalam satu wilayah kota atau trayek 

dalam daerah khusus Ibu kota Jakarta; 
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6.Klarifikasi Trayek Angkutan Umum berdasarkan jenis pelayanan, jenis angkutan dan 

kapasitas penumpang per hari per kendaraan sesuai tabel 2.2. 

Tabel 2.2 Klarifikasi Trayek Angkutan Umum 

Klarifikasi Trayek Klarifikasi Trayek Jenis Pelayanan 
Kapasitas Penumpang (per 

hari per kendaraan) 

Cabang 

Cepat Bus Besar 1000-1200 

Lambat 
Bus Sedang 500-6000 

Bus Kecil  300-4000 

Rating Lambat 

Bus Sedang 500-600 

Bus Kecil 300-400 

MPU 250-300 

Sumber : Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (1996) 

7.Jenis kendaraan yang digunakan untuk untuk pelayanan angkutan umum ditentukan oleh 

besarnya ukuran kota, jumlah penduduk, dan jenis trayek yang dilayani, sesuai dengan 

tabel 2.3 

Tabel 2.3 Jenis Kendaraan Angkutan Umum 

Klarifikasi  

Trayek 

Jenis Kendaraan Berdasarkan Ukuran Kota / Penduduk 

Kota Raya 

( 1 juta) 

Kota Besar 

(0,5–1 juta) 

Kota Sedang 

(0,1-0,5 juta) 

Kota Kecil (<0,1 

juta) 

Cabang Bus Besar/Sedang Bus Sedang 
Bus 

sedang/kecil 
Bus kecil 

Ranting Bus Sedang/kecil Bus Kecil MPU MPU 

Sumber : Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (1996) 

Berdasarkan Keputusan Direktorat Jenderal Perhubungan Darat 

No.274/HK/105/DRJD/1996 tentang pedoman Teknis Penyelenggaraan Angkutan 

Penumpang Umum di Wilayah Perkotaan dalam trayek tetap dan teratur, kriteria standar 

pelayanan angkutan umum yaitu : 

•Frekuensi jam sibuk minimal 12 jam 

•Waktu perjalanan rata-rata 1-1,5 jam, maksimal 2-3 jam 

•Tingkat pergantian moda maksimal 2 kali 

•Faktor muatan maksimal 90% 
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2.5 Definisi Terminal 

Terminal dibangun sebagai salah satu prasarana yang sangat penting dalam sistem 

transportasi. Morlok (1991) menjelaskan terminal dapat dilihat sebagai alat untuk proses 

dimana suatu urutan kegiatan tertentu harus dilakukan untuk memungkinkan satuan lalu 

lintas (kendaraan, barang, dan sebagainya) diproses penuh sehingga sedia meneruskan 

perjalanannya.  

Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor  PM 132 Tahun 2015 

menyebutkan bahwa terminal merupakan pangkalan kendaraan bermotor umum yang 

digunakan untuk mengatur kedatangan dan keberangkatan, menaikan dan menurunkan 

orang dan/atau barang, serta perpindahan moda angkutan. 

2.5.1 Klasifikasi Terminal 

Proses bongkar muat barang dalam jumlah besar didalam lokasi terminal tentunya 

membutuhkan ruang gerak yang besar pula. Agar penumpang lebih nyaman beraktivitas di 

dalam  terminal, maka antara terminal penumpang dan terminal barang  diatur terpisah 

sesuai fungsi pelayanannya. dalam Rancangan Peraturan Pemerintah Nomor 43 Tahun 

1993, terminal menurut  jenis angkutan diklasifikasikan menjadi dua jenis, yaitu : 

1.Terminal penumpang, adalah tempat melayani pergantian moda angkutan penumpang 

ditambah barang bawaan untuk perjalanan antar kota dan dalam kota; 

2.Terminal barang, adalah tempat bergantinya moda angkutan bagi barang pada jenis 

terminal tertentu, sekaligus sebagai terminal barang dan terminal penumpang. 

Klasifikasi lebih rinci tentang terminal penumpang dan terminal barang untuk 

mengatur jalur lintas batas moda angkutan umum, berdasarkan Peraturan Menteri 

Perhubungan Republik Indonesia Nomor PM 132 Tahun 2015 diklasifikasikan menjadi 

tiga tipe, yaitu : 

1.Terminal penumpang tipe A, berfungsi melayani kendaraan umum untuk Angkutan Kota 

Antar Propinsi (AKAP), dan angkutan lalu lintas batas Antar Negara, Angkutan Kota 

Dalam Propinsi (AKDP), Angkutan Kota (Angkot), dan Angkutan Pedesaan (Ades); 

2.Terminal penumpang tipe B, berfungsi melayani kendaraan umum unutuk Angkutan 

Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP), Angkutan Kota (Angkot), dan atau Angkutan 

Pedesaan (Ades); 
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3.Terminal penumpang tipe C, berfungsi melayani kendaraan umum untuk Angkutan 

Pedesaan (Ades). 

2.5.2 Fungsi Terminal 

Diwujudkannya suatu terminal, tentunya agar dapat berfungsi baik bagi pengelola 

maupun pengguna jasa terminal. berdasarkan Keputusan Direktorat Jenderal Perhubungan 

Darat  Nomor 31 Tahun 1993, fungsi terminal bagi pengelola dan pengguna jasa terminal 

adalah sebagai berikut : 

1.Fungsi terminal bagi penumpang, adalah untuk kenyamanan menunggu, kenyamanan 

perpindahan dari satu moda atau kendaraan yang satu ke moda atau kendaraan yang 

lain,tempat tersedianya fasilitas –fasilitas dan informasi (pelataran parkir, ruang tunggu, 

papan informasi, toilet, toko, loket, dll) serta fasilitas parkir bagi kendaraan pribadi atau 

kendaraan penumpang; 

2.Fungsi terminal bagi pemerintah, antara lain adalah dari segi perencanaan dan 

manajemen lalu lintas dan menghindari kemacetan, sebagai sumber pemungutan retribusi 

dan sebagai pengendali arus kendaraan; 

3.Fungsi terminal bagi operator/pengusaha jasa angkutan adalah untuk pengaturan 

pelayanan operasi bus, menyediakan fasilitas istirahat dan informasi awak bus dan fasilitas 

pangkalan. 

2.5.3 Perencanaan Terminal 

Perencanaan terminal tentunya merupakan hal yang sangat penting dalam 

mewujudkan suatu terminal yang baik. menurut  Adisasmita (2012), terdapat beberapa 

kriteria utama yang perlu ditetapkan dalam perencanaan terminal : 

1.Terminal hendaknya dapat mengatisipasi pergerakan pejalan kaki (pedestarian), yaitu 

mudah dicapai dari daerah sekitarnya; 

2.Terminal hendaknya dapat mengantisipasi sirkulasi pergerakan bus secara efektif dan 

efisien; 

3.Terminal hendaknya mengantisipasi kebutuhan transfer yang cepat dan mudah; 

4.Terminal hendaknya mampu mengatasi pergerakan lalu lintas secara mudah dan cepat; 

5.Terminal hendaknya membuat penumpang merasa nyaman dan aman, baik untuk 

kegiatan naik turun dari bus maupun transfer antar lintas bus; 
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6.Terminal hendaknya sedemikian sehingga bus menaik-turunkan penumpang secara 

mudah dan cepat; 

7.Terminal hendaknya sekecil mungkin mempengaruhi kondisi lalu lintas pada jaringan 

jalan sekitarnya. 

Murwono (2006), menjelaskan karakteristik perencanaan terminal penumpang harus 

memperhatikan : 

1.Sirkulasi lalu lintas; 

Jalan masuk dan keluar kendaraan harus lancar, dan dapat  bergerakdengan mudah. 

Jalan masuk dan keluar calon penumpang kendaraan umum harus terpisah dengan keluar 

masuk kendaraan. Kendaraan didalam terminal harus dapat bergerak tanpa halangan yang 

tidak perlu. Sistem sirkulasi kendaraan di dalam terminal ditentukan berdasarkan : 

a.Jumlah arah perjalanan; 

b.Frekuensi perjalanan; 

c.Waktu yang diperlukan untuk turun/naik penumpang. 

Sistem sirkulasi ini juga harus ditata dengan memisahkan jalur bus/kendaraan dalam kota 

dengan jalur bus angkutan antar kota.  

2.Fasilitas utama terminal;  

3.Fasilitas penunjang sebagai fasilitas pelengkap dalam pengoperasian terminal; 

4.Turun naik penumpang dan parkir bus harus tidak mengganggu kelancaran sirkulasi bus 

dan dengan memperhatikan keamanan penumpang;   

5.Luas bangunan ditentukan menurut kebutuhan pada jam puncak;  

6.Tata ruang dalam dan luar bangunan terminal harus memberi kesan yang nyaman dan 

akrab;  

7.Luas pelataran parkir terminal tersebut di atas ditentukan berdasarkan kebutuhan pada 

jam puncak berdasarkan :  

a.Frekuensi keluar masuk kendaraan; 

b.Kecepatan waktu naik/turun penumpang;  

c.Kecepatan waktu bongkar/muat barang; 

d.Banyaknya jurusan yang perlu di tampung dalam sistem jalur; 

8.Sistem parkir kendaraan di dalam terminal harus ditata sedemikian rupa sehingga rasa 

aman, mudah dicapai, lancar, dan tertib. 
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2.5.4 Manfaat Terminal  

Manfaat yang akan diperoleh dengan adanya terminal (Direktorat Jenderal 

Perhubungan Darat, 1994: 93) : 

1.Sebagai tempat yang secara langsung dapat diketahui oleh penumpang sebagai tempat 

bertemunya berbagai jenis angkutan umum; 

2.Sebagai tempat yang mudah untuk melakukan transfer antar berbagai moda dan 

pelayanan; 

3.Sebagai fasilitas informasi bagi penumpang; 

4.Sebagai tempat untuk mengendalikan pengoperasian angkutan; 

5.Menghilangkan kendararaan umum berhenti di sembarang tempat dalam jangka waktu 

yang lama. 

 

2.5.5 Fasilitas Terminal 

Fasilitas terminal merupakan faktor pendukung yang sangat dibutuhkan dalam 

pengoperasian sebuah terminal. menurut  Peraturan Menteri Perhubungan Republik 

Indonesia Nomor 132 Tahun 2015, dalam penyelenggaraan terminal penumpang wajib 

menyediakan fasilitas terminal yang terdiri atas :  

1.Fasilitas utama terminal yang terdiri dari :  

a.Jalur keberangkatan kendaraan; 

b.Jalur kedatangan kendaraan; 

c.Ruang tunggu penumpang, pengantar, dan/atau penjemput; 

d.Tempat parkir kendaraan; 

e.Failitas pengelolaan lingkungan hidup (waste management); 

f.Perlengkapan jalan; 

g.Fasilitas penggunaan teknologi; 

h.Media informasi; 

i.Penanganan pengemudi; 

j.Pelayanan pengguna terminal dari perusahaan bus (costumer service); 

k.Fasilitas pengawasan keselamatan; 

l.Jalur kedatangan penumpang; 

m.Ruang tunggu keberangkatan (boarding); 

n.Ruang pembelian tiket; 

o.Ruang pembelian tiket untuk bersama; 
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p.Outlet pembelian tiket secara online (single outlet ticketing online); 

q.Pusat informasi (information center); 

r.Papan perambuan dalam terminal (signage); 

s.Papan pengumuman; 

t.Layanan bagasi (lost and found); 

u.Ruang penitipan barang (lockers); 

v.Tempat berkumpul darurat (assembly point), dan; 

w.Jalur evakuasi bencana dalam terminal. 

2.Fasilitas penunjang sebagai fasilitas pelengkap dalam pengoperasian terminal antara lain 

: 

a.Fasilitas penyandang cacat dan ibu hamil atau menyususi; 

b.Fasilitas keamanan ( checking point/ metal detector, cctv); 

c.Fasilitas pelayanan keamanan;  

d.Fasilitas istirahat awak kendaraan; 

e.Fasilitas ramp check; 

f.Fasilitas pengendapan kendaraan; 

g.Fasilitas bengkel diperuntukkan bagi operasional bus; 

h.Fasilitas kesehatan; 

i.Fasilititas peribadatan; 

j.Tempat transit penumpang (hall); 

k.Alat pemadam kebakaran; dan/ atau; 

l.Fasilitas umum. 

3.Fasilitas umum meliputi :  

a.Toilet; 

b.Fasilitas parkand ride;  

c.Tempat istirahat awak kendaraan; 

d.Fasilitas pereduksi pencemaran udara dan kebisingan; 

e.Fasilitas pemantau kualitas udara dan gas buang; 

f.Fasilitas kebersihan, perawatan terminal, dan janitor; 

g.Fasilitas perbaikan ringan kendaraan umum;  

h.Fasilitas perdagangan, pertokoan, kantin pengemudi; 

i.Area merokok; 

j.Fasilitas restoran; 
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k.Fasilitas anjungan tunai mandiri (atm); 

l.Fasilitas pengantar barang (trolley dan tenaga angkut); 

m.Fasilitas telekomunikasi dan area jaringan internet; 

n.Fasilitas penginapan; 

o.Fasilitas keamanan; 

p.Ruang anak –anak; 

q.Media pengaduan layanan, dan / atau; 

r.Fasilitas umum lainnya sesuai kebutuhan. 

 

2.5.6 Kinerja Terminal 

Suatu antrian dapat didefinisikan sebagai suatu garis dari suatu langganan yang 

memerlukan layanan dari satu atau lebih fasilitas pelayanan. Terjadinya antrian ini 

disebabkan adanya kebutuhan akan layanan melebihi kemampuan fasilitas pelayanan 

(Morlok, 1985). 

Teori antrian digunakan untuk mengukur tingkat pelayanan / headway tertentu 

misalnya headway kedatangan, antrian pada penurunan penumpang, parkir dan 

pemberangkatan.  

Dalam sistem antrian terdapat dua komponen utama yaitu tingkat kedatangan dan 

tingkat pelayanan. 

1.Tingkat Kedatangan (λ)  

Tingkat kedatangan yang dinyatakan dalam notasi λ adalah jumlah kendaraan atau 

manusia yang bergerak menuju satu atau beberapa tempat pelayanan dalam satu satuan 

waktu tertentu, biasa dinyatakan dalam satuan kendaraan/jam atau orang/menit; 

2. Tingkat Pelayanan (μ)  

Tingkat pelayanan yang dinyatakan dengan notasi μ adalah jumlah kendaraan atau 

manusia yang dapat dilayani oleh satu tempat pelayanan dalam satu satuan waktu tertentu, 

biasa dinyatakan dalam satuan kendaraan/jam atau menit/orang. Sehingga bisa disimpulkan 

bahwa, waktu pelayanan; 

 

                            ………………………………………………………….(2.1) 
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Selain itu, dikenal juga notasi ρ yang didefinisikan sebagai nisbah antara tingkat 

kedatangan (λ) dengan tingkat pelayanan (μ) dengan persyaratan bahwa nilai tersebut 

selalu harus lebih kecil dari 1.  

 

                                      ………………………………………………….(2.2) 

 

Dengan syarat ρ < 1, ini menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil dari pada 

tingkat pelayanan, sehingga terminal masih mampu melayani kedatangan kendaraan tetapi 

dengan resiko terjadiantrian.  Jika nilai ρ >1, hal ini berarti bahwa tingkat kedatangan lebih 

besar dari tingkat pelayanan. Jika hal ini terjadi maka dapat dipastikan akan terjadi antrian 

yang akan selalu bertambah panjang (tak terhingga).  

Ada empat karakteristik antrian yang harus ditentukan untuk meramalkan prestasi 

(variable-variabel) diantarannya adalah : 

1.Distribusi headway dari kedatangan lalu-lintas, bisa merata (headwayconstan) atau bisa 

juga mengikuti pola kedatangan poison; 

2.Distribusi waktu pelayanan (konstan, poison dan sebagainya); 

3.Jumlah saluran untuk pelayanan untuk stasiun; 

4.Disiplin antrian, ialah yang menentukan urutan dimana satuan lalu lintas yang akan 

dilayani. FIFO (First In First Out); yang pertama datang akan dilayani lebih dulu; LIFO 

(Last In First Out); yang terakhir datang dilayani terlebih dulu, priority artinya yang lebih 

penting akan didahulukan. 

 

2.5.6.1 Distribusi Kedatangan 

Model antrian adalah model probabilistik (stochastic) karena unsur-unsur tertentu 

proses antrian yang dimasukkan dalam model adalah variabel random. Variabel random ini 

sering digambarkan dengan distribusi probabilitas.   

Baik kedatangan maupun waktu pelayanan dalam suatu proses antrian pada umumnya 

dinyatakan sebagai variabel random. Asumsi yang biasa digunakan dalam kaitannya 

dengan distribusi kedatangan (banyaknya kedatangan per unit waktu) adalah distribusi 

Poisson. Rumus umum distribusi Probabilitas Poisson adalah :   

 

                                            …………………………………………………(2.3) 
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Dimana :  

x =    banyaknya kedatangan  

P (x) =    probabilita kedatangan  

λ =    rata-rata tingkat kedatangan  

e =    dasar logaritma natural, yaitu 2,71828  

Distribusi Poisson adalah distribusi diskrit dengan rata-rata sama dengan varians. Ciri 

menarik dari proses Poisson adalah bahwa jika banyaknya kedatangan per satuan waktu 

mengikuti distribusi Poisson dengan rata-rata tingkat kedatangan λ, maka waktu antar 

kedatangan (inter arrival time) akan mengikuti distribusi eksponensial negatif dengan rata-

rata 1/λ. 

 

2.5.6.2 Proses Antrian 

Proses terjadinya antrian terdiri dari 4 (empat) tahap seperti terlihat sebagai berikut : 

1.Tahap I 

Tahap dimana arus lalu lintas bergerak dengan kecepatan tertentu menuju suatu tempat 

pelayanan. Besarnya arus lalu lintas yang datang disebut dengan tingkat kedatangan (λ); 

2.Tahap II 

Tahap dimana arus lalu lintas mulai bergabung dengan antrian menunggu untuk 

dilayani. Jadi, waktu antrian dapat didefinisikan sebagai waktu sejak arus lalu lintas 

bergabung dengan antrian sampai dengan waktu kendaraan mulai dilayani oleh suatu 

tempat pelayanan. 

3.Tahap III 

Tahap dimana arus lalu lintas dilayani oleh suatu tempat pelayanan. Jadi, waktu 

pelayanan (WP) dapat didefinisikansebagai waktu sejak dimulainya kendaraan atau orang 

dilayani sampai dengan waktu selesai dilayani. 

4.Tahap IV 

Tahap dimana arus lalu lintas meninggalkan tempat pelayanan.Gabungan Tahap II dan 

Tahap III disebut Sistem Antrian. Jadi, waktu sistem antrian dapat didefinisikan sebagai 

waktu sejak kendaraan mulai bergabung dengan antrian sampai dengan waktu selesai 

dilayani (atau meninggalkan pelayanan). 

 

 

 



22 

 
 

 
   

2.5.6.3 Struktur Antrian 

Dasar sifat proses pelayananannya, dapat diklarifikasikan fasilitas-fasilitas pelayanan 

dalam susunan atau channel (single atau multiple) dan phase (single atau multiple) yang 

akan membentuk suatu struktur antrian yang berbeda – beda. Istilah saluran atau channel 

menunjukkan jumlah jalur (tempat) untuk memasuki system pelayanan, yang juga 

menunjukkan jumlah fasilitas pelayanan.  

Ada 4 model struktur antrian dasar yang umum terjadi dalam seluruh sistem antrian yaitu : 

1.Single Channel – Single Phase    

Datang 
        

Keluar 
        

 

          

           

            

    

Gambar 2.1  Single Channel Single Phase 

Single Channel berarti hanya ada satu jalur yang memasuki system pelayanan atau ada satu 

fasilitas pelayanan. Single Phase berarti hanya ada satu pelayanan. 

2.Single Channel – Multi Phase 

Istilah Multi Phase menunjukkan ada dua atau lebih pelayanan yang dilaksanakan secara 

berurutan (dalam phasephase). Sebagai contoh : pencucian mobil.     

            

            

   
 

       
 

            

Datang         Keluar 

             Gambar 2.2  Single Channel Multi Phase 

3.Multi Channel – Single Phase 

Sistem Multi Channel – Single Phase terjadi kapan saja di mana ada dua atau lebih fasilitas 

pelayanan dialiri oleh antrian tunggal, sebagai contoh model ini adalah antrian pada teller 

sebuah bank. 
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      Datang Keluar  

 

 

 

 

     Gambar 2.3  Multi Channel Single Phase 

4.Multi Channel – Multi Phase 

Sistem Multi Channel – Multi Phase Sebagai contoh, herregistrasi para mahasiswa di 

universitas, pelayanan kepada pasien di rumah sakit mulai dari pendaftaran, diagnosa, 

penyembuhan sampai pembayaran. Setiap sistem – sistem ini mempunyai beberapa 

fasilitas pelayanan pada setiap tahapnya (Subagyo, 2000). 

 

Datang  
 

 
 

   

 

Keluar 

 
 

 
 

 

   

 
 

      

        

        

 

Gambar 2.4  Multi Channel Multi Phase 

 

2.5.6.4 Disiplin Antrian 

Disiplin Pelayanan dalam antrian adalah kebijakan dimana para pelanggan dipilih dari 

aturan dilayani.  

Menurut Siagian (1987), ada 4 bentuk disiplin aturan ini dapat didasarkan pada : 

1.Pertama Masuk Pertama Keluar ( FIFO).  

FIFO (First In First Out) merupakan suatu peraturan di mana yang dilayani terlebih dahulu 

adalah yang pertama kali dating; 

2.Terakhir Masuk Pertama Keluar (LIFO). 
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LIFO (Last In First Out) merupakan suatu peraturan di mana yang paling terakhir datang 

adalah yang dilayani paling awal; 

3.Pelayanan Acak (SIRO). 

SIRO (Service In Random Order) merupakan suatu peraturan di mana pelayanan dilakukan 

secara acak; 

4. Pelayanan Berdasarkan Prioritas (PRI). 

PRI merupakan suatu peraturan dimana pelayanan didasarkan pada prioritas khusus. 

 Jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem 

 

 ....................................................................................................................... (2.5) 

 

 

 Panjang antrian rata – rata 

 

........................................................................................................................ (2.6) 

 

 

 Waktu rata-rata yang digunakan dalam antrian  

 

 ....................................................................................................................... (2.7) 

 

 

 Waktu menunggu rat-rata di dalam antrian  

 

 ........................................................................................................................ (2.8) 

 

(Sumber : Wohl and Martin, 1967, Morlok, 1978, dan Hobbs, 1979) 

 

 

n = 

   

  

 

  

        (  ) 

q = 

   

  


 

  

      µ(  ) 

d = 

   

  

 

  

     (  ) 

w = 

   

  

 

  

     µ(  ) 
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2.5.6.5 Parameter Antrian 

Parameter model antrian ditentukan dengan notasi sebagai berikut : 

Tabel 2.4 Parameter Antrian 

λ =   tingkat kedatangan/jumlah kedatangan persatuan waktu (kendaraan/jam)     

(orang/menit) 

 

1/λ =      rata-rata waktu antar kedatangan 

μ = tingkat pelayanan / jumlah satuan yang dilayani persatuan waktu bila 

pelayan sibuk. (kendaraan/jam) (orang/menit) 

 

1/μ = rata-rata waktu yang dibutuhkan pelayan 

 

ρ = faktor penggunaan pelayan (proporsi waktu pelayan ketika sedang sibuk) 

 

n = jumlah orang dalam sistem (kendaraan atau orang per satuan waktu) 

 

q = orang dalam antrian (kendaraan atau orang per satuan waktu) 

 

d = waktu orang menunggu dalam sistem (satuan waktu) 

 

w = waktu orang menunggu dalam antrian (satuan waktu 

 

 

2.5.6.6   

a.Disiplin antrian FIFO atau FCFS  

Model antrian diidentifikasikan dengan 3 (tiga) nilai alfanumerik. Nilai pertama 

mengindikasikan asumsi pola sebaran kedatangan, nilai kedua mengindikasikan asumsi 

pola sebaran pelayanan, sedangkan nilai ketiga mengindikasikan jumlah lajur pelayanan. 

Untuk asumsi kedatangan dan pelayanan dinyatakan dengan Dapabila pola sebarannya 

seragam, dan dinyatakan dengan M bila polanya adalah sebaran Poisson (eksponensial 

negatif). 

1.Model antrian D/D/1 
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Model dengan asumsi tingkat kedatangan dan tingkat pelayanan mempunyai pola 

sebaran seragam, dan mempunyai 1 (satu) lajur pelayanan; 

2.Model antrian M/D/1  

Model dengan asumsi sebaran Poisson untuk tingkat kedatangan, tingkat pelayanan 

mempunyai pola sebaran seragam, dan mempunyai 1 (satu) lajur pelayanan. Model antrian 

M/D/1sering digunakan, karena dalam beberapa kasus pergerakan arus lalu lintas, tingkat 

kedatangan Poisson lebih realistis dibandingkan pola seragam; 

3.Model antrian M/M/1 

Model ini mengasumsikan bahwa hanya terdapat 1 (satu) lajur pelayanan dengan 

tingkat kedatangan dan pelayanan mempunyai pola sebaran eksponensial-negatif  (sebaran 

Poisson);  

4.Model antrian M/M/N 

Merupakan pengembangan model antrian M/M/1, dimana N adalah jumlah lajur 

pelayanan. 

b.Disiplin antrian FVFS 

Dalam penggunaan disiplin antrian FVFS diasumsikan terdapat hanya 1 (satu) antrian 

(lajur tunggal) dimana kendaraan atau orang yang berada pada antrian terdepan akan 

dilayani oleh suatu tempat pelayanan yang pertama kosong (vacant). 

 

2.5.6.7 Proses Poisson dan Distribusi Poisson 

Suatu peristiwa yang terjadi kapan saja atau pada titik mana saja didalam ruang, 

peristiwa tersebut dapat terjadi lebih dari satu kali pada suatu selang waktu atau ruang. 

Peristiwa itu lebih sesuai dimodelkan dengan deret Poisson atau proses Poisson (Alfredo 

HS. Ang dan Wilson H. T, 1987), dengan didasarkan asumsi-asumsi : 

1.Suatu peristiwa yang terjadi pada secara acak pada waktu atau titik dalam ruanh yang 

mana saja; 

2.Kejadian suatu peristiwa pada suatu selang waktu atau tempat yang tertentu adalah bebas 

peristiwa yang terjadi pada selang lain yang tidak tumpang tindih; 

3.Probabilitas terjadi suatu peristiwa didalam suatu selang yang kecil ∆t, adalah sebanding 

dengan ∆t, ditulis sebagai π  ∆t, dimana  π adalah laju purata (mean rate) dari terjadinya 

peristiwa (konstan) dan probabilitas dari dua kejadian atau lebih dalam ∆t dapat diabaikan. 

Dari asumsi diatas, jumlah kejadian dari suatu peristiwa dalam t diberikan oleh Distribusi 

Poisson yaitu : 
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                                                   ……………………………..……………….(2.10) 

 

Dimana : 

π =    tingkat kedatangan rata-rata per satuan waktu  

t =    banyaknya satuan waktu 

x =    banyaknya kedatangan dalam t satuan waktu 

e =    bilangan alam = 2,71828 

2.6 Pengujian Chi-Kuadrat (Chi-Square) 

Uji ChiSquare berguna untuk menguji hubungan atau pengaruh dua buah variabel 

nominal dan mengukur kuatnya hubungan antara variabel yang satu dengan variabel 

nominal lainnya (C = Coefisien of contingency). 

 

  ........................................................................................(2.11) 

 

Dimana : 

χ2 :     Nilai chi-kuadrat 

fe :     Frekuensi yang diharapkan 

fo :     Frekuensi yang diperoleh/diamati 

 

2.7 Areal Parkir 

Areal parkir merupakan tempat tunggu kendaraan umum, yang merupakan pelataran di 

dalam terminal penumpang yang disediakan untuk kendaraan umum yang menunggu 

giliran pemberangkatan di jalur pemberangkatan. Areal parkir juga merupakan tempat bagi 

awak kendaraan untuk beristirahat sementara dan membersihkan kendaraan sebelum 

melakukan perjalanan. 

Kebutuhan penggunaan parkir bus dipengaruhi oleh jumlah bus yang masuk ke dalam 

terminal setiap interval waktu tertentu. Jumlah kedatangan bus yang besar tanpa diikuti 

pengaturan penggunaan ruang yang baik dapat menimbulkan permasalahan pada areal 

parkir. 

Ada beberapa pertimbangan yang harus diperhatikan dalam perencanaan fasilitas 

parkir untuk bus, yaitu: 
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1. Ukuran Kendaraan 

Batasan dimensi yang berlaku di Indonesia saat ini ada ukuran umumnya adalah 

panjang 12500 x Lebar 2500 x Tinggi 3200 mm.  

  
sumber Surat Keputasan Direktur Jendral Perhubungan Darat tentang Pedoman Teknis 

Penyelenggaraan Angkutan Penumpang Uumum Diwilayah Perkotaan Dalam Trayek Tetap dan 

Teratur 

Gambar 2.5  Ukuran kendaraan  

 

2. Lintasan Kendaraan 

Lintasan kendaraan yang akan bersirkulasi dan keluar masuk tempat parkir perlu 

diperhatikan, lintasan kendaraan untuk beberapa kendaraan dapat dilihat pada gambar 

berikut: 

 

Gambar 2.6  Lintasan Kendaraan (AASHTO 1984) 
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Tabel 2.5 Dimensi Kendaraan Rencana 

T L P Depan Belakang Min Max

Kecil 130 210 580 90 150 420 730 780

Sedang 410 260 1210 210 240 740 1280 1410

Besar 410 260 2100 120 90 290 1400 1370

Kategori Kendaraan Rencana
Dimensi Kendaraan Rencana (cm) Tonjolan (cm) Radius Putar

Radius Tonjolan (cm)

 

Sumber: Direktorat Jendral Bina Marga(1997) 

Menurut Dirjen Bina Marga (1997), kendaraan rencana adalah yang dimensi dan 

radius putarnya digunakan sebagai acuan dalam perencanaan geometric jalan. Kendaraan 

rencana dikelompokan kedalam 3 kategori, yaitu: 

1. Kendaraan kecil, diwakili oleh mobil penumpang, 

2. Kendaraan sedang, diwakili oleh truk dan bus, 

3. Kendaraan besar, diwakili oleh truk-semi-trailer. 

Beberapa pertimbangan yang harus diperhatikan dalam menganalisis kebutuhan areal 

parkir untuk bus, adalah sebagai berikut:  

1. Jumlah bus yang diparkir di areal parkir 

2. Jumlah bus yang datang 

3. Jumlah bus yang meninggalkan parkir 

4. Waktu bus untuk parkir 

5. Ukuran standar ruang untuk parkir sebuah bus 

Kebutuhan areal parkir tersebut harus dibandingkan dengan kapasitas areal parkir, 

dengan hubungan: 

KAPASITAS > (X+M-K)  ............................................................................  

dimana: 

X = Bus yang ada di areal parkir 

M = Bus yang masuk areal parkir 

K = Bus yang keluar meninggalkan parkir 
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Dalam pengoperasasian areal parkir, perlu diadakan pengaturan penempatan parkir bus 

untuk meningkatkan kinerja areal parkir, yaitu kemudahan dalam mobilitas dan pergerakan 

bus dalam areal parkir. Pengaturan penempatan parkir bus tersebut berupa pengelompokan 

masing-masing jurusan untuk kemudahan pergerakan ke areal keberangkatan serta 

penempatan berdasarkan lama waktu tunggu bus. 

Secara umum sistem parkir kendaraan di dalam terminal terbagi menjadi dua cara, 

yaitu:  

1. Cara parkir sejajar jalur 

Kendaraan parkir memanjang sepanjang emplasemen, yang terdiri dari satu jalur 

(single lane) dan banyak jalur. 

Keuntungan : 

- Tidak ada perubahan drastic dalam arah dan kecepatan 

- Friksi antar bus kecil, tertib, cocok untuk fekuensi bus yang tinggi 

Kerugihan : 

- Memakai banyak ruang 

- Manuver keberangkatan kendaraan agak sulit 

2. Cara parkir menyudut jalur 

Kendaraan parkir dengan membentuk sudut terhadap emplasemen, yang terdiri 

dari gergaji lurus dan tegak lurus. 

Keuntungan : 

- Tidak butuh banyak ruang 

- Manuver keberangkatan kendaraan mudah 

Kerugihan : 

- Pada waktu bus masuk jalur, ada friksi 

- Pemarkiran bus agak sulit 

Untuk menentukan areal pelataran dapat dihitung dengan menggunakan rumusan 

berikut: 

 Model parkir dengan posisi tegak lurus (90
o
) menggunakan rumus: 

27 x (20,6 + [ 4 x (n – 1) ] )  ..........................................................................  

 Model parkir dengan posisi miring (60
o
) menggunakan rumus: 

22,6 x (25,6 + [ 4 x (n – 1) ] )  .......................................................................  
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 Model parkir dengan posisi miring (45
o
) menggunakan rumus: 

19,6 x (28 + ( 5 x (n – 1 ) ] )  .........................................................................  

2.8 Areal Keberangkatan 

Areal keberangkatan adalah pelataran yang disediakan bagi kendaraan angkutan 

umum untuk menaikkan penumpang dan untuk memulai perjalanan. Pada areal 

keberangkatan hanya disediakan satu tempat untuk masing-masing jurusan. Hal ini 

dimaksudkan untuk kemudahan pengaturan keberangkatan, serta untuk mengarahkan 

penumpang dalam memilih bus sesuai jurusannya. 

Pada areal keberangkatan diharapkan para penumpang yang berada di ruang tunggu 

dapat dengan mudah naik ke bus sesuai dengan jurusannya. Karena itu posisi bus yang ada 

di areal keberangkatan harus diatus sedemikian rupa sehingga penumpang tidak mengalami 

kesulitan pada saat naik ke bus. 

Selain itu perlu pengaturan terhadap lama waktu pelayanan sebuah bus pada areal 

keberangkatan, dengan mempertimbangkan bus lain di belakangnya yang akan melayani 

penumpang pada areal keberangkatan. Pengaturan terhadap lama waktu pelayanan 

berhubungan dengan jumlah bus yang dapat diberangkatkan dari terminal. Dari sini dapat 

diketahui jumlah bus di dalam terminal. 

 

2.9 Metode Importance Performance Analysis (IPA) 

Metode Importance Performance Analysis (IPA) merupakan metode yang dilakukan 

untuk mengukur kepuasan seseorang atas kinerja orang lain. Menurut Martinez, 2009, IPA 

telah diterima secara umum dan dipergunakan pada berbagai bidang kajian karena 

kemudahan untuk diterapkan dan tampilan hasil analisa yang memudahkan usulan 

perbaikan kinerja. 

Menurut Martila dan James dalam Supranto (1997), untuk mengetahui seberapa besar 

tingkat kepuasan pelanggan terhadap kinerja suatu barang atau jasa dapat menggunakan 

analisis tingkat kepentingan-kinerja atau Importance Performance Analysis (IPA). Dalam 

metode ini diperlukan pengukuran tingkat kesesuaian untuk mengetahui seberapa besar 

pengguna barang atau jasa merasa puas terhadap kinerja penyedia barang atau jasa, dan 

seberapa besar penyedia memahami apa yang diinginkan pengguna terhadap jasa yang 

mereka sediakan.  

Importance Performance Analysis merupakan suatu metode deskriptif kualitatif-

kuantitatif dalam menganalisis data penelitian untuk menjawab perumusan masalah 
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mengenai sampai sejauh mana tingkat kepuasan pelanggan terhadap kinerja suatu 

perusahaan. Analisis ini digunakan untuk mendapatkan informasi tentang tingkat kepuasan 

pelanggan terhadap suatu pelayanan dengan cara mengukur tingkat kepentingan dan 

tingkat pelaksanaannya. 

Penilaian terhadap kepentingan dan kinerja dapat diukur dengan menggunakan skala 

Likert. Skala Likert diperkenalkan oleh Rensis Likert pada tahun 1932. Dalam skala 

Likert, variabel yang akan diukur kemudian dijabarkan menjadi indikator dimana indikator 

tersebut akan dijadikan sebagai titik tolak untuk menyusun beberapa item instrumen yang 

dapat berupa pertanyaan atau pernyatan. Jawaban dari setiap item instrumen berupa skala 

ukur dengan berbagai tingkatan, seperti yang ditunjukan pada Tabel 2.6. 

Tabel 2.6  Skala Likert Pengukuran Tingkat Kepentingan Dan Kepuasan 

Tingkat Kepentingan Tingkat Kepuasan Bobot 

Sangat Penting Sangat Puas 5 

Penting Puas 4 

Biasa / Netral Biasa / Netral 3 

Kurang Penting Kurang Puas 2 

Tidak Penting Tidak Puas 1 

Sumber (Supranto, 2001) 

 

Hasil dari penilaian tingkat kepentingan dan kinerja maka dihasilkan perhitungan 

tingkat kesesuaian. Tingkat keseuaian adalah hasil perbandingan skor kepuasan dengan 

skor kepentingan. Inilah yang menentukan urutan prioritas peningkatan faktor-faktor yang 

mempengaruhi kepuasaan pengguna jasa. Dalam analisis ini digunakan 2 (dua) variabel 

yaitu variabel x untuk kinerja dan variabel y untuk kepentingan. 

Rumus yang digunakan : 

 ....................................................................................................  (2-12) 

 

Dimana : 

 Tki = tingkat kesesuaian responden 

 Xi = skor penilaian kerja 

 Yi = skor penilaian kepentingan pelanggan 

𝑇𝑘𝑖 =
𝑥𝑖

𝑌𝑖
 × 100% 
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Diagram Kartesius sangat diperlukan dalam penjabaran unsur-unsur tingkat kesesuaian 

kepentingan da kinerja atau kepuasan pelangan atas bagan yang terdiri dari 4 bagian dan 

dibatasi oleh 2 garis yang berpotongan tegak lurus pada titik-titik (X,Y). 

Rumus yang digunakan untuk menentukan setiap faktor yang mempengaruhi kepuasan 

pelangan adalah : 

 

 ............................  (2-13) 

 

Dimana : 

X’ = skor rataan tingkat kinerja 

Y’ = skor rataan tingkat kepentingan 

n  = jumlah indikator 

Rumus yang digunakan untuk menjabarkan diagram Kartesius adalah : 

 

 ............................  (2-14) 

Dimana : 

X’ = rataan skor tingkat kinerja seluruh atribut 

Y’ = rataan skor tingkat kepentingan seluruh atribut 

k  = total atribut yang mempengaruhi kepuasan pelangan 

Tabel 2.7 Presentase Tingkat Kesesuaian 

Presentase Tingkat Kesesuaian Kategori 

0% - 20% Tidak memuaskan/ tidak baik 

21% - 40% Kurang memuaskan/ kurang baik 

41% - 60% Cukup memuaskan/ cukup baik 

61% - 80% Memuaskan/ baik 

81% - 100% Sangat memuaskan/ sangat baik 

Sumber: Riduwan (2009) 

Metode IPA menggabungkan faktor kepentingan dan tingkat kepuasan dalam bentuk 

grafik 2 dimensi dengan penjelasan yang mudah dipahami, dimana terdapat 4 kuadran 

berdasarkan hasil pengukuran importance performance seperti pada Gambar 2.5 

 

 

𝑥 =
𝛴𝑋′

𝑛
  𝑌 =

𝛴𝑌′

𝑛
  

𝑥 =
𝛴𝑋

𝑘
  𝑌 =

𝛴𝑌

𝑘
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Gambar 2.7 Kuadran Importance Performance Analysis 

Berikut ini adalah penjelasan dari masing-masing kuadran (Martilla & James, 1977) : 

•Kuadran A (Prioritas Utama) 

Faktor dalam kuadran ini dianggap sebagai faktor penting dan diharapkan oleh 

konsumen agar pihak manajemen  mengalokasikan sumber daya yang ada untuk 

meningkatkan kinerja yang belum memuaskan.  

•Kuadran B (Pertahankan Prestasi) 

Faktor dalam kuadran ini dianggap penting dan diharapakan sebagai penunjang 

kepuasan konsumen, sehinggak pihak manajemen berkewajiban untuk mempertahankan 

prestasi yang telah dicapai. 

•Kuadran C (Prioritas Rendah) 

Faktor yang terletak dalam kuadran ini merupakan prioritas yang rendah dan dianggap 

tidak terlalu penting, sehingga diharapkan pihak manajemen untuk tidak terlalu 

memikirkan atau memberikan perhatian lebih pada faktor tersebut. 

•Kuadran D (Berlebihan) 

Faktor di kuadran ini dianggap tidak terlalu penting dan tidak terlalu diharapkan, 

sehingga pihak manajemen perlu mengalokasikan perhatian dan sumber daya yang terkait 

dengan faktor tersebut ke faktor yang membutuhkan penangan lebih atau kuadran yang 

membutuhkan. 

2.10  Analisis SWOT (Strenght-Weakness-Opportunities and Threats 

Analisis SWOT adalah metode perencanaan yang digunakan untuk mengevaluasi 

kekuatan (strenght), kelemahan (weakness), peluang (opportunities), dan ancaman 

(threats) yang ditujukan untuk mengambarkan kondisi yang sedang dihadapi oleh sebuah 

organisasi. Analisa SWOT dapat diaplikasikan dengan menganalisis dan memilah berbagai 

hal yang mempengaruhi keempat faktor tersebut dimana penerapannya adalah  bagaimana 
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kekuatan (strenght) mampu mengambil keuntungan dari peluang (opportunities) yang ada, 

bagaimana cara mengatasi kelemahan (weakness) yang dapat mencegah keuntungan dari 

peluang (opportunities) yang ada, dan bagaimana kekuatan (strenght) menghadapi 

ancaman (threats), serta bagaimana mengatasi kelemahan (weakness) yang mampu 

membuat ancaman (threats) menjadi nyata. 

 

Gambar 2.8 Analisis SWOT  

 

Matriks SWOT adalah alat pencocokan yang penting guna membantu para manajer 

mengembangkan empat jenis strategi, antara lain :  

 Strategi SO (kekuatan-peluang), memanfaatkan kekuatan internal untuk menarik 

keuntungan dari peluang ekternal. Ini adalah posisi yang sangat baik, dimana 

semua manajer menginginkan perusahaan atau organisasinya berada dalam posisi 

dimana kekuatan internal dapat dimaksimalkan untuk mendapatkan keuntungan 

dan mengarahkan perusahaannya ke kondisi yang memunkinkan untuk 

menerapkan strategi SO. 

 Strategi WO (kelemahan-peluang), bertujuan untuk memperbaiki kelemahan 

internal dengan mengambil kekuatan eksternal. Terkadang sebuah perusahan 

memiliki kesempatan yang bagus tetapi tidak bisa memanfaat kesempatan tersebut 

dikarenakn kelemahan internal yang ada. 

 Strategi ST (kekuatan-ancaman), menggunakan kekuatan perusahaan untuk 

menghindari atau mengurangi pengaruh dari ancaman eksternal. Hal ini tidak 

berarti bahwa perusahan yang bagus harus selalu menghadapi ancaman dari 

lingkungan eksternal. 

 Strategi WT (kelemahan-ancaman), adalah strategi untuk mengurangi kelemahan 

internal dan menghindari ancaman dari lingkup eksternal. Strategi ini merupakan 
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strategi pertahanan untuk sebuah perusahaan, karena perusahan yang memiliki 

kelemahan internal dan menghadapi berbagai ancaman eksternal benar-benar 

sudah dalam kondisi yang berbahaya. 

 

Berikut ini adalah langkah-langkah membentuk Matriks SWOT : 

1. Tentukan daftar peluang eksternal utama perusahaan. 

2. Tentukan daftar ancaman eksternal utama perusahaan. 

3. Tentukan daftar kekuatan internal utama perusahaan. 

4. Tentukan daftar kelemahan internal utama perusahaan. 

5. Cocokkan kekuatan internal dengan peluang eksternal, dan tuliskan hasil pada 

Strategi SO dalam kolom yang ditentukan. 

6. Cocokkan kelemahan internal dengan peluang eksternal, dan tuliskan hasil 

Strategi WO dalam kolom yang ditentukan. 

7. Cocokkan kekuatan internal dengan ancaman eksternal, dan tuliskan hasil Strategi 

ST dalam kolom yang ditentukan. 

8. Cocokkan kelemahan internal dengan ancaman eksternal, dan tuliskan hasil 

Strategi WT dalam kolom yang ditentukan. 

 

Gambar 2.9  Matriks SWOT 
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2.11 Hasil Penelitian Terdahulu 

Berikut ini merupakan beberapa hasil dari penelitian terdahulu yang dijadikan acuan dalam penelitian ini :  

Tabel 2.8 Penelitian Terdahulu 

No Nama Judul Tahun Tipe 
Metode Atribut yang 

ditinjau 
Hasil Kesimpulan 

Rencana 

Penelitian Survei Analisis 

1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zainul 
Arifin 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Analisis 
Pergerakan 

Dan 
Pelayanan 
Bus Antar 

Kota Di 
Terminal 
Arjosari 
Malang 

 

 

 

 

 

 

 

 

1993 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tesis 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

Observasi 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Analisis 
Kinerja 

Operasional 
menggunaka

n analisis 
sistem 

antrian FIFO, 
areal perkir, 
waktu layan, 

dan load 
faktor  

 

 

 

 

 

 

Kinerja 
Operasional 

 
-Waktu 

kedatangan 

-Antrian 

-Kapasitas 

-Volume 

-Waktu layan 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

Didapatkan 
hasil dari data 

diperoleh 
bahwa hari 
Ahad paling 
sibuk, hari 
Senin agak 

lengang dan 
hari Kamis 

paling lengang. 
Namun dalam 

ketiga hari 
tersebut 

belum terjadi 
tingkat antrian 

yang jenuh 

Areal parkir 
terbagi 

menjadi 2 
bagian utama 

yaitu parkir 

Berdasarkan analisa 
dan pembahasan 
berbagai masalah 
yang ada dalam 

studi dapat 
disimpulkan sebagai 

berikut: 

Gerbang Masuk        
Pola pergerakan dan 
pelayanan bus antar 
kota dalam melayani 
arus penumpang di 
Terminal Arjosari 

Malang pada 
gerbang masuk di 
dapat pada hari 

ahad dimana dalam 
kurun waktu 

pengamatan (06:00-
18:00) kondisi 

puncak terjadi 7kali 

Kinerja 
Operasional 

 
-Waktu 

kedatangan 
 

-Antrian 
 

Kapasitas 

-Volume 

-Waktu layan 
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bus jenis patas 
dan jenis 

biasa/bumel. 
Kedua areal 

parkir tersebut 
menghasilkan 
bahwa volume 

< kapasitas. 
Fluktuasi dan 

akumulasi 
parkir 

diperlihatkan 
dengan 

interval 15 
menit layanan 
keberangkatan

, pengaruh 
faktor waktu 

layan terhadap 
load factor 
dianalisis 

regresi yang 
sesuai untuk 

masing-masing 
jurusan. 

 

 

 

 

dengan kedatangan 
6 bus dalam 2,5 

menit 

Areal parkir 
Fluktuasi dan 

akumulasi volume 
parkir dengan 

interval 15 menit, 
unuk ketigahari 

pengamatan terlihat 
bahwa volume < 

kapasitas. Fluktuasi 
maskimum untuk 
parkir bus patas 
terjadi pada hari 
ahad jam 11:45-

13:45 sebesar 19 bus 
dan parkir bus jenis 

biasa pada hari ahad 
kurang lebih jam 

12:00 sebesar 66 bus 

Layanan 
keberangkatan 

Untuk masing-
masing jurusan 

jadwal 
keberangkatan atau 
proses waktu layan 

menaikkan 
penumpang terlihat 
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cukup acak, 
demikian juga Load 

faktornya 

Pola pergerakan dan 
pelayanan didalam 
terminal tersebut 
terkait dan saling 

mempengaruhi satu 
sama lain, terutama 

pada areal parkir 
dan layanan 

keberangkatan, 
jadwal 

pemberangkatan 
untuk masing-
masing jurusan 

sangat 
mempengaruhi 

terhadap volume 
parkir. Dengan 

melakukan proses 
simulasi sederhana 

diperoleh  waktu 
layan (untuk 
menaikkan 

penumpang) yang 
bervariasi, artinya 

penjadwalan 
diperlukan dengan 

mengagregasi dalam 
satu harinya dengan 
mempertimbangkan 
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2 Triana 
Sharly 
Arifin, 

Dwi Esti 
Intari 
dan 

Safrilah 

 
Analisis 
Kinerja 

Operasional 
Terminal 

(Studi Kasus 
Terminal 

Samarinda 
Seberang) 

2017 Jurnal 
Fondasi, 

Volume 6, 
Nomor 2, 

Tahun 
2017, 

Halman 1-
12 online 

di: 
jurnal.unti
rta.ac.id/i
ndex.php/

jft 

Observasi Analisis 
Kinerja 

Operasional 
menggunaka

n dasar SK 
Dirjen 

Perhubungan 
no. 687 

Tahun 2002 
Tentang 

Pedoman 
Teknis 

Penyelenggar
aan Angkutan 
Penumpang 

Umum 
Diwilayah 
Perkotaan 

Dalam Trayek 
Tetap dan 

Teratur 

Kinerja 
Operasional 

 
-Volume Bus 

-Volume 
Parkir 

-Durasi Parkir 

-Kebutuhan 
Parkir 

 

 
 

 
 

Didapatkan 
hasil 

perhitungan 
karakteristik 

Terminal 
Samarinda 
Seberang 

sangat cukup 
sedangkan dari 

hasil survey 
yang ada 
Terminal 

Samarinda 
Seberang 

belum 
berfungsi 

sesuai tipe dan 
fungsinya. 

kondisi jumlah bus 
yang berangkat 

tetap dipertahankan 
(serperti keadaan 

yang ada) dan 
volume masih < 

kapasitas parkir juga 
kondisi arus 

penumpa 

Berdasarkan analisis 
kinerja operasional 
didapatkan: Volume 
keberangkatan bus 
tertinggi sebesar 9 

kendaraan  dan 
volume kedatangan 
bus tertinggi sebesar 
8 kendaraan. Hal ini 
menunjukkan bahwa 
tidak ada perbedaan 

yang signifikan 
antara bus yang 
berangkat dan 

datang di Terminal 
Samarinda 
Seberang. 
Volume 

keberangkatan 
penumpang tertinggi 
adalah sebesar 162 

orang dengan 
tingkat okupansi 

Kinerja 
Operasional 

 
-Durasi Parkir 

 
-Volume Bus 

 
Volume 
Parkir 

-Kebutuhan 
Parkir 
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sebesar 47% dan 
volume kedatangan 

penumpang tertinggi 
adalah 115 orang 

dengan tingkat 
okupansi sebesar 

33%. Ruang tunggu 
Terminal Samarinda 
Seberang untuk di 

masa sekarang 
mencukupi bagi para 
pengunjung karena 
berdasarkan hasil 
perhitungan tidak 
ada yang melebihi 
persentase sebesar 
100%. Kebutuhan 

ruang parkir di 
Terminal Samarinda 

Seberang 
berdasarkan hasil 
perhitungan untuk 

mobil membutuhkan 
4 SRP sehari dengan 

SRP yang tersedia 
sejumlah 20 SRP dan 
motor 13 SRP sehari 
dengan SRP parkir 

motor yang tersedia 
sebesar 78 SRP.  

Proyeksi 
pertumbuhan 
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penumpang 20 
tahun mendatang 
pada tahun 2037 
adalah sebesar 

111.231 
penumpang/tahun 
dan pertumbuhan 
jumlah bus yang 
berangkat dan 

datang di tahun 
2037 adalah sebesar 

6.284 
kendaraan/tahun 

sehingga diperlukan 
pertambahan 

fasilitas – fasilitas 
operasional terminal 

yang dapat 
menunjang 
kebutuhan 

penumpang di masa 
mendatang. 
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3 Fransisc
a Sagi, 
Made 

Udiana 
dan 

Ruslan 
Ramang 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kajian Faktor 
– Faktor 

Penyebab 
Ketidakefekti

fan Kinerja 
Terminal Bus 

Haumeni 
Kota Soe 

Kabupaten 
Timor Tengah 

Selatan  

2015 Jurnal 
Teknik 

Sipil Vol.4, 
No.2 , 

(2015), 
online di: 

puslit2.pet
ra.ac.id/ej
ournal/ind
ex.php/jur
nal-teknik-

sipil 

Observasi, 

survei 

kuisoner, 

dan 

wawancar

a 

Analisis 
Kinerja 

Operasional 
menggunaka

n dasar SK 
Dirjen 

Perhubungan 
no. 687 

Tahun 2002 
Tentang 

Pedoman 
Teknis 

Penyelenggar
aan Angkutan 
Penumpang 

Umum 
Diwilayah 
Perkotaan 

Dalam Trayek 
Tetap dan 

Teratur 

Kinerja 
Operasional 

-Kapasitas 
terminal 

-Waktu 
antara 

-Waktu 
tunggu 

 

Didapatkan 
hasil analisis 

kinerja 
operasional 

Terminal Bus 
Haumeni 

didapat tidak 
adanya bus 

yang masuk ke 
terminal, 

lokasi terminal 
yang kurang 

strategis, 

 

Berdasarkan analisis 
kinerja operasional 
didapatkan waktu 

tunggu  penumpang 
di terminal untuk 

mendapatkan 
kendaraan yaitu 15 

menit dan tergolong 
cukup lama. Hal ini 
disebabkan tidak 
adanya angkutan 

umum yang masuk 
ke terminal. 

Jumlah bus yang 
beroperasi setiap 
hari di Terminal 
Haumeni belum 
dapat melayani 

kebutuhan 
penumpang di dalam 

terminal karena 
tidak ada yang 

masuk ke terminal. 

Waktu antara 
kedangan dan 

keberangkatan lebih 
besar dari waktu 

pelayanan di 
terminal sehingga 

tidak terjadi antrian 
di terminal, selain itu 

Kinerja 
Operasional 

-Waktu 
antara 

-Waktu 
tunggu 
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tidak adanya 
kendaraan yang 

masuk ke terminal 
sehingga tidak 

memungkinkan 
terjadi antrian di 

pintu masuk 
terminal. 

4 Feri 
Andri 

Evaluasi 
Kinerja 

Operasional 
Pelayanan 

Terminal Tipe 
C Pada 

Terminal 
Padangan Di 
Kabupaten 
Mojokerto 

2012  Observasi, 
Survei 

kuisioner 
dan survei 
wawancar

a 

Analisis 
Kinerja 

Operasional 
menggunaka

n dasar SK 
Dirjen 

Perhubungan 
no. 687 

Tahun 2002 
Tentang 

Pedoman 
Teknis 

Penyelenggar
aan Angkutan 
Penumpang 

Umum 
Diwilayah 
Perkotaan 

Dalam Trayek 

Kinerja 
Operasional 

-Waktu 
antara 

 

- Dari hasil 
Survei Statis 

didapat kinerja 
operasional 

angkutan 
umum di 
Terminal 
Padangan 
Mojokerto 

waktu antara 
angkutanan 
umum tidak 

ideal lebih dari 
5 – 10 menit, 

sedangkan 
untuk 

frekuensi 
angkutan 

umum juga 

Berdasarkan hasil 
Survei statis dan 

wawancara Terminal    
Padangan    
Mojokerto 

menunjukan    
kualitas    

pelayanannya    
mulai menurun  

dengan  di  
buktikannya  setiap  
tahun  armada  di  

terminal  mengalami  
penurunan  75  %  di  
tahun  1999  – 2009, 

sedangkan  tahun 
2009 -  2012 

berkurang  58%.  

Kinerja 
Operasional 

-Frekuensi 
pelayanan 

-Waktu 
antara 
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Tetap dan 
Teratur 

tidak ideal 
kurang dari 
standarnya 
yaitu 6 – 12 
kend/jam. 

- Dari hasil 
survey 

wawancara 
yang telah 
dilakukan, 

didapat  
pengemudi   
angkutan   

umum adalah   
tingkat 

pelayanan     
tertinggi terdiri 

dari     
pelataran  

kedatangan  
angkutan 

umum  sesuai 
rute dan 
jurusan,    

ruang untuk    
sirkulasi 

angkutan  di  
terminal,  luas  

area  parkir  
sesuai  dimensi   

kendaraan,   
dan letak pintu   

Dari  penurunan 
tersebut  

mempengaruhi  
terhadap  headway  

di  terminal  juga  
ikut   menjadi  tidak  

normal.  Hal ini 
terjadi   karena   
penumpang   di 

terminal   
mengalami  

penurunan  yang  di  
sebabkannya  
fasilitas   di   

terminal   kurang 
nyaman dan   
kedatangan   

angkutan   umum   
yang   kurang pasti. 

Pada hal   lokasi   
terminal   berada   di   
kawasan   pinggiran   

CBD   kota   
Mojokerto.    
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keluar masuk   
terminal   

dekat   jalan 
utama   

dengan lancar.     
pelayanan     
terendah     

terdiri dari 
pelayanan  

kesehatan  dan  
kantor  

perwakilan  
angkutan 
umum. 
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2.12 Rencana Penelitian  

Tabel 2.9 Rencana Penelitian  

No Nama Judul Tahun Tipe 
Metode 

Atribut Yang Ditinjau 
Survei Analisis 

 
1 
 

Dwit Safari 
City dan 
Ahmad 

Muzakki 

Evaluasi 
Kinerja 

Operasional 
Terminal 

Arjosari Di 
Kota Malang 

2018 Skripsi - Observasi 
- Wawancara 

- Kinerja Operasional  
 

Kinerja Operasional 

- Kapasitas 

- Waktu Antara 

- Antrian 

- Waktu Kedatangan 

- Waktu Keberangkatan 

- Waktu Layan 
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BAB III 

METODE PENELITIAN 

 

3.1 Tahapan Penelitian 

Dalam menyelesaikan penelitian ini, diharuskan memeliki prosedur penelitian agar 

mudah dipahami dan sistematis dalam pengerjaannya, serta dapat dipertanggungjawabkan 

dan dapat menjawab permasalahan yang muncul agar tujuan dari penelitian ini dapat 

tercapai dengan maksimal. Berikut ini adalah diagram alir dari penelitian ini : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Data Sekunder : 

 Kebijakan operasional Terminal 

Arjosari 

 Layout dan kondisi eksisting 

terminal 

 Jumlah trayek bus dan  armada 

bus yang dilayani 

 Time table 

 Fasilitas Terminal 

Identifikasi Perumusan Masalah 

Survei Pendahuluan 

 

Pengumpulan Data 

 

Data Primer : 

 Waktu masuk 

kedatangan dan 

keberangkatan bus 

 Waktu keluar 

kedatangan dan 

keberangkatan bus 

 Kuisioner 

 Volume Parkir 

 

Mulai 

A 
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Gambar 3.1 Bagan Alir Kajian 

  

Selesai 

Analisis Kinerja Pelayanan 

Terminal Arjosari 

dengan Metode IPA 

 

Hasil dan Pembahasan  

Kesimpulan dan Saran  

Pengolahan Data 

A 

Strategi 

Terminal Arjosari 

Menggunakan Analisis 

SWOT 

 

Analisis 

Kinerja Operasional 

Terminal Bus 
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3.2 Lokasi Penelitian 

 Lokasi dilakukannya penelitian ada di Terminal Arjosari Malang yang terletak di 

Jl.Taman Raden Intan, Arjosari, Blimbing, Kota Malang, Indonesia. 

 

 

Gambar 3.2 Lokasi Terminal Arjosari Malang 

 

Sumber UPT Terminal Arjosari 

Gambar 3.3 Layout Terminal Arjosari 
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3.3 Survei Pendahuluan 

Survei pendahuluan adalah survei yang dilakukan di lokasi penelitian dengan cara 

melakukan pengamatan visual dengan melihat secara langsung kondisi yang ada serta 

pengumpulan informasi melalui interview kepada pihak – pihak terkait, sebelum dilakukan 

survei lebih lanjut untuk pengambilan data primer. Hal ini  dimaksudkan untuk : 

1.Mengetahui keadaan di lapangan 

2.Menentukan metode survei yang cocok di lapangan 

3.Memperhitungkan kebutuhan tenaga survei  

4.Menentukan waktu dan hari survei 

3.4 Metode Pengumpulan Data 

Kebutuhan data yang diperlulan untuk analisa data adalah data primer dan data 

sekunder. Data yang diperlukan meliputi : 

A. Data Primer 

Data yang didapatkan dari survei langsung ke lokasi penelitian. Kegiatan yang 

dilakukan dalam survei ini adalah survei statis keluar masuknya angkutan umum atau 

penumpang di Terminal Arjosari. Pengumpulan data akan dilaksanakan pada hari dan 

periode pengamatan yang ditetapkan berdasarkan pertimbangan kondisi lapangan pada 

waktu puncak. 

Tabel 3.1  Waktu Pelaksanaan Survei 

Hari Periode Survei Waktu Survei 

Minggu 
Pagi 

Siang/Sore 

06:00 – 11.30 

12:00 – 18:00 

Senin 
Pagi 

Siang/Sore 

06:00 – 11.30 

12:00 – 18:00 

Jumat 
Pagi 

Siang/Sore 

06:00 – 11.00 

13:00 – 18:00 

Sabtu 
Pagi 

Siang/Sore 

06:00 – 11.00 

12:00 – 18:00 

 

Agar pengumpulan data primer dapat dilaksanakan pada priode waktu survey, maka 

diperlukan pedoman sebagai petunjuk teknis bagi pelaksana survei di lapangan. Dalam hal 

ini, untuk pengamatan dan pendataan setiap kedatangan dan keberangkatan kendaraan 

angkutan penumpang di terminal Arjosari dilakukan pada satu titik yang strategis, yaitu 
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dengan mempertimbangkan kondisi nyata pelayanan di dalam terminal dan jarak antara 

titik pengamatan dengan lajur antrian. Adapun petunjuk teknis pelaksanaan survei tersebut 

sebagai berikut : 

1.Survei kedatangan angkutan umum yang masuk terminal 

a.Petugas survey ditempatkan pada pos-pos pengamatan yang strategis sesuai kebutuhan 

dan lingkungan terminal. 

b.Digunakan formulir survei kedatangan 

c.Data yang diamati dan dicatan oleh surveyor meliputi : 

•Nomor Polisi angkutan umum yang masuk terminal 

•Nomor rute atau jurusan angkutan umum yang bersangkutan 

•Waktu kedatangan angkutan umum memasuki terminal (jam, menit) 

2.Survei keberangkatan angkutan umum yang masuk terminal 

a.Petugas survey ditempatkan pada pos-pos pengamatan yang strategis sesuai kebutuhan 

dan lingkungan terminal. 

b.Digunakan formulir survei keberangkatan 

c.Data yang diamati dan dicatan oleh surveyor meliputi: 

•Nomor Polisi angkutan umum yang berangkat keluar dan meninggalkan terminal 

•Nomor rute atau jurusan angkutan umum yang bersangkutan 

•Waktu kedatangan angkutan umum memasuki terminal (jam, menit) 

3.Observasi sarana dan fasilitas yang ada pada terminal 

a.Petugas survei berkeliling di sekitara wilayah studi di dalam/ di luar terminal 

b.Digunakan formulir yang dirancang khsusu untuk studi ini 

c.Data yang diamati dan dicatan oleh surveyor meliputi : 

• Sarana dan fasilitas pendukung yang ada di terminal Arjosari 

4.Survei Wawancara dan Kuisioner 
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 UPT Termial Arjosari 

Survei wawancara untuk mendapatkan data : 

1. Berapa jumlah armada yang masuk ke Terminal Arjosari ? 

2. Berapa jumlah penumpang yang masuk ke Terminal Arjosari ? 

3. Bagaimana kondisi fasilitas Terminal Arjosari ? 

 Penumpang dan Sopir Bus 

Survei yang dilakukan berbentuk pengisian kuisioner dengan sasaran para penumpang 

dan sopir Bus  di Terminal Arjosari. Survei wawancara dilakukan surveyor dengan 

mewawancarai responden yang merupakan penumpang dan sopir bus di dalam dan di luar 

Terminal Arjosari. Data yang didapatkan berupa data tingkat kepuasan dan kepentingan 

penumpang terhadap kinerja Arjosari, serta untuk mengetahui faktor apa saja yang 

mempengaruhi penumpang dan sopir enggan masuk ke Arjosari. 

B. Data Sekunder 

Data sekunder merupakan data yang diperoleh dengan pengamatan tidak langsung. 

Data ini biasanya didapat dari sumber seperti internet, dokumentasi, dan UPT Terminal 

untuk mengetahui trayek dan jumlah armada. Data sekunder dibagi menjadi 2 bagian, 

antara lain : 

 Studi Literatur 

Studi ini berdasarkan dengan tinjauan pustaka, yang berperan untuk 

menganalisis hasil survei dan menarik kesimpulan. 

 Data Instansi 

Survei yang berkaitan dengan upaya memperoleh data dari instansi terkait. 

C. Teknik Sampling 

Teknik ini Teknik sampling digunakan karena tidak memungkinkan untuk mensurvei 

semua populasi yang akan ditinjau. Apabila pada sebuah penelitian menggunakan sampel 

data yang akan didapatkan  berupa data perkiraan yang memiliki tingkat keandalan 

tertentu. Dalam kajian ini penulis menggunakan rumus slovin, yaitu: 

          

  …. (3-1) 

Dimana : 

x = Jumlah Sampel 

N = Jumlah populasi penumpang di Arjosari 

𝑥 =
𝑁

𝑁.𝑑2 + 1
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d = Prosentase kelonggaran pengambilan sampel (5%) 

 

                       

 

 

3.5 Pengolahan Data 

Data yang diperoleh langsung dari kegiatan survey di lapangan terlebih dahulu 

dilakukan kompilasi data agar dapat dipergunakan dalam pengolahan data selanjutnya. 

Proses kompilasi data tersebut dilakukan terhadap masing-masing jenis data, yaitu 

dengan mencocokkan nomor polisi kendaraan yang bersangkutan dan nama trayek atau 

tujuan berdasarkan periode waktu pengamatan di lapangan. 

Hasil dari kompilasi data tersebut ditunjukkan dalam beberapa daftar/tabel dan 

sejumlah grafik, diantaranya meliputi : 

a.Tabel dan grafik kedatangan dan keberangkatan angkutan umum pada terminal Arjosari; 

b.Tabel dan grafik waktu menunggu  kendaraan di dalam terminal; 

c.Tabel dan grafik jumlah kendaraan angkutan penumpang dan panjang antrian di dalam 

terminal. 

Dari tahapan hasil kompilasi data tersebut, kemudian dilakukan pengolahan dan 

analisis data serta pembahasan terhadap penelitian sehingga diperoleh suatu kesimpulan 

dan hasil penelitian.. 

 

3.6 Metode Analisis Data 

3.6.1 Analisis Kinerja Operasional 

Analisis kinerja operasional menganalisis tentang waktu tunggu, waktu pelayanan, 

waktu antara dan faktor muat. Pada analisis kinerja operasional terminal bus menggunakan 

analisis deskriptif yang bertujuan untuk menguraikan dan memberikan keterangan-

keterangan mengenai data-data yang diambil untuk menggambarkan keadaan, atau 

persoalan yang ada pada ruang lingkup penelitian. 

 

 

𝑥 =
15163

15163 . 0,052 + 1
 

        𝑥 = 389,719 ≈ 390  𝑆𝑎𝑚𝑝𝑒𝑙 

Sampel 
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3.6.1.1 Diagram Analisis 

Tahapan analisis kinerja operasional dapat dilihat pada gambar berikut : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3.4 Diagram Alir Analisis Kinerja Operasional 
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3.6.1.2 Waktu Pelayanan 

Waktu Pelayanan (WP) adalah waktu yang dibutuhkan oleh satu tempat pelayanan 

untuk dapat melayani satu kendaraan atau satu orang, biasa dinyatakan dalam satuan 

menit/kendaraan atau menit/orang. Waktu yang dibutuhkan untuk melayani bisa 

dikategorikan sebagai konstan dan acak. Sedangkan tingkat pelayanan yang dinyatakan 

dengan notasi μ adakah jumlah kendaraan atau manusia yang dapat dilayani oleh satu 

tempat pelayanan dalam satu satuan waktu tertentu, biasa dinyatakan dalam kendaraan/jam 

atau orang/menit. 

Selain itu dikenal juga notasi (ρ) yang didefinisikan sebagai nisbah antara tingkat 

kedatangan (λ) dengan tingkat pelayanan (μ) dengan persyaratan bahwa nilai tersebut 

selalu harus lebih kecil dari 1. Jika nilai ρ > 1 berarti tingkat kedatangan lebih besar dari 

tingkat pelayanan, maka dapat dipastikan akan terjadi antrian yang akan selalu bertambah 

panjang. 

3.6.1.3 Analisis Antrian 

Dengan memperhatikan kondisi Terminal Arjosari Kota Malang, yang memiliki areal 

keberangkatan dan sistem pelayanan yang berlaku adalah yang datang lebih dahulu yang 

pertama dilayani. Oleh karenanya disiplin antrian yang dipakai adalah disiplin antrian 

FIFO, dalam menganalisis antrian yaitu : n, q, d, dan w . Definisi dari setiap parameter 

tersebut adalah : 

n =     Jumlah kendaraan atau orang dalam antrian (kendaraan atau orang per 

      satuan waktu) 

q =     Jumlah kendaraan atau orang  dalam antrian (kendaraan atau orang per 

       satuan waktu) 

d =     Waktu kendaraan atau orang dalam sistem (satuan waktu) 

w =     Waktu kendaraan atau orang dalam antrian  

 

• Jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem 
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 ................................................................................................... (3.3)  

 

• Panjang antrian rata – rata 

 

 ................................................................................................. . (3.4) 

 

• Waktu rata-rata yang digunakan dalam antrian 

 

 ..................................................................................................... (3.5) 

 

• Waktu menunggu rata-rata di dalam antrian 

 

……………………………………………………………………………………………….(3.6) 

 

 

3.6.1.4 Uji Keseragaman Data 

Pengujian ini dilakukan untuk menyeleksi data yang pantasa diikutkan dalam 

perhitungan selanjutnya. Data yang tidak pantas akan disebut data ekstrim dan selanjutnya 

dibuang. Suatu data akan dianggap ekstrim jika data diatas batas control atas atau dibawah 

batas control bawah. 

 

 ........................................................................................................................  (3.7) 

 

√
   ∑      ∑    

      
   ............................................................................................................. (3.8) 

 

Batas kontrol atas         =      X + 3 

Batas kontrol bawah     =      X - 3

n = 

   

  

 

  

     (  ) 

q = 

   

  


 

  

      µ(  ) 

d = 

   

  

 

  

     (  ) 

w = 

   

  

 

  

     µ(  ) 

X = 

   

  

 Xi 
  

     n 

 = 
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3.6.1.5 Uji Chi Kuadrat 

Uji yang akan dilakukan untuk menentukan distribusi ini adalah uji chi kuadrat, 

dengan ketentuan sebagai berikut : 

1.Ho     =     Waktu antar kedatangan penumpang berdistribusi eksponensial 

   Hi      =     Waktu antar kedatangan tidak berdistribusi eksponensial 

2.Tingkat kepercayaan 99% dan tingkat ketelitian α 1%  

V = 7 – 1 = 6 2 tabel = 0.01;6 =16,80 

3.Kriteria penolakan 

Ho     =     diterima jika X
2
 hitung < X

2
tabel 

Hi      =     diterima jika X
2
 hitung > X

2
tabel 

4.Perhitungan X
2
 hitung sebagai berikut : 

Probatilitas teoritis (Ft) =  
   

 
    

   

 
 
……..………………………….…….(3.9) 

Frekuensi harapan ei =            ………………..…………………………………….(4.0) 

Dengan dikethaui nilai oi dan ei maka suatu ukuran deviasi antara frekuensi amatan 

dan frekuensi teorits dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berkut : 

 

 2 = 
        

  
      …………..………………………………………….………….(4.1) 

3.6.1.6 Tingkat Kinerja Pelayanan Terminal Arjosari Menggunakan Metode IPA 

Dalam menentukan kinerja pelayanan Terminal Arjosari Malang, digunakan skala 

likert untuk mengukur sikap atau pendapat seseorang/kelompok terhadap sebuah fenomena 

sosial dimana jawaban dari setiap item memiliki gradasi dari positif hingga negatif. 

Dengan skala likert variabel yang akan diukur dijabarkan menjadi indikator variabel. 

Kemudian indikator tersebut dijadikan titik tolak untuk menyusun item item instrumen 

yang dapat berupa pertanyaan atau pernyataan. Berikut adalah skala yang dipakai dalam 

kajian ini : 

•Untuk tingkat kepuasan dinilai dengan skala 1 sampai 5 

 SP = Sangat Puas 

 P = Puas 

 CP = Cukup Puas 
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 KP = Kurang Puas 

 TP = Tidak Puas 

•Untuk tingkat kepentingan dinilai dengan skala 1 sampai 5 

 SP = Sangat Penting 

 P = Penting 

 CP = Cukup Penting 

 KP = Kurang Penting 

 TP = Tidak Penting 

Rumus yang digunakan :  

 

 

Dimana : 

 Tki = Tingkat Kesesuaian Responden 

 Xi = Skor Penilaian Kerja 

 Yi = Skor Penilaian Kepentingan Pelanggan 

 

Pada sumbu X (horizontal) akan diisi oleh skor tingkat pelaksanaan, sedangkan sumbu 

Y (vertikal) diisi oleh skor tingkat kepentingan. Kemudian dalam diagram kartesius 

selanjutnya dibagi menjadi 4 kuadran yang dibatasi oleh garis-garis yang berpotongan pada 

titik-titik (X’ , Y’), dimana X’ adalah rata-rata dari nilai skor rata-rata tingkat pelaksanaan 

dibagi oleh seluruh faktor yang mempengaruhi kepuasan pelanggan. Persamaan yang 

digunakan adalah : 

 

………………………………………………..…. (4.2) 

Dimana : 

 k  = Jumlah Indikator 

 

 

 

𝑇𝑘𝑖 =
𝑥𝑖

𝑌𝑖
 × 100% 

𝑋 =
𝛴𝑋′

𝑘
  𝑌 =

𝛴𝑌′

𝑘
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3.6.1.7 Diagram Analisa 

Tahapan analisis data pada analisis ini dapat dilihat pada diagram alir sebagai berikut : 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

3.6.1.8 Uji Validitas 

Pengujian validitas digunakan untuk mengetahui sejauh mana alat pengukur mampu 

mengukur apa yang ingin diukur. Uji validitas digunakan untuk menghitung nilai kolerasi 

(r) antara data pada masing-masing pertanyaan dengan skor total. Teknik yang digunakan 

untuk menguji nilai validitas kuisioner adalah teknik korelasi product moment pearson.  

 

3.6.1.9 Uji Reliabilitas 

Reliabilitas adalah nilai yang menunjukkan konsistensi suatu alat ukur di dalam 

mengukur gejala yang sama. Teknik yang digunakan dalam kajian ini adalah teknik belah 

dua (split half) skor pernyataan (statement) bernomor ganjil genap, dengan teknik korelasi 

Spearman Brown.  

 

Gambar 3.3 Diagram Analisis Metode IPA 
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Tabel 3.2 Kategori Koefisien Reliabilitas 

 

 

 

 

 

Sumber kriteria Guilford (1956) 

3.6.1.10  Desain Kuisioner 

Kuisoner dirancang untuk mengetahui tingkat kinerja dan kepentingan dari pelayanan 

yang diterima oleh responden penumpang bus. Terdapat 5 atribut pelayanan yang akan 

dinilai oleh responden 

Tabel 3.3 Atribut Tingkat Kepentingan dan Kesesuaian 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Sumber: Peraturan Menhub Nomor 40 Tahun 2015 Tentang Standar Pelayanan 

Penyelenggaraan Terminal Penumpang Angkutan Jalan 

 

 

 

No Interval Kategori 

1 <0.200 Sangat Rendah 

2 0.200 - 0.399 Rendah 

3 0.400 - 0.599 Cukup 

4 0.600 - 0.799 Tinggi 

5 0.800 - 1.000 Sangat Tinggi 

No. Atribut Pelayanan 

 Keselamatan 

1 Lajur Pejalan Kaki 

2 Jalur Evakuasi 

 Keamanan  

3 Pos Keamanan  

4 Petugas Keamanan  

 Kehandalan/Keteraturan  

5 
Jadwal kedatangan dan keberangkatan kendaraan serta besaran tariff 
kendaraan bermotor umum beserta realisasi jadwal secara tertulis  

6 
Jadwal kendaraan umum dalam trayek lanjutan dan kendaraan umum tidak 
dalam trayek beserta realisasi jadwal secara tertulis  

7 Loket penjualan tiket 

8 
Kantor penyelenggara terminal, ruang kendali dan manejemen sistem 
informasi terminal 

9 Petugas operasional terminal 

 Kemudahan/Keterjangkauan 

10 Jalur kedatangan dan keberangkatan 

11 Tempat naik / turun penumpang 

12 Tempat parkir kendaraan umum dan kendaraan pribadi 
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3.7 Metode Penentuan Strategi 

 Strategi Pemecahan Permsalahan di Terminal Arjosari 

Untuk menyusun solusi dalam rangka mengoptimalkan tingkat pelayanan terminal dan 

dapat mengatasi masalah yang ada pada Terminal Arjosari. 

 Analisis Menggunakan Metode SWOT 

Metode SWOT merupakan metode perencanaan strategis yang digunakan untuk 

mengevaluasi kekuatan-kekuatan (strenghts), kelemahan-kelemahan (weakness), peluang-

peluang (opportunities), dan ancaman-ancaman (threats) yang dimiliki oleh Terminal 

Arjosari dengan menggunakan matriks. Matriks SWOT adalah sebuah pencocokkan yang 

penting guna membantu para manajer mengembangkan empat jenis strategi, yaitu strategi 

SO (strenghts- opportunities), strategi WO (weakness- opportunities), strategi ST 

(strenghts- threats), dan strategi WT (weakness- threats). Bentuk dan analisanya dapat 

dilihat pada matrik SWOT pada Gambar 2.9. 
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(halaman ini sengaja dikosongkan) 
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BAB IV 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

 

4.1 Tinjauan Wilayah Terminal Eksisting Arjosari 

  Terminal Arjosari merupakan terminal utama di kota malang. Terminal arjosari 

merupakan terminal terpadu yang terletak di Jalan Terusan Raden Intan No.1, Arjosari, 

Blimbing, Kota Malang. Terminal Arjosari terletak di sebelah utara wilayah kodya madya 

Malang tepatnya pada gerbang masuk kota Malang dari arah surabaya merupakan terminal 

tipe A. Dengan luas total lahan 6 Ha, terminal Arjosari melayani trayek-trayek bus sebagai 

berikut : 

 Trayek dalam kota yang dilayani oleh angkutan kota penghubung terminal-terminal 

kecil di Malang raya 

 Trayek Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP) 

 Trayek Antar Kota Antar Propinsi (AKAP) 

Dari jenis kendraan yang dilayani tersebut, secara garis besar terminal Arjosari dibagi 

menjadi 2 bagian utama, yaitu area yang melayani Kendraan Antar Kota Antar Propinsi 

(AKAP) dan Kendaraan Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP). 

 Kendaraan Antar Kota Antar Propinsi (AKAP) dan Kendaraan Antar Kota Dalam 

Propinsi (AKDP) memasuki terminal dari jalur di sebelah timur terminal , lalu menuju 

zona parkir dan areal keberangkatan yang terletak di sebelah utara ruang tunggu 

penumpang. Secara lebih jelas, kondisi eksisting terminal Arjosari beserta arah pergerakan 

kendaraan ditunjukkan dalam Gambar 4.1. 

 Selain fasilitas penunjang lainnya seperti adanya tempat jual makanan (warung/kios), 

pos pintu masuk/keluar, tempat istirahat para kru bus, kamar mandi/wc, loket karcis,loket 

peron, musholla, telepon umum, kantor pengelola. 

 Terminal Arjosari melayani penumpang dengan beberapa trayek yang menampilkan 

trayek-trayek yang dilayani di Terminal Arjosari berikut: 
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Sumber UPT Terminal Arjosari 

Gambar 4.1 Detail Lay Out Terminal Eksisting   
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Tabel 4.1 Data Jumlah yang Sesuai Jaringan Trayek AKDP di Terminal Arjosari  

No Nama PO Trayek 

1 TENTREM 

1. ARJOSARI – SURABAYA 

2. DAMPIT – ARJOSARI – SURABAYA 

3. BLITAR – ARJOSARI – SURABAYA 

4. ARJOSARI – PROBOLINGGO - JEMBER 

2 AKAS 

1. ARJOSARI – SURABAYA – MADURA 

2. ARJOSARI – SURABAYA – PONOROGO  

3. BLITAR – ARJOSARI – SURABAYA 

4. ARJOSARI – PROBOLINGGO 

5. ARJOSARI – PROBOLINGGO – JEMBER 

6. BANYUWANGI – ARJOSARI – BLITAR – 

TULUNGAGUNG - TRENGGALEK 

3 DAMRI 
1. ARJOSARI – SURABAYA – PAMEKASAN - 

SUMENAP 

4 DALI PRIMA 1. BOJONEGARO – OSOWILANGUN - ARJOSARI 

5 DANA DHASIH 
1. ARJOSARI – SURABAYA 

2. BLITAR – ARJOSARI - SURABAYA 

6 WIDJI 

1. TUBAN – BOJONEGORO – OSOWILANGUN – 

ARJOSARI 

2. BOJONEGORO – OSOWILANGUN - ARJOSARI 

7 ESTU JAYA 
1. ARJOSARI – PROBOLINGGO 

2. BOJONEGORO – PROBOLINGGO JEMBER 

8 RESTU 

1. ARJOSARI – SURABAYA 

2. ARJOSARI – MADIUN 

3. ARJOSARI – MAGETAN 

4. ARJOSARI – PONOROGO 

5. DAMPIT - ARJOSARI – SURABAYA 

6. BLITAR – ARJOSARI – SURABAYA 

7. ARJOSARI - PROBOLINGGO 

8. ARJOSARI – PROBOLINGGO - JEMBER  

9 
HARAPAN 

BARU 

1. BANYUWANGI – JEMBER – ARJOSARI – 

TULUNGAGUNG - TRENGGALEK 
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10 
SUMBER 

LUMAYAN 

1. BLITAR – ARJOSARI – SURABAYA  

11 HAZ 1. SURABAYA - ARJOSARI 

12 JAYA UTAMA 1. ARJOSARI – OSOWILANGUN - BOJONEGORO 

13 KALISARI 
1. ARJOSARI – SURABAYA 

2. BLITAR – ARJOSARI - SURABAYA 

14 LADJU 

1. BANYUWANGI – JEMBER – ARJOSARI – 

TULUNGAGUNG – TRENGGALEK 

2. JEMBER – ARJOSARI 

3. PROBOLINGGO - ARJOSARI 

15 
LAKSANA 

ANDA 

1. ARJOSARI - SURABAYA 

16 MEDALI MAS 

1. ARJOSARI – SURABAYA 

2. BLITAR – ARJOSARI – SURABAYA 

3. DAMPIT – ARJOSARI - SURABAYA 

17 MALINDA 1. DAMPIT – ARJOSARI - SURABAYA 

18 SABAR INDAH 1. ARJOSARI – PROBOLINGGO - JEMBER 

19 RESTU AGUNG 1. ARJOSARI – PROBOLINGGO - JEMBER 

20 PELITA MAS 

1. ARJOSARI – SURABAYA 

2. ARJOSARI – SURABAYA – PAMEKASAN – 

SUMENAP 

3. ARJOSARI – PROBOLINGGO - JEMBER 

21 ZENA 1. BLITAR – ARJOSARI - SURABAYA 

22 HASBUNALLAH 1. BLITAR – ARJOSARI - SURABAYA 

23 KEMENANGAN 1. ARJOSARI – PROBOLINGGO - JEMBER 

24 SANDY PUTRA 

1. DAMPIT – ARJOSARI – SURABAYA 

2. BLITAR – ARJOSARI – PROBOLINGGO – 

JEMBER 

25 TJIPTO 
1. ARJOSARI – JEMBER – LUMAJANG – 

BONDOWOSO  
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Tabel 4.2 Data Jumlah yang Sesuai Jaringan Trayek AKAP di Terminal Arjosari  

NO TRAYEK JUMLAH PO BUS 

1 JAWA TENGAH 6 PO 

2 JAWA BARAT 12 PO 

3 SUMATERA 2 PO 

4 NTB/BALI 13 PO 

TOTAL 33 PO 

Sumber : UPT Terminal Arjosari 

 Denah lokasi terminal dapat dilihat pada gambar dibawah ini. Sedangkan dalam 

pembahasan ini hanya pada bagian areal keberangkatan dan kedatangan untuk bus yang 

melayani Bus Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4.2 Denah Terminal Eksisting Arjosari 

 Untuk keperluan analisis dan pembahasan pada areal keberangkatan dan kedatangan 

Bus Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP) maka diperlukan data yang diambil di beberapa 

tempat pengamatan, yaitu : 

a. Areal keberangkatan 

b. Areal kedatangan  

 Data dari kedua tempat pengamatan tersebut disusun kedalam bbentuk yang mudah 

dibaca dan dimengerti untuk kemudian diadakan analisis sesuai dengan tujuan penelitian. 

PINTU MASUK

PINTU KELUAR 

PARKIR 
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4.2 Kompilasi Data  

Data yang diperoleh di masing-masing tempat pengamatan diadakan editing data dan 

dilakukan kompilasi data untuk dioalah sesuai dengan analisis yang dibutuhkan. 

Data dari masing-masing tempat pengamatan dibagi menjadi dua kelompok, yaitu data 

kedatangan dan data keberangkatan. Data keberangkatan yang terdiri dari : 

 Nomor polisi 

 Nama bus 

 Waktu bus memasuki areal keberangkatan 

 Waktu bus meninggalkan areal keberangkatan 

 Interval antar keberangkatan 

 Waktu layan tiap-tiap bus 

Sedangkan data kedatnagan terdiri dari : 

 Nomor polisi 

 Nama bus 

 Waktu kedatangan bus 

 Waktu antar kedatangan 

 Interval antar kedatngan 

 Waktu layan tiap-tiap bus 

Dari hasil rekapitulasi data tersebut, masing-masing bus dapat diidentifikasi pergerakan 

dan pelayanan didalam terminal, yaitu : 

1. Waktu masuk dan keluar kedatangan (besarnya waktu layan untuk menurunkan 

penumpang)  

2. Waktu masuk dan keluar keberangkatan (besarnya waktu layan untuk menaikkan 

penumpang)  

Dari data tersebut kita jua dapat mengetahui fluktuasi bus yang masuk dan keluar 

terminal. Contoh rekapitulasi itu ditunjukkan oleh Tabel 4.3 dan Tabel 4.4 dibawah ini. 

Sedangkan untuk lebih lengkapnya dapat dilihat pada lampiran. 
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1 Restu N 7599 UG Surabaya-Malang Eksekutif 6:16:40 6:18:29

2 Restu N 7207 UY Blitar-Malang Ekonomi 6:22:06 6:23:20 0:05:26

3 Hafana L 7507 MA Surabaya-Malang Eksekutif 6:30:15 6:31:47 0:08:09

4 Zena N 7005 UG Blitar-Malang Ekonomi 6:33:23 6:34:53 0:03:08

5 Akas N 7129 US Probolinggo-Malang Ekonomi 6:35:11 6:35:48 0:01:48

6 Restu N 7759 UG Surabaya-Malang Ekonomi 6:36:29 6:36:51 0:01:18

7 Pelita Mas N 7772 UD Surabaya-Malang Ekonomi 6:39:12 6:40:21 0:02:43

8 Hafana L 7507 UG Surabaya-Malang Ekonomi 6:39:37 6:40:40 0:00:25

9 Zeha N 7469 UD Blitar-Malang Ekonomi 6:39:44 6:40:52 0:00:07

10 Restu N 7725 UG Surabaya-Malang Ekonomi 6:41:20 6:43:13 0:01:36

11 dst….. dst….. dst….. dst….. dst….. dst….. dst…..

Interval Waktu KedatanganNama PO Waktu keluar di kedatangan NO No. Plat Bus AKDP Trayek Waktu TibaPagi

Tabel 4.3 Rekapitulasi Data Kedatangan Bus di Terminal Arjosari Malang 

HARI/TANGGAL : JUM’AT, 25 MEI 2018  

WAKTU          : 06.00 – 18.00 WIB 

Sumber : Pengolahan Data Survei Di Terminal Arjosari Malang  
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No Nama PO No Plat Trayek Kelas Waktu Masuk KeberangkatanWaktu keluar Waktu Interval Waktu Layan 

1 Ladju N 8216 UW Malang-ProbolinggoEksekutif 6:00:00 6:13:11 - 0:13:11

2 Restu N 7829 UG Malang-SurabayaEksekutif 6:00:15 6:17:33 0:00:15 0:17:18

3 Akas N 7326 UR Malang-SurabayaEksekutif 6:19:15 6:30:22 0:19:00 0:11:07

4 Akas W 7237 UJ Malang-Jember Eksekutif 6:21:40 7:17:22 0:02:25 0:55:42

5 Ladju N 7271 UW Malang-SurabayaEksekutif 6:30:40 6:34:21 0:09:00 0:03:41

6 Dana Dasih N 7482 UB Malang-SurabayaEksekutif 6:32:31 6:45:08 0:01:51 0:12:37

7 Hafana L 7032 UJ Malang-SurabayaEksekutif 6:45:12 7:05:30 0:12:41 0:20:18

8 Restu N 7973 UG Malang-SurabayaEksekutif 7:12:18 7:23:56 0:27:06 0:11:38

9 Akas N 7275 US Malang-Jember Eksekutif 7:17:11 7:55:47 0:04:53 0:38:36

10 Haz L 7032 UY Malang-SurabayaEksekutif 7:24:06 7:31:11 0:06:55 0:07:05

11 Medali Mas N 7541 UA Malang-SurabayaEksekutif 7:31:19 7:46:31 0:07:13 0:15:12

12 Restu N 7599 UG Malang-SurabayaEksekutif 7:46:40 7:55:21 0:15:21 0:08:41

13 Dana Dasih N 7021 UA Malang-SurabayaEksekutif 7:55:45 8:00:31 0:09:05 0:04:46

14 Akas N 7400 UR Malang-Jember Eksekutif 8:16:44 8:23:17 0:20:59 0:06:33

15 Dana Dasih N 7473 UA Malang-SurabayaEksekutif 8:18:24 8:27:29 0:01:40 0:09:05

16 Ladju N 7697 UW Malang-Jember Eksekutif 8:27:33 8:37:46 0:09:09 0:10:13

17 Hafana N 7028 UB Malang-SurabayaEksekutif 8:37:53 8:42:15 0:10:20 0:04:22

18 Manggala W 7331 US Malang-SurabayaEksekutif 8:42:56 8:58:13 0:05:03 0:15:17

19 Restu N 7599 UG Malang-SurabayaEksekutif 8:58:57 9:16:46 0:16:01 0:17:49

20 Hafana L 7507 MA Malang-SurabayaEksekutif 9:17:23 9:28:37 0:18:26 0:11:14

21 Hafana L 7001 UJ Malang-SurabayaEksekutif 9:29:32 9:39:04 0:12:09 0:09:32

22 Restu N 7973 UG Malang-SurabayaEksekutif 9:40:40 9:47:10 0:11:08 0:06:30

23 Restu N 7818 UG Malang-SurabayaEksekutif 9:47:28 9:51:05 0:06:48 0:03:37

24 Dana Dhasih N 7473 UA Malang-SurabayaEksekutif 9:51:46 10:10:08 0:04:18 0:18:22

25 Ladju N 7697 UW Malang-Jember Eksekutif 10:10:29 10:21:38 0:18:43 0:11:09

26 Haz N 7029 UZ Malang-SurabayaEksekutif 10:10:54 10:17:57 0:00:25 0:07:03

27 Haz L 7049 UZ Malang-SurabayaEksekutif 10:18:01 10:24:09 0:07:07 0:06:08

28 Kalisari L 7029 UL Malang-SurabayaEksekutif 10:24:37 10:32:30 0:06:36 0:07:53

29 Kalisari L 7070 UG Malang-SurabayaEksekutif 10:32:50 10:40:34 0:08:13 0:07:44

30 Akas N 7279 UR Malang-Jember Eksekutif 10:39:59 10:45:27 0:07:09 0:05:28

31 Hafana L 7932 UQ Malang-SurabayaEksekutif 10:45:38 10:52:30 0:05:39 0:06:52

32 Kalisari L 7033 Uk Malang-SurabayaEksekutif 10:52:57 11:01:34 0:07:19 0:08:37

Total bus= 32 Waktu Total 4:52:57 6:20:09

Waktu rata-rata 0:09:09 0:11:53

Tabel 4.4 Rekapitulasi Data Keberangkatan Bus Terminal Arjosari Malang  

Hari    : JUM’AT PAGI 

Tanggal :25 MEI 2018 

Sumber : pengolahan Data Survei di Terminal Arjosari Malang  

4.3 Hasil Analisis  

Untuk keperluan menganalisis diadakan analisis tiap-tiap jurusan, karena ternyata ke 4 

jurusan mempunyai karakteristik yang berbeda. Analisis dilakukan terhadap jumlah bus 

yang datang, jumlah bus yang berangkat, serta lama waktu layan tiap-tiap jurusan pada 

areal keberangkatan. Analisis ini dilakukan untuk mengetahui volume bus di dalam 

terminal, fluktuasi kedatangan bus dari tiap-tiap jurusan.  
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4.3.1 Layanan Kedatangan Bus 

Setelah diadakan kompilasi data dari gerbang masuk dan tempat menurunkan 

penumpang diperoleh waktu antar kedatangan bus umum yang akan masuk terminal 

dengan selisih kedatangan bus pertama dengan bus berikutnya demikian juga waktu layan 

menurunkan penumpang masing-masing bus yaitu selisih waktu masuk di tempat 

menurunkan penumpang masing-masing bus yaitu dengan waktu pergi meninggalkan 

untuk memasuki areal parkir. Kemudian dari data waktu antar kedatangan dalam satu hari 

tersebut dihitung waktu antar kedatangan rata-rata yang diperoleh dari jumlah total 

waktu antar kedatangan dibagi dengan jumlah total bus yang masuk, atau bisa juga dengan 

selisih rentang waktu pengamatan dibagi dengan jumlah bus yang masuk. Untuk 

menganalisis antrian di daerah tempat menurunkan penumpang, pertama kali ditinjau 

terhadap pola distribusi kedatangan bus. Setelah dihitung frekuensi kedatangan bus dengan 

berbagai interval waktu 2,5 , 5 , 7,5 menit diperoleh pola distribusi Poisson seperti pada 

gambar 4.1. 

       
              

  
  ……………………………………………. (4.1) 

dimana : 

t = Periode waktu 

n = jumlah kedatangan bus 

T = Rata-rata waktu antar kedatangan bus (menit) 

λ = Rata-rata tingkat kedatangan bus 

   = 1 / T (bus/menit). 

Dari data-data tersebut dapat ditinjau pola distribusi kedatangan bus yang akan 

digunakan sebagai dasar analisis layanan penurunan penumpang dengan model teori 

antrian. Namun sebelum diadakan analisis teori antrian, terlebih dahulu perlu diadakan 

pengujian kecocokan data ( kebaikan suai) distribusi tersebut dengan menggunakan uji 

“Chi-Square”, yang dalam hal ini diambil nilai α = 5 %. Uji ini dimaksudkan untuk 

mengetahui apakah kedatangan bus mengikuti distribusi Poisson atau tidak. 

Selanjutnya,dengan metode chi square sebagai berikut : 
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             …………………………………………….(4.2) 

dengan :  

xi         = frekuensi observasi  

ei         = frekuensi teoritis 

C (1-A), f  = konstanta distribusi x
2 

dimana :  

(1-A)   = significance level 

f  = derajat kebebasan = k – 2 

A  = taraf nyata kesalahan  

Dalam hal ini, A diambil 5 %, sedangkan penerapan teori antrian dapat dilakukan 

dengan menggunakan rumus-rumus di bawah ini : 

 

 

………………………………………...……(4.3) 

 

 

 

……………………………………..…….....(4.4) 

 

 

 

 

…………………………………………………………….....(4.5) 

λ = 

   

  

jumlah 

kedatangan bus   

     total waktu 

      µ = 

   

  

Jumlah waktu 

layan   

     Jumlah bus yang datang  

n = 

   

     

     (  ) 
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…………………………………………………………...…...(4.6) 

 

 

 

…………………………………………………………………...(4.7) 

 

 

 

 

………………………………………………………………...….(4.8) 

 

 

 

λ = rata – rata bus yang tiba dalam satuan waktu tertentu 

µ=rata  – rata bus yang dapat dilayani dalam satuan waktu tertentu 

n = rata – rata bus dalam sistem (kendaraan atau orang per satuan waktu) 

q = rata – rata dalam antrian (kendaraan atau orang per satuan waktu) 

d = rata - rata menunggu di dalam sistem ( satuan waktu)  

w = rata – rata menunggu di dalam antrian ( satuan waktu)  

Dengan perhitungan dari persamaan tersebut diperoleh distribusi Poisson untuk 

interval 5  menit untuk mengetahui jumlah kedatangan bus didalam terminal dalam periode 

waktu tertentu. 

a. Hari/ Tgl : Jum’at / 25 Mei 2018       06:00:00    11:00:23 

Jumlah bus yang masuk terminal = 113 bus 

Jumlah waktu antar kedatangan   = 4:42:48  

  q  

   

= 

   

     

      µ(  ) 

d = 

   

     

     (  ) 

 

 

w 

   

= 

  

 

 

   

     

     µ(  ) 
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Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:02:30    

 λ = 0,3996 bus/menit  

 µ = 1,0296 bus/menit 

 e = 2,7182818  

 α = 5 % 

Tabel 4.5 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Jum’at Pagi Bus di Terminal 

Arjosari Malang  

      
                        

  
  

n Frekuensi Observasi (xi) n! 
P(n) Frekuensi Teoritis 

(xi-ei)^2 (xi-ei)^2/ei 
t=5menit (PxFO)= ei 

0 6 1 0.136 8.273 5.166 0.624 

1 21 1 0.271 16.528 19.995 1.210 

2 14 2 0.271 16.511 6.305 0.382 

3 17 6 0.180 10.996 36.053 3.279 

4 2 24 0.090 5.492 12.194 2.220 

5 1 120 0.036 2.194 1.427 0.650 

 61  
 

 
 

8.365 

 
 

 
 

 C(0.95),4 9.49 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari tabel diatas dengan t=5 menit setelah dengan cara coba-coba didapatkan bahwa C 

tabel lebih besar dari C hitung. Dari hasil diatas disimpulkan bahwa dj = k-1= 5-1= 4 dan 

tingkat signifikasi 5% = 9,49 karena 8,365 < 9,49 maka distribusi poison dapat diterima. 

Untuk perhitungan jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem, panjang antrian rata-rata, 

waktu rata-rata yang digunakan dalam sistem, dan waktu menunggu rata-rata di dalam 

antrian dengan menggunakan disiplin FIFO yang tercantum dibawah ini : 

a. Hari/Tanggal : Jum’at, 25 Mei 2018 (pagi) 

Diketahui data sebagai berikut : 

 Jumlah bus yang masuk terminal = 113 bus 

 Jumlah waktu antar kedatangan   = 4:42:48  

 Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:02:30    

 λ = 0,3996 bus/menit  

 µ = 1,0296 bus/menit 
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 Jumlah pintu pelayanan (k) = 2 pintu 

Berdasarkan kondisi di lapangan pintu masuk pelayanan Terminal Arjosari, 

untuk AKAP dan AKDP berjumlah dua pintu untuk untuk satu arah, karena 

hanya ada satu pos pelayanan maka dianggap hanya ada dua pintu 

pelayanan dengan dua lajur. 

 Perhitungan system antrian dengan disiplin FIFO : 

 Tingkat Kedatangan (λ) = 0,3996 bus/menit 

 Tingkat Pelayanan (µ) = 1,0296 bus/menit 

 Intensitas lalu lintas atau faktor pemakaian 

ρ= 
   

   
 = 

      

        
 = 0,1941  

Dengan hasil ρ < 1, ini menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil 

daripada tingkat pelayanan, sehingga Terminal Arjosari masih mampu 

melayani kedatangan bus tetapi dengan resiko terjadi antrian. 

Tabel 4.6 Perhitungan Antrian Kedatangan Jum’at Pagi Bus di Terminal Arjosari Malang  

t= 5 
menit T λ   µ 2µ  n q d w 

(bus) (mnt/bus) kend/menit kend/menit bus/menit unit unit menit menit 

1 5 0.2 1.0296 2.0592 0.1076 0.0104 0.5379 0.0522 

1.998 2.5027 0.3996 1.0296 2.0592 0.2408 0.0467 0.6025 0.1169 

2 2.5 0.4 1.0296 2.0592 0.2411 0.0468 0.6027 0.1171 

3 1.6667 0.6 1.0296 2.0592 0.4112 0.1198 0.6853 0.1997 

4 1.25 0.8 1.0296 2.0592 0.6353 0.2468 0.7941 0.3085 

5 1 1 1.0296 2.0592 0.9441 0.4585 0.9441 0.4585 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari hasil diatas diperoleh bahwa jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem 

sebanyak 1 bus dengan waktu menunggu rata-rata didalam antrian 1 menit. Diketahui pula 

intensitas lalu lintas ρ < 1, yang artinya menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil 

daripada tingkat pelayanan. Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa Terminal Arjosari 

Malang mampu melayani kedatangan bus dengan trayek tersebut.  

 

b. Hari/ Tgl : Jum’at / 25 Mei 2018      13:00:00    18:01:10 

Jumlah bus yang masuk terminal = 109 bus 

Jumlah waktu antar kedatangan   = 5:35:15  

Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:03:05    
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 λ = 0,3251 bus/menit  

µ = 0,7434 bus/menit 

 e = 2,7182818  

α = 5 % 

Tabel 4.7 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Jum’at Siang Bus di Terminal 

Arjosari Malang  

      
                        

  
  

n 

Frekuensi 

Observasi 

(xi) 

n! 
P(n) 

Frekuensi 

Teoritis (xi-ei)^2 
(xi-

ei)^2/ei 
t=5menit (PxFO)= ei 

0 4 1 0.197 12.004 64.060 5.337 

1 23 1 0.320 19.514 12.152 0.623 

2 20 2 0.260 15.861 17.127 1.080 

3 11 6 0.141 8.595 5.784 0.673 

4 2 24 0.057 3.493 2.230 0.638 

5 1 120 0.019 1.136 0.018 0.016 
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8.367 

     

C(0.95),4 9.49 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari tabel diatas dengan t=5 menit setelah dengan cara coba-coba didapatkan bahwa C 

tabel lebih besar dari C hitung. Dari hasil diatas disimpulkan bahwa dj = k-1= 5-1= 4 dan 

tingkat signifikasi 5% = 9,49 karena 8,367 < 9,49 maka distribusi poison dapat diterima. 

Untuk perhitungan jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem, panjang antrian rata-rata, 

waktu rata-rata yang digunakan dalam sistem, dan waktu menunggu rata-rata di dalam 

antrian dengan menggunakan disiplin FIFO yang tercantum dibawah ini : 

b. Hari/Tanggal : Jum’at, 25 Mei 2018 (siang) 

Diketahui data sebagai berikut : 

 Jumlah bus yang masuk terminal = 109 bus 

 Jumlah waktu antar kedatangan   = 5:35:15  

 Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:03:05    
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 λ = 0,3251 bus/menit  

 µ = 0,7434 bus/menit 

 Jumlah pintu pelayanan (k) = 2 pintu 

Berdasarkan kondisi di lapangan pintu masuk pelayanan Terminal Arjosari, 

untuk AKAP dan AKDP berjumlah dua pintu untuk untuk satu arah, karena 

hanya ada satu pos pelayanan maka dianggap hanya ada dua pintu 

pelayanan dengan dua lajur. 

 Perhitungan system antrian dengandisiplin FIFO : 

 Tingkat Kedatangan (λ) = 0,3251 bus/menit 

 Tingkat Pelayanan (µ) = 0,7434 bus/menit 

 Intensitas lalu lintas atau faktor pemakaian 

ρ= 
   

   
 = 

       

         
 = 0,2187  

Dengan hasil ρ < 1, ini menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil 

daripada tingkat pelayanan, sehingga Terminal Arjosari masih mampu 

melayani kedatangan bus tetapi dengan resiko terjadi antrian. 

Tabel 4.8 Perhitungan Antrian Kedatangan Jum’at Siang Bus di Terminal Arjosari Malang  

t= 5 
menit T λ   µ  2µ n q d w 

(bus) (mnt/bus) kend/menit kend/menit bus/menit  unit unit menit menit 

1 5 0.2 0.743 1.486 0.1555 0.0209 0.7776 0.1047 

1.62565 3.0757 0.3251 0.743 1.486 0.2801 0.0613 0.8614 0.1885 

2 2.5 0.4 0.743 1.486 0.3683 0.0991 0.9208 0.2479 

3 1.6667 0.6 0.743 1.486 0.6772 0.2734 1.1287 0.4557 

4 1.25 0.8 0.743 1.486 1.1662 0.6278 1.4577 0.7848 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari hasil diatas diperoleh bahwa jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem 

sebanyak 1 bus dengan waktu menunggu rata-rata didalam antrian 1 menit. Diketahui pula 

intensitas lalu lintas ρ < 1, yang artinya menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih 

besar daripada tingkat pelayanan. Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa Terminal 

Arjosari Malang mampu melayani kedatangan bus dengan trayek tersebut. 

c. Hari/ Tgl : Sabtu / 26 Mei 2018       06:00:00    11:37:23 

Jumlah bus yang masuk terminal = 128 bus 

Jumlah waktu antar kedatangan   = 5:22:19  
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Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:02:31    

 λ = 0,3971 bus/menit  

µ = 1,2879 bus/menit 

 e = 2,7182818  

 = 5 % 

Tabel 4.9 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Sabtu Pagi Bus di Terminal 

Arjosari Malang  

      
                        

  
  

n 
Frekuensi 

Observasi (xi) 
n! 

P(n) 
Frekuensi 

Teoritis 
(xi-ei)^2 

(xi-

ei)^2/ei 
t= 5 menit 

(PxFO)= 

ei 

0 8 1 0.137 9.336 1.785 0.191 

1 23 1 0.273 18.538 19.910 1.074 

2 16 2 0.271 18.405 5.782 0.314 

3 11 6 0.179 12.182 1.396 0.115 

4 10 24 0.089 6.047 15.626 2.584 
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4.278 

 
 

 
 

 
C(0.95),3 7.82 

       

Dari tabel diatas dengan t=5 menit setelah dengan cara coba-coba didapatkan bahwa C 

tabel lebih besar dari C hitung. Dari hasil diatas disimpulkan bahwa dj = k-1= 4-1= 3 dan 

tingkat signifikasi 5% = 7,8 2karena 4,278 < 7,82 maka distribusi poison dapat diterima. 

Untuk perhitungan jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem, panjang antrian rata-rata, 

waktu rata-rata yang digunakan dalam sistem, dan waktu menunggu rata-rata di dalam 

antrian dengan menggunakan disiplin FIFO yang tercantum dibawah ini : 

c. Hari/Tanggal : Sabtu, 26 Mei 2018 (pagi) 

 Diketahui data sebagai berikut : 

 Jumlah bus yang masuk terminal = 128 bus 

 Jumlah waktu antar kedatangan   = 5:22:19  

 Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:02:31    
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 λ = 0,3971 bus/menit  

 µ = 1,2879 bus/menit 

 Jumlah pintu pelayanan (k) = 2 pintu 

Berdasarkan kondisi di lapangan pintu masuk pelayanan Terminal Arjosari, 

untuk AKAP dan AKDP berjumlah dua pintu untuk untuk satu arah, karena 

hanya ada satu pos pelayanan maka dianggap hanya ada dua pintu 

pelayanan dengan dua lajur. 

Perhitungan system antrian dengandisiplin FIFO : 

 Tingkat Kedatangan (λ) = 0,3971 bus/menit 

 Tingkat Pelayanan (µ) = 1,2879 bus/menit 

 Intensitas lalu lintas atau faktor pemakaian 

ρ= 
   

   
 = 

        

          
 = 0,1542  

Dengan hasil ρ < 1, ini menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil 

daripada tingkat pelayanan, sehingga Terminal Arjosari masih mampu 

melayani kedatangan bus tetapi dengan resiko terjadi antrian. 

Tabel 4.10 Perhitungan Antrian Kedatangan Sabtu Pagi Bus di Terminal Arjosari Malang  

t= 5 menit T  λ  µ  2µ n q d w 

(bus) (mnt/bus) kend/menit kend/menit bus/menit unit unit menit menit 

1 5 0.2 1.2879 2.5759 0.0842 0.0065 0.4209 0.0327 

1.9856 2.5181 0.3971 1.2879 2.5759 0.1823 0.0281 0.4590 0.0708 

2 2.5 0.4 1.2879 2.5759 0.1838 0.0285 0.4596 0.0714 

3 1.6667 0.6 1.2879 2.5759 0.3037 0.0707 0.5061 0.1179 

4 1.25 0.8 1.2879 2.5759 0.4505 0.1399 0.5631 0.1749 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

 

Dari hasil diatas diperoleh bahwa jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem 

sebanyak 1 bus dengan waktu menunggu rata-rata didalam antrian 1 menit. Diketahui pula 

intensitas lalu lintas ρ < 1, yang artinya menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih 

besar daripada tingkat pelayanan. Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa Terminal 

Arjosari Malang mampu melayani kedatangan bus dengan trayek tersebut. 

 

d. Hari / Tgl : Sabtu / 26 Mei 2018 12:00:00    17:59:40 

Jumlah bus yang masuk terminal = 135 bus 
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Jumlah waktu antar kedatangan   = 6:56:51  

Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:03:05    

 λ =  0,3239 bus/menit 

µ = 0,9326 bus/menit 

e = 2,7182818 

α = 5 % 

Tabel 4.11 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Sabtu Siang Bus di Terminal 

Arjosari Malang  

      
                        

  
  

n Frekuensi Observasi (xi) n! 
P(n) Frekuensi Teoritis 

(xi-ei)^2 (xi-ei)^2/ei 
t=5menit (PxFO)= ei 

0 6 1 0.198 14.259 68.209 4.784 

1 23 1 0.321 23.089 0.008 0.000034 

2 24 2 0.260 18.694 28.153 1.506 

3 14 6 0.140 10.090 15.285 1.515 

4 3 24 0.057 4.085 1.177 0.288 

5 2 120 0.018 1.323 0.458 0.347 
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8.439 

     
C(0.95),4 9.49 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari tabel diatas dengan t=5 menit setelah dengan cara coba-coba didapatkan bahwa C 

tabel lebih besar dari C hitung. Dari hasil diatas disimpulkan bahwa dj = k-1= 5-1= 4 dan 

tingkat signifikasi 5% = 9,49 karena 8,439 < 9,49 maka distribusi poison dapat diterima. 

Untuk perhitungan jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem, panjang antrian rata-rata, 

waktu rata-rata yang digunakan dalam sistem, dan waktu menunggu rata-rata di dalam 

antrian dengan menggunakan disiplin FIFO yang tercantum dibawah ini : 

d. Hari/Tanggal : Sabtu, 26 Mei 2018 (siang) 

Diketahui data sebagai berikut : 

 Jumlah bus yang masuk terminal = 135 bus 

 Jumlah waktu antar kedatangan   = 6:56:51  

 Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:03:05    

 λ =  0,3239 bus/menit 
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 µ = 0,9326 bus/menit 

 Jumlah pintu pelayanan (k) = 2 pintu 

Berdasarkan kondisi di lapangan pintu masuk pelayanan Terminal Arjosari, 

untuk AKAP dan AKDP berjumlah dua pintu untuk untuk satu arah, karena 

hanya ada satu pos pelayanan maka dianggap hanya ada dua pintu 

pelayanan dengan dua lajur. 

 Perhitungan system antrian dengandisiplin FIFO : 

 Tingkat Kedatangan (λ) = 0,3239 bus/menit 

 Tingkat Pelayanan (µ) = 0,9326 bus/menit 

 Intensitas lalu lintas atau faktor pemakaian 

ρ= 
   

   
 = 

       

           
 = 0,1737  

Dengan hasil ρ < 1, ini menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil 

daripada tingkat pelayanan, sehingga Terminal Arjosari masih mampu 

melayani kedatangan bus tetapi dengan resiko terjadi antrian. 

Tabel 4.12 Perhitungan Antrian Kedatangan Sabtu Siang Bus di Terminal Arjosari Malang  

t= 5  menit T λ   µ  2µ n q d w 

(bus) (mnt/bus) kend/menit kend/menit bus/menit  unit unit menit menit 

1 5 0.2 0.932 1.864 0.1202 0.0129 0.6010 0.0645 

1.6193 3.0878 0.3239 0.932 1.864 0.2103 0.0365 0.6493 0.1128 

2 2.5 0.4 0.932 1.864 0.2732 0.0586 0.6831 0.1466 

3 1.6667 0.6 0.932 1.864 0.4747 0.1528 0.7911 0.2547 

4 1.25 0.8 0.932 1.864 0.7519 0.3227 0.9398 0.4034 

5 1 1 0.932 1.864 1.1574 0.6209 1.1574 0.6209 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari hasil diatas diperoleh bahwa jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem 

sebanyak 1 bus dengan waktu menunggu rata-rata didalam antrian 1 menit. Diketahui pula 

intensitas lalu lintas ρ < 1, yang artinya menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih 

besar daripada tingkat pelayanan. Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa Terminal 

Arjosari Malang mampu melayani kedatangan bus dengan trayek tersebut. 

 

e. Hari / Tgl : Minggu / 27 Mei 2018 06:00:00    11:30:31 

Jumlah bus yang masuk terminal = 126 bus 

Jumlah waktu antar kedatangan   = 5:15:55  

Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:02:30    
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 λ =  0,3988 bus/menit 

µ = 1,2936 bus/menit 

e = 2,7182818 

α = 5 % 

Tabel 4.13 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Minggu Pagi Bus di 

Terminal Arjosari Malang  

      
                        

  
  

n 
Frekuensi Observasi 

(xi) 
n! 

P(n) 
Frekuensi 
Teoritis (xi-ei)^2 

(xi-
ei)^2/ei 

t=5menit (PxFO)= ei 

0 5 1 0.136 9.120 16.976 1.861 

1 19 1 0.271 18.188 0.660 0.036 

2 26 2 0.271 18.135 61.862 3.411 

3 13 6 0.180 12.055 0.893 0.074 

4 4 24 0.090 6.010 4.040 0.672 
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6.055 

 
 

 
 

 
C(0.95),3 7.82 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari tabel diatas dengan t=5 menit setelah dengan cara coba-coba didapatkan bahwa C 

tabel lebih besar dari C hitung. Dari hasil diatas disimpulkan bahwa dj = k-1= 4-1= 3 dan 

tingkat signifikasi 5% = 7,82 karena 6,055 < 7,82 maka distribusi poison dapat diterima. 

Untuk perhitungan jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem, panjang antrian rata-rata, 

waktu rata-rata yang digunakan dalam sistem, dan waktu menunggu rata-rata di dalam 

antrian dengan menggunakan disiplin FIFO yang tercantum dibawah ini : 

e. Hari/Tanggal : Minggu, 27 Mei 2018 (pagi) 

Diketahui data sebagai berikut : 

 Jumlah bus yang masuk terminal = 126 bus 

 Jumlah waktu antar kedatangan   = 5:15:55  

 Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:02:30    

 λ =  0,3988 bus/menit 

 µ = 1,2936 bus/menit 

 Jumlah pintu pelayanan (k) = 2 pintu 

Berdasarkan kondisi di lapangan pintu masuk pelayanan Terminal Arjosari, 
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untuk AKAP dan AKDP berjumlah dua pintu untuk untuk satu arah, karena 

hanya ada satu pos pelayanan maka dianggap hanya ada dua pintu 

pelayanan dengan dua lajur. 

 Perhitungan system antrian dengandisiplin FIFO : 

 Tingkat Kedatangan (λ) = 0,3988 bus/menit 

 Tingkat Pelayanan (µ) = 1,2936 bus/menit 

 Intensitas lalu lintas atau faktor pemakaian 

ρ= 
   

   
 = 

       

           
 = 0,1545  

Dengan hasil ρ < 1, ini menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil 

daripada tingkat pelayanan, sehingga Terminal Arjosari masih mampu 

melayani kedatangan bus tetapi dengan resiko terjadi antrian. 

Tabel 4.14 Perhitungan Antrian Kedatangan Minggu Pagi Bus di Terminal Arjosari 

Malang  

t= 5 
menit T λ   µ 2µ  n q d w 

(bus) (mnt/bus) kend/menit kend/menit bus/menit unit unit menit menit 

1 5 0.2 1.2936 2.5872 0.0838 0.0065 0.4189 0.0324 

1.9942 2.5073 0.3988 1.2936 2.5872 0.1823 0.0281 0.4570 0.0704 

2 2.5 0.4 1.2936 2.5872 0.1829 0.0283 0.4572 0.0707 

3 1.6667 0.6 1.2936 2.5872 0.3019 0.0700 0.5032 0.1167 

4 1.25 0.8 1.2936 2.5872 0.4476 0.1384 0.5595 0.1730 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari hasil diatas diperoleh bahwa jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem 

sebanyak 1 bus dengan waktu menunggu rata-rata didalam antrian 1 menit. Diketahui pula 

intensitas lalu lintas ρ < 1, yang artinya menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih 

besar daripada tingkat pelayanan. Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa Terminal 

Arjosari Malang mampu melayani kedatangan bus dengan trayek tersebut. 

 

f. Hari / Tgl : Minggu / 27 Mei 2018 12:00:00    18:00:23 

Jumlah bus yang masuk terminal = 124 bus 

Jumlah waktu antar kedatangan   = 6:37:03  

Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:03:12  

 λ =  0,3123 bus/menit 

µ = 1,3532 bus/menit 
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e = 2,7182818 

α = 5 % 

Tabel 4.15 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Minggu Siang Bus di 

Terminal Arjosari Malang  

      
                        

  
  

n 
Frekuensi 

Observasi (xi) 
n! 

P(n) 
Frekuensi 

Teoritis (xi-ei)^2 
(xi-

ei)^2/ei 
t=5menit (PxFO)= ei 

0 8 1 0.210 15.107 50.508 3.343 

1 24 1 0.328 23.590 0.168 0.007 

2 25 2 0.256 18.418 43.325 2.352 

3 11 6 0.133 9.587 1.998 0.208 

4 3 24 0.052 3.742 0.551 0.147 

5 1 120 0.016 1.169 0.028 0.024 

 

72 

    

6.083 

     

C(0.95),4 9.49 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari tabel diatas dengan t=5 menit setelah dengan cara coba-coba didapatkan bahwa C 

tabel lebih besar dari C hitung. Dari hasil diatas disimpulkan bahwa dj = k-1= 5-1= 4 dan 

tingkat signifikasi 5% = 9,49 karena 6,083 < 9,49 maka distribusi poison dapat diterima. 

Untuk perhitungan jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem, panjang antrian rata-rata, 

waktu rata-rata yang digunakan dalam sistem, dan waktu menunggu rata-rata di dalam 

antrian dengan menggunakan disiplin FIFO yang tercantum dibawah ini : 

f. Hari/Tanggal : Minggu, 27 Mei 2018 (siang) 

Diketahui data sebagai berikut : 

 Jumlah bus yang masuk terminal = 124 bus 

 Jumlah waktu antar kedatangan   = 6:37:03  

 Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:03:12  

 λ =  0,3223 bus/menit 

 µ = 1,3532 bus/menit 
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 Jumlah pintu pelayanan (k) = 2 pintu 

Berdasarkan kondisi di lapangan pintu masuk pelayanan Terminal Arjosari, 

untuk AKAP dan AKDP berjumlah dua pintu untuk untuk satu arah, karena 

hanya ada satu pos pelayanan maka dianggap hanya ada dua pintu 

pelayanan dengan dua lajur. 

 Perhitungan system antrian dengandisiplin FIFO : 

 Tingkat Kedatangan (λ) = 0,3223 bus/menit 

 Tingkat Pelayanan (µ) = 1,3968 bus/menit 

 Intensitas lalu lintas atau faktor pemakaian 

ρ= 
   

   
 = 

      

           
 = 0,1154 

Dengan hasil ρ < 1, ini menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil 

daripada tingkat pelayanan, sehingga Terminal Arjosari masih mampu 

melayani kedatangan bus tetapi dengan resiko terjadi antrian 

Tabel 4.16 Perhitungan Antrian Kedatangan Minggu Siang Bus di Terminal Arjosari 

Malang 

t= 5  
menit T λ   µ 2µ  n q d w 

(bus) (mnt/bus) kend/menit kend/menit bus/menit unit unit menit menit 

1 5 0.2 1.3532 2.7064 0.0798 0.0059 0.3990 0.0295 

1.6119 3.1020 0.3224 1.3532 2.7064 0.1352 0.0161 0.4195 0.0500 

2 2.5 0.4 1.3532 2.7064 0.1734 0.0256 0.4336 0.0641 

3 1.6667 0.6 1.3532 2.7064 0.2848 0.0631 0.4747 0.1052 

4 1.25 0.8 1.3532 2.7064 0.4196 0.1240 0.5245 0.1550 

5 1 1 1.3532 2.7064 0.5860 0.2165 0.5860 0.2165 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari  

Dari hasil diatas diperoleh bahwa jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem 

sebanyak 1 bus dengan waktu menunggu rata-rata didalam antrian 1 menit. Diketahui pula 

intensitas lalu lintas ρ < 1, yang artinya menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih 

besar daripada tingkat pelayanan. Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa Terminal 

Arjosari Malang mampu melayani kedatangan bus dengan trayek tersebut. 

 

g. Hari / Tgl : Senin / 28 Mei 2018 06:00:00    11:30:17 

Jumlah bus yang masuk terminal = 116 bus 

Jumlah waktu antar kedatangan   = 5:26:05  

Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:02:49    
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 λ =  0,3557 bus/menit 

µ = 1,3607 bus/menit 

e = 2,7182818 

α = 5 % 

Tabel 4.17 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Senin Pagi Bus di Terminal 

Arjosari Malang  

      
                        

  
  

n 
Frekuensi Observasi 

(xi) 
n! 

P(n) Frekuensi Teoritis 
(xi-ei)^2 

(xi-
ei)^2/ei t=8menit (PxFO)= ei 

0 12 1 0.169 11.145 0.731 0.066 

1 22 1 0.300 19.823 4.739 0.239 

2 11 2 0.267 17.629 43.950 2.493 

3 12 6 0.158 10.452 2.395 0.229 

4 9 24 0.070 4.648 18.941 4.075 

 
66 

 
 

 
 

7.102 

 
 

 
 

 
C(0.95),3 7.82 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari tabel diatas dengan t=5 menit setelah dengan cara coba-coba didapatkan bahwa C 

tabel lebih besar dari C hitung. Dari hasil diatas disimpulkan bahwa dj = k-1= 4-1= 3 dan 

tingkat signifikasi 5% = 7,82 karena 7,102 < 7,82 maka distribusi poison dapat diterima. 

Untuk perhitungan jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem, panjang antrian rata-rata, 

waktu rata-rata yang digunakan dalam sistem, dan waktu menunggu rata-rata di dalam 

antrian dengan menggunakan disiplin FIFO yang tercantum dibawah ini : 

g. Hari/Tanggal : Senin, 28 Mei 2018 (pagi) 

Diketahui data sebagai berikut : 

 Jumlah bus yang masuk terminal = 116 bus 

 Jumlah waktu antar kedatangan   = 5:26:05  

 Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:02:49    

 λ =  0,3557 bus/menit 

 µ = 1,3607 bus/menit 

 Jumlah pintu pelayanan (k) = 2 pintu 

Berdasarkan kondisi di lapangan pintu masuk pelayanan Terminal Arjosari, 
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untuk AKAP dan AKDP berjumlah dua pintu untuk untuk satu arah, karena 

hanya ada satu pos pelayanan maka dianggap hanya ada dua pintu 

pelayanan dengan dua lajur. 

 Perhitungan system antrian dengan disiplin FIFO : 

 Tingkat Kedatangan (λ) = 0,3557  bus/menit 

 Tingkat Pelayanan (µ) = 1,3607 bus/menit 

 Intensitas lalu lintas atau faktor pemakaian 

ρ= 
   

   
 = 

      

           
 = 0,1307 

Dengan hasil ρ < 1, ini menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil 

daripada tingkat pelayanan, sehingga Terminal Arjosari masih mampu 

melayani kedatangan bus tetapi dengan resiko terjadi antrian. 

Tabel 4.18 Perhitungan Antrian Kedatangan Senin Pagi Bus di Terminal Arjosari Malang  

t= 5 
menit T λ  µ   2µ n q d w 

(bus) (mnt/bus) kend/menit kend/menit bus/menit unit unit menit menit 

1 5 0.2 1.3607 2.7214 0.0793 0.0058 0.3966 0.0291 

1.7787 2.8111 0.35574 1.3607 2.7214 0.1504 0.0197 0.4227 0.0553 

2 2.5 0.4 1.3607 2.7214 0.1723 0.0253 0.4308 0.0633 

3 1.6667 0.6 1.3607 2.7214 0.2828 0.0624 0.4714 0.1039 

4 1.25 0.8 1.3607 2.7214 0.4164 0.1224 0.5205 0.1530 

5 1 1 1.3607 2.7214 0.5809 0.2135 0.5809 0.2135 

6 0.8333 1.2 1.3607 2.7214 0.7887 0.3478 0.6573 0.2898 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari hasil diatas diperoleh bahwa jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem sebanyak 1 

bus dengan waktu menunggu rata-rata didalam antrian 1 menit. Diketahui pula intensitas lalu 

lintas ρ < 1, yang artinya menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih besar daripada 

tingkat pelayanan. Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa Terminal Arjosari Malang 

mampu melayani kedatangan bus dengan trayek tersebut. 

 

h. Hari / Tgl : Senin / 27 Mei 2018 12:00:00    18:01:10 

Jumlah bus yang masuk terminal = 125 bus 

Jumlah waktu antar kedatangan   = 6:26:05  

Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:03:05    

 λ =  0,3238 bus/menit 
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µ = 0,7346 bus/menit 

e = 2,7182818 

α = 5 % 

Tabel 4.19 Perhitungan Distribusi Poisson Antar Kedatangan Senin Siang Bus di Terminal 

Arjosari Malang  

      
                        

  
  

n Frekuensi Observasi (xi) n! 
P(n) Frekuensi Teoritis 

(xi-ei)^2 (xi-ei)^2/ei 
t=5menit (PxFO)= ei 

0 10 1 0.198 14.266 18.195 1.275 

1 28 1 0.321 23.093 24.076 1.043 

2 13 2 0.260 18.692 32.399 1.733 

3 16 6 0.140 10.086 34.972 3.467 

4 5 24 0.057 4.082 0.843 0.206 
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7.725 

     
C(0.95),3 7.82 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari tabel diatas dengan t=5 menit setelah dengan cara coba-coba didapatkan bahwa C 

tabel lebih besar dari C hitung. Dari hasil diatas disimpulkan bahwa dj = k-1= 4-1= 3 dan 

tingkat signifikasi 5% = 7,82 karena 7,725 < 7,82 maka distribusi poison dapat diterima. 

Untuk perhitungan jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem, panjang antrian rata-rata, 

waktu rata-rata yang digunakan dalam sistem, dan waktu menunggu rata-rata di dalam 

antrian dengan menggunakan disiplin FIFO yang tercantum dibawah ini : 

h. Hari/Tanggal : Senin, 28 Mei 2018 (siang) 

Diketahui data sebagai berikut : 

 Jumlah bus yang masuk terminal = 125 bus 

 Jumlah waktu antar kedatangan   = 6:26:05  

 Maka  T (rata-rata kendaraan antar bus)  = 0:03:05    

 λ =  0,3238 bus/menit 

 µ = 0,7346 bus/menit 

 Jumlah pintu pelayanan (k) = 2 pintu 

Berdasarkan kondisi di lapangan pintu masuk pelayanan Terminal Arjosari, 
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untuk AKAP dan AKDP berjumlah dua pintu untuk untuk satu arah, karena 

hanya ada satu pos pelayanan maka dianggap hanya ada dua pintu 

pelayanan dengan dua lajur. 

 Perhitungan sistem antrian dengan disiplin FIFO : 

 Tingkat Kedatangan (λ) = 0,3238 bus/menit 

 Tingkat Pelayanan (µ) = 0,7346 bus/menit 

 Intensitas lalu lintas atau faktor pemakaian 

ρ= 
   

   
 = 

      

            
 = 0,2198 

Dengan hasil ρ < 1, ini menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil 

daripada tingkat pelayanan, sehingga Terminal Arjosari masih mampu 

melayani kedatangan bus tetapi dengan resiko terjadi antrian. 

Tabel 4.20 Perhitungan Antrian Kedatangan Senin Siang Bus di Terminal Arjosari Malang  

t= 5  
menit T λ   µ    2µ  n q d w 

(bus) (mnt/bus) kend/menit kend/menit bus/menit unit unit menit menit 

1 5 0.2 0.7345 1.469 0.1576 0.0215 0.7880 0.1073 

1.6188 3.0887 0.3238 0.7345 1.469 0.2827 0.0623 0.8732 0.1924 

2 2.5 0.4 0.7345 1.469 0.3742 0.1019 0.9355 0.2547 

3 1.6667 0.6 0.7345 1.469 0.6904 0.2820 1.1507 0.4700 

4 1.25 0.8 0.7345 1.469 1.1958 0.6512 1.4948 0.8140 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari hasil diatas diperoleh bahwa jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem 

sebanyak 4 bus dengan waktu menunggu rata-rata didalam antrian 3 menit. Diketahui pula 

intensitas lalu lintas ρ < 1, yang artinya menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih 

besar daripada tingkat pelayanan. Dari uraian diatas dapat disimpulkan bahwa Terminal 

Arjosari Malang mampu melayani kedatangan bus dengan trayek tersebut. 
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Gambar 4.3 Grafik Distribusi Poisson Kedatangan  Bus Hari Jum’at di Terminal Arjosari 

Malang
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Gambar 4.4 Distribusi Poisson Kedatangan Bus Hari Sabtu di Terminal Arjosari Malang
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Gambar 4.5 Distribusi Poisson Kedatangan Bus Hari Minggu di Terminal Arjosari 

Malang
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Gambar 4.6 Distribusi Poisson Kedatangan Bus Hari Senin di Terminal Arjosari Malang
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4.3.1.1 Rekapitulasi Kedatangan Bus   

Pada pintu kedatangan bus untuk keempat hari tersebut mengikuti pola distribusi 

poisson. Hari Minggu terlihat interval kedatangan bus rata-rata cukup padat, hari Jum’at 

pagi sangat padat dan Senin terlihat relatif renggang. Untuk kedatangan siang terpadat 

Jum’at siang dan cukup padat pada hari Sabtu dan terlihat renggang pada hari Minggu 

sehingga hasil dari semua hari survei seperti rekapan tercantum pada tabel di bawah ini : 

Tabel 4.21 Rekapitulasi Hasil Kedatangan Pagi Bus di Terminal Arjosari Malang  

Hari Waktu  λ 2µ n q d w ρ 

Jumat Pagi 0,3996 2,0592 0,2408 0,0467 0,6025 0,1169 0,1941 

Sabtu Pagi 0,3971 2,5758 0,1823 0,0281 0,4590 0,0708 0,1542 

Minggu Pagi 0,3988 2,5872 0,1821 0,0280 0,4570 0,0704 0,1545 

Senin Pagi 0,3557 2,7214 0,1504 0,0197 0,4227 0,0553 0,1307 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.22 Rekapitulasi Hasil Kedatangan Siang Bus di Terminal Arjosari Malang  

Hari Waktu  λ 2µ n q d w ρ 

Jumat Siang 0,3251 1,4868 0,2801 0,0613 0,8614 0,1885 0,2147 

Sabtu Siang 0,3239 1,8652 0,2103 0,0365 0,6493 0,1128 0,1737 

Minggu Siang 0,3223 2,7064 0,1352 0,0161 0,4195 0,0500 0,1154 

Senin Siang 0,3238 1,4692 0,2872 0,0623 0,8732 0,1924 0,2198 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

4.3.2 Areal Parkir Bus Antar Kota Dalam Provinsi 

Untuk menganalisis volume areal parkir maka diadakan peninjauan terhadap jumlah 

bus yang masuk dan keluar dalam rentang waktu tertentu serta jumlah bus yang ada 

didalam terminal. Dari data tersebut dapat di dapatkan suatu hubungan : 

KAPASITAS > (X+M-K)  .............................................................................  

dimana: 

X = Bus yang ada di areal parkir 

M = Bus yang masuk areal parkir 

K = Bus yang keluar meninggalkan parkir 
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Sedangkan untuk menganalisis kapasitas areal parkir maka diadakan peninjauan 

terhadap besaran ruang terminal Arjosari serta dimensi fisik bus yang beroperasi. Dari 

kedua hal diatas maka didapat kapasitas parkir. 

Dari data dilapangan dimensi bus antar kota dalam provinsi dan denah areal parkir 

diperoleh sebagai berikut:  

Tabel 4.23 Dimensi Bus (min/max) 

Jenis Bus Ukuran L1 L2 L3 Ltotal B 

Patas 
Min (cm) 220 530 300 1050 240 

Max (cm) 300 610 320 1230 250 

Ekonomi 
Min (cm) 220 440 280 940 240 

Max (cm) 270 530 300 1100 245 

 Sumber: data dimensi bus di terminal Arjosari 

Dimana :  

L1  = jarak antara bemper depan ke as depan 

L2  = jarak antara as depan ke as belakang 

L3  = jarak antara as belakang ke bemper depan 

Ltotal   = panjang total bus = L1 + L2 + L3 

B  = lebar bus 

 

        
 

      

  

  

        
 

 

 

Gambar 4.7 Skema Bagian Bus 

Sesuai dengan denah Terminal Arjosari untuk areal parkir Bus Antar Kota Dalam 

Provinsi (AKDP), dibagi menjadi dua sisi, seperti pada gambar 4.8 berikut : 

𝐿total 

𝐿1 𝐿3 𝐿2 

𝐵 
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Gambar 4.8 Areal Parkir AKDP 

Tabel 4.24 Dimensi Denah Areal Parkir 

Blok A B 

Panjang (m) 75 56 

Lebar (m) 35 35 
Sumber : Hasil Survei Lapangan Terminal Arjosari 

dimana : 

Blok A : Untuk parkir bus patas 

Blok B : Untuk parkir bus biasa/ekonomi 

Adapun konfigurasai yang telah dipakai untuk sistem parkir di Terminal Arjosari 

adalah sistem parkir sejajar, hal ini dikarenakan dapat memaksimalkan kapasitas ruangan 

yang dipakai. Untuk standard kebutuhan ruang bebas untuk sister parkir sejajar diberikan 

pada tabel 4.25  berikut : 
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Tabel 4.25 Standard Kebutuhan Ruang Bebas 

Panjang Kendaraan 

(m) 

Lebar Jalur 

(m) 

Ruang Bebas 

(m) 

10,70 

10,70 

3,00 

3,65 

4,25 

14,00 

13,10 

11,90 

12.20 

12.20 

 

3,00 

3,65 

4,25 

14,65 

13,50 

12,80 

Sumber : Neufert Architects Data 

Dengan konfigurasi parkir sistem sejajar, dalam satu blok di buat menjadi dua 

kelompok parkir yang bersampingan. Sehingga syarat ukuran minimum yang harus 

tersedia untuk konfigurasi parkir sejajar menggunakan Pedoman Perencanaan dan 

Pengoperasian Fasilitas Parkir, Direktorat Jendereal Perhubungan Darat. 

4.3.2.1  Kapasitas Parkir 

1. Kontrol Lebar total yang ada 

 Panjang bus patas : Lmin = 1050 cm = 10,50 m 

        Lmax = 1230 cm = 12,30 m 

 Panjang bus ekonomi : Lmin = 940 cm = 9,40 m 

                               Lmax = 1100 cm = 11 m 

 Panjang efektif bus saat parkir  (LR) 

- Panjang bus patas : Lr1 = Ltotal – L3 = 12,30 – 3,20 = 9,10 m 

- Panjang bus ekonomi : Lr2 = Ltotal – L3 = 11 – 3 = 8 m 

 Jari – jari putar max : Rb = 12,80 m (menurut Pedoman Perencanaan dan 

Pengoperasian Fasilitas Parkir Direktorat Jenderal Perhubungan Darat 1996 ) 

Sehingga : 

L = (Lr1 + Lr2 ) + Rb 

 = (9,1 + 8 ) + 12,8 

 = 29, 8 m  

L = 29,8 m < L yang ada = 35 m  

2. Perhitungan Kapasitas ruas A  

 Lebar bus patas : Bmax = 2,50 m  

 Lebar bus berdasarkan tabel Neufrert Architects Data : B = 3,00 m 
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 Maka kapasitas bus yang bisa ditampung :  

KA = 
 

    
 = 

  

    
 = 25 buah  

Jadi kapasitas parkir bus patas : 

= Kap. A = 25 buah 

3. Perhitungan Kapasitas ruas B 

 Lebar bus ekonomi : Bmax = 245 

 Lebar bus berdasarkan tabel Neufrert Architects Data : B = 3,00 m 

 Maka kapasitas bus yang bisa ditampung :  

KB = 
 

    
 = 

  

    
 = 18,6 = 18 buah 

Sehingga untuk kapasitas parkir bus ekonomi : 

= Kap. B = 18 buah 

Dari hasil perhitungan kapasitas parkir diatas, diketahui bahwa kapasitas total untuk 

areal parkir bus patas adalah 25 bus sedangkan untuk bus ekonomi adalah 18 bus 

sehingga untuk kapasitas total adalah 43 bus. Besarnya  kapasitas tersebut dicapai dengan 

penerapan konfigurasi parkir sejajar. Dengan melihat kapasitas areal parkir tersebut, 

maka dengan melihat kondisi fluktuasi dan akumulasi volume parkir dengan interval 1 

jam pada (tabel 4.26 sampai 4.33) menunjukkan bahwa kapasitas parkir yang disediakan 

> daripada kondisi volume yang terjadi. 

 

4.3.3 Fluktuasi dan Akumulasi Volume Parkir Terminal Eksisting 

Dari data jumlah keberangkatan, diadakan kompilasi dengan jumlah kedatangan bus 

dalam rentang waktu yang sama, sehingga dapat diketahui jumlah bus yang ada di dalam 

terminal dalam suatu waktu. Untuk keperluan analisis ini digunakan interval satu jam 

untuk memudahkan analasis data. Jumlah bus tiap interval waktu ditunjukkan oleh tabel 

berikut :  

Tabel 4.26 Data Akumulasi Kendaraan Hari Jum’at Pagi pada Terminal  

Waktu 
Jumlah bus yang 

tinggal 
Jumlah yang bus 

masuk 
Jumlah bus yang 

keluar 
Akumulasi jumlah 

bus 

…sd 7 22 14 19 17 

7 sd 8 17 24 23 18 

8 sd 9 18 27 19 26 

9 sd 10 26 23 18 31 

10 sd 11 31 25 22 34 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 
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Tabel 4.27 Data Akumulasi Kendaraan Hari Jum’at Siang pada Terminal 

Waktu 
Jumlah bus yang 

tinggal 
Jumlah yang bus 

masuk 
Jumlah bus yang 

keluar 
Akumulasi jumlah 

bus 

13 sd 14 16 21 15 22 

14 sd 15 22 24 22 24 

15 sd 16 24 23 17 30 

16 sd 17 30 16 19 27 

17 sd 18 27 25 24 28 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.28 Data Akumulasi Kendaraan Hari Sabtu Pagi pada Terminal 

Waktu 
Jumlah bus 
yang tinggal 

Jumlah yang bus 
masuk 

Jumlah bus yang 
keluar 

Akumulasi jumlah 
bus 

…sd 7 10 14 12 12 

7 sd 8 12 25 17 20 

8 sd 9 20 26 29 17 

9 sd 10 17 21 23 15 

10 sd 11 15 26 22 19 

11 sd 11:30 19 16 13 22 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.29 Data Akumulasi Kendaraan Hari Sabtu Siang pada Terminal 

Waktu 
Jumlah bus 
yang tinggal 

Jumlah yang bus 
masuk 

Jumlah bus yang 
keluar 

Akumulasi jumlah 
bus 

12 sd 13 13 20 19 14 

13 sd 14 14 23 21 16 

14 sd 15 16 27 21 22 

15 sd 16 22 23 18 27 

16 sd 17 27 17 19 25 

17 sd 18 25 25 23 27 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.30 Data Akumulasi Kendaraan Hari Minggu Pagi pada Terminal 

Waktu 
Jumlah bus yang 

tinggal 
Jumlah yang bus 

masuk 
Jumlah bus yang 

keluar 
Akumulasi jumlah 

bus 

…sd 7 14 14 13 15 

7 sd 8 15 24 20 19 

8 sd 9 19 25 24 20 

9 sd 10 20 27 18 29 

10 sd 11 29 24 23 30 

11 sd 11:30 30 12 13 29 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 
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Tabel 4.31 Data Akumulasi Kendaraan Hari Minggu Siang pada Terminal 

Akumulasi Jumlah Bus di dalam Terminal Arjosari (hari :Minggu siang) 

Waktu 
Jumlah bus 
yang tinggal 

Jumlah yang bus 
masuk 

Jumlah bus yang 
keluar 

Akumulasi jumlah 
bus 

12 sd 13 17 20 19 18 

13 sd 14 18 25 21 22 

14 sd 15 22 24 21 25 

15 sd 16 25 16 18 23 

16 sd 17 23 16 20 19 

17 sd 18 19 23 23 19 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.32 Data Akumulasi Kendaraan Hari Senin Pagi pada Terminal 

Waktu 
Jumlah bus 
yang tinggal 

Jumlah yang bus 
masuk 

Jumlah bus yang 
keluar 

Akumulasi jumlah 
bus 

…sd 7 17 14 11 20 

7 sd 8 20 25 18 27 

8 sd 9 27 25 27 25 

9 sd 10 25 14 20 19 

10 sd 11 19 25 19 25 

11 sd 11:30 25 13 13 25 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.33 Data Akumulasi Kendaraan Hari Senin Siang pada Terminal 

Waktu 
Jumlah bus 
yang tinggal 

Jumlah yang bus 
masuk 

Jumlah bus yang 
keluar 

Akumulasi jumlah 
bus 

12 sd 13 19 15 16 18 

13 sd 14 18 23 19 22 

14 sd 15 22 24 21 25 

15 sd 16 25 21 16 30 

16 sd 17 30 17 18 29 

17 sd 18 29 25 25 29 
Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tampak bahwa kedatangan pada pagi hari cenderung konstan, sedangkan pada siang hari 

jumlah bus yang masuk cenderung berkurang. Untuk fluktuasi maksimum terjadi pada hari 

Jum’at pagi sekitar jam 10:00 – 11:00.  

4.3.4 Layanan Keberangkatan Bus 

Dalam pengamatan di terminal mulai kendaraan masuk keberangkatan, dan sampai 

kendaraan keluar dari keberangkatan adalah lamanya  waktu mengisi penumpang,. Selain 

itu menghitung lamanya   kendaraan   mengisi   penumpang dilakukan berbeda-beda  
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dalam kendaraan  yang  akan  berangkat karena setiap trayek memiliki karakteristik waktu 

keberangkatan yang berbeda.  Dari  hasil pengamatan keberangkatan AKDP di terminal   

Arjosari Malang   diperlihatkan pada tabel sebagai berikut: 

Tabel 4.34 Trayek Keberangkatan Angkutan Kota Dalam Provinsi  

Zona Kelas Trayek 

I Eksekutif Malang-Surabaya & Malang-Probolinggo 

II Ekonomi Malang-Surabaya  

III Ekonomi Malang-Probolinggo-Jember-Banyuwangi 

IV Ekonomi Malang-Blitar-Ponorogo-Bojonegoro-Trenggalek 
Sumber : UPT Terminal Arjosari 

Tabel 4.35 Waktu Layan Keberangkatan Hari Jumat Pagi  

No Jurusan 
Waktu 
Layan 

rata-rata 

Waktu  antar 
keberangkatan 

Keberangkatan 
perjam 

1 Malang-Surabaya (Patas) 0:09:24 0:11:22 5 

2 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi (Patas) 

0:20:07 0:38:54 2 

3 Malang-Surabaya  0:05:00 0:06:00 12 

4 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi  

0:12:52 0:18:00 2 

5 
Malang-Blitar-Bojonegoro-
Trenggalek-Ponorogo-Tulungagung 

0:20:08 0:22:46 2 

  
 

Total 23 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.36 Waktu Layan Keberangkatan Hari Jumat Siang 

No Jurusan 
Waktu 
Layan 

rata-rata 

Waktu  antar 
keberangkatan 

Keberangkatan 
perjam 

1 Malang-Surabaya (Patas) 0:09:24 0:11:22 3 

2 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi (Patas) 

0:20:07 0:35:54 1 

3 Malang-Surabaya  0:05:00 0:06:00 12 

4 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi  

0:12:52 0:18:00 4 

5 
Malang-Blitar-Bojonegoro-
Trenggalek-Ponorogo-Tulungagung 

0:16:41 0:17:40 2 

  
 

Total 22 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 
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Tabel 4.37 Waktu Layan Keberangkatan Hari Sabtu Pagi 

No Jurusan 
Waktu Layan 

rata-rata 
Waktu  antar 

keberangkatan 
Keberangkata

n perjam 

1 Malang-Surabaya (Patas) 0:17:45 0:16:30 7 

2 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi (Patas) 

0:12:46 0:44:16 1 

3 Malang-Surabaya  0:05:19 0:05:51 13 

4 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi  

0:07:45 0:09:45 6 

5 
Malang-Blitar-Bojonegoro-
Trenggalek-Ponorogo-Tulungagung 

0:26:12 0:32:31 1 

  
 

Total 28 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.38 Waktu Layan Keberangkatan Hari Sabtu Siang 

No Jurusan 
Waktu Layan 
rata-rata 

Waktu  antar 
keberangkatan 

Keberangkata
n perjam 

1 Malang-Surabaya (Patas) 0:12:07 0:14:02 3 

2 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi (Patas) 

0:23:56 0:55:28 1 

3 Malang-Surabaya  0:05:39 0:06:49 11 

4 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi  

0:08:14 0:12:05 1 

5 
Malang-Blitar-Bojonegoro-
Trenggalek-Ponorogo-Tulungagung 

0:18:53 0:20:47 3 

  
 

Total 19 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.39 Waktu Layan Keberangkatan Hari Minggu Pagi 

No Jurusan 
Waktu Layan 

rata-rata 
Waktu  antar 

keberangkatan 
Keberangkata

n perjam 

1 Malang-Surabaya (Patas) 0:11:16 0:12:06 6 

2 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi (Patas) 

0:12:19 0:50:45 1 

3 Malang-Surabaya  0:06:29 0:07:14 11 

4 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi  

0:10:52 0:14:58 2 

5 
Malang-Blitar-Bojonegoro-
Trenggalek-Ponorogo-Tulungagung 

0:15:52 0:18:39 3 

  
 

Total 23 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 
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Tabel 4.40 Waktu Layan Keberangkatan Hari Minggu Siang 

No Jurusan 
Waktu Layan 

rata-rata 
Waktu  antar 

keberangkatan 
Keberangkata

n perjam 

1 Malang-Surabaya (Patas) 0:11:34 0:17:58 5 

2 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi (Patas) 

0:22:33 0:38:05 1 

3 Malang-Surabaya  0:06:08 0:07:29 11 

4 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi  

0:08:00 0:12:48 4 

5 
Malang-Blitar-Bojonegoro-
Trenggalek-Ponorogo-Tulungagung 

0:24:54 0:25:39 2 

  
 

Total 23 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.41 Waktu Layan Keberangkatan Hari Senin Pagi 

No Jurusan 
Waktu Layan 

rata-rata 
Waktu  antar 

keberangkatan 
Keberangkata

n perjam 

1 Malang-Surabaya (Patas) 0:11:17 0:12:42 6 

2 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi (Patas) 

0:17:41 0:51:18 1 

3 Malang-Surabaya  0:05:57 0:06:28 13 

4 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi  

0:10:56 0:14:14 5 

5 
Malang-Blitar-Bojonegoro-
Trenggalek-Ponorogo-Tulungagung 

0:25:30 0:25:05 2 

  
 

Total 27 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Tabel 4.42 Waktu Layan Keberangkatan Hari Senin Siang 

No Jurusan 
Waktu Layan 

rata-rata 
Waktu  antar 

keberangkatan 
Keberangkata

n perjam 

1 Malang-Surabaya (Patas) 0:11:22 0:11:55 5 

2 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi (Patas) 

0:30:16 0:37:34 3 

3 Malang-Surabaya  0:05:38 0:07:24 9 

4 
Malang-Probolinggo-Jember-
Banyuwangi  

0:14:57 0:17:27 2 

5 
Malang-Blitar-Bojonegoro-
Trenggalek-Ponorogo-Tulungagung 

0:15:07 0:18:48 2 

  
 

Total 21 

Sumber : Pengolahan Data Survei Terminal Arjosari 

Dari data yang ada dapat dihitung waktu layan rata-rata setiap jurusan, yaitu dengan 

menjumlahkan seluruh waktu layan bus dalam satu jurusan dibagi dengan jumlah bus yang 
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ada. Dengan mengetahui rata-rata waktu layan dapat diketahui jumlah bus yang dapat 

diberangkatkan dalam satu rentang waktu tertentu. Dari tabel diatas tampak bahwa waktu 

layan tiap-tiap jurusan sangat bervariasi untuk pagi dan siang pada hari yang sama. 

4.4 Analisis Kinerja Pelayanan Terminal Arjosari Malang Menggunakan Metode 

Importance Performance Analysis (IPA) 

Importance Performance Analysis (IPA) bertujuan untuk mengetahui presepsi tingkat 

kepentingan dan kepuasan baik itu penumpang ataupun sopir bus di Terminal Arjosari 

Malang. Analisis tingkat kepentingan dan kepuasan tersebut dilakukan untuk  mengukur 

pendapat responden mengenai pelayanan terdapat  Terminal Arjosari Malang dengan 

menjawab pertanyaan yang berisikan variabel-variabel pelayanan yang ada. Sehingga 

dapat diketahui seberapa besar tingkat kepuasan penumpang dengan harapan mereka. 

Tingkat kepuasan dari pelayanan dapat dinilai dengan cara membandingkan total rata-rata 

kinerja ( ̿) dengan kepentingan ( ̿ . 

Penelitian tingkat kepentingan dan kepuasan  dari Terminal Arjosari Malang ini 

dilakukan dengan cara memberikan kuisoner kepada penumpang (320 responden) dan 

sopir angkutan bus (70 responden) tentang atribut-atribut kinerja Terminal Arjosari 

Malang. Skala yang digunakan dalam penilaian angkutan tingkat kinerja dan kepentingan 

ada lima yaitu sangat puas, puas, cukup puas, kurang puas, tidak puas dan untuk tingkat 

kepentingan yaitu sangat penting, penting, cukup penting, kurang penting, tidak penting. 

 

4.4.1 Analisis Importance Performance Analysis (IPA) Menurut Penumpang 

4.4.1.1 Uji Validitas Data 

Data yang diperoleh perlu diuji validitas utuk mengetahui ketepatan hasil kuisioner. 

Dengan cara korelasi antara skor tiap variabel dengan total skor dari variabel. Kriteria 

pengujian pada suatu kuisoner dikatakan valid apabila koefisien korelasi hitung lebih besar 

dari nilai R-Tabel. 

Tabel 4.43 Hasil Uji Validitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Menurut 

Penumpang Terminal Arjosari Malang 

Hasil perhitungan uji validitas data dari Tabel 4.43 menyatakan bahwa tingkat kepuasan 

dan kepentingan pada setiap atribut diatas valid, karena nilai korelasi hitung lebih besar 

dari nilai R-Tabel. 
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Tabel 4.43 Hasil Uji Validitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Menurut 

Penumpang Terminal Arjosari Malang 

Variabel 
Atribut 

Pelayanan 

Kepentingan Kinerja 

R Tabel Keterangan 

R hitung 
R 

hitung 

Keselamatan 

Lajur pejalan 

kaki 
6,44524 3,29017 0,11001 Valid 

Jalur evakuasi 4,76210 3,07789 0,11001 Valid 

Keamanan 

Pos keamanan 8,47561 4,97352 0,11001 Valid 

Petugas 

keamanan 
8,70616 5,97352 0,11001 Valid 

Kehandalan/ 

Keteraturan 

Jadwal 

kedatangan dan 

keberangkatan 

kendaraan serta 

besaran tariff 

kendaraan 

bermotor umum 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

4.64092 3,90084 0,11001 Valid 

Jadwal 

kendaraan 

umum dalam 

trayek lanjutan 

dan kendaraan 

umum tidak 

dalam trayek 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

4,28780 3,64846 0,11001 Valid 

Loket penjualan 

tiket 
6,71753 5,82943 0,11001 Valid 
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Kantor 

penyelenggara 

terminal, ruang 

kendali dan 

manejemen 

sistem informasi 

terminal 

4,10289 4,12325 0,11001 Valid 

Petugas 

operasional 

terminal 

4,20289 3,05679 0,11001 Valid 

Kemudahan/ 

Keterjangkauan 

Jalur 

kedatangan dan 

keberangkatan 

7,43318 3,05679 0,11001 Valid 

Tempat naik / 

turun 

penumpang 

7,49000 4,16354 0,11001 Valid 

Tempat parkir 

kendaraan 

umum dan 

kendaraan 

pribadi 

6,45935 4,60298 0,11001 Valid 

 

Hasil perhitungan uji validitas data dari Tabel 4.43 menyatakan bahwa tingkat 

kepuasan dan kepentingan pada setiap atribut diatas valid, karena nilai korelasi hitung 

lebih besar dari nilai R-Tabel. 
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4.4.1.2 Uji Reliabilitas Data 

Tabel 4.44 Hasil Uji Reliabilitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Terminal Arjosari 

Malang 

Variabel 
Atribut 

Pelayanan 

Kepentingan Kinerja 

R Tabel Keterangan 

R hitung 
R 

hitung 

Keselamatan 

Lajur pejalan kaki 

0,69775 0,44223 0,11001 Reliabel 

Jalur evakuasi 

Keamanan 

Pos keamanan 

0,82650 0,63670 0,11001 Reliabel 

Petugas keamanan 

Kehandalan/ 

Keteraturan 

Jadwal kedatangan 

dan keberangkatan 

kendaraan serta 

besaran tariff 

kendaraan 

bermotor umum 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 0,70747 0,69962  

0,11001 

Reliabel 

Jadwal kendaraan 

umum dalam 

trayek lanjutan dan 

kendaraan umum 

tidak dalam trayek 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 
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Loket penjualan 

tiket 

Kantor 

penyelenggara 

terminal, ruang 

kendali dan 

manejemen sistem 

informasi terminal 

Petugas 

operasional 

terminal 

Kemudahan/ 

Keterjangkauan 

 Jalur kedatangan 

dan keberangkatan 

0,78215 0,52488 0,11001 Reliabel 

Tempat naik / 

turun penumpang 

Tempat parkir 

kendaraan umum 

dan kendaraan 

pribadi 

 

Hasil perhitungan uji reliabilitas dari Tabel 4.44 di atas menunjukan secara 

keseluruhan bahwa semua pernyataan atribut  pelayanan dalam tingkat kepentingan dan 

kinerja Terminal Arjosari Malang mempunyai nilai korelasi (R) hitung lebih besar 

daripada sama dengan (R) tabel, sehingga data ini dapat digunakan. 

 

4.4.1.3 Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja 

Data yang digunakan pada analisis ini diambil dari data kuisioner dengan metode 

survei yang ditujukan pada 320 penumpang di Terminal Arjosari. Kuisoner yang diberikan 

kepada penumpang di Terminal Arjosari ini berisi penilaian terhadap tingkat kepentingan 

dan kepuasan pelayanan Terminal Arjosari dianggap perlu, agar penyelenggara dapat 

meningkatkan kualitas pelayanan untuk pengguna jasa. Berikut ini merupakan perhitungan 
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keseluruhan variabel dari penilaian tingkat kepentingan dan kinerja pelayanan Terminal 

Arjosari yang disajikan pada tabel di bawah ini. 

Tabel 4.45 Hasil Perhitungan Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja 

V
a
ri

a
b

el
 

No Atribut 

Total 

Skor 

Tingkat 

Kinerja 

Rata-rata 

Tingkat 

Kinerja 

Total Skor 

Tingkat 

Kepentingan 

Rata-rata 

Tingkat 

Kepentingan 

K
es

el
a
m

a
ta

n
 

1 Lajur pejalan kaki 987 3,08438 1348 4,21250 

2 Jalur evakuasi 1007 3,14688 1275 3,98438 

K
ea

m
a
m

a
n

 3 Pos keamanan 1218 3,80625 1450 4,53125 

4 Petugas keamanan 1266 3,34063 1460 4,56250 

K
eh

a
n

d
a
la

n
/k

et
er

a
tu

ra
n

 

5 

Jadwal 

kedatangan dan 

keberangkatan 

kendaraan serta 

besaran tariff 

kendaraan 

bermotor umum 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

1069 3,34063 1280 4,00000 
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6 

Jadwal kendaraan 

umum dalam 

trayek lanjutan 

dan kendaraan 

umum tidak 

dalam trayek 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

1033 3,22813 1256 3,92500 

K
eh

a
n

d
a
la

n
/k

et
er

a
tu

ra
n

 

7 
Loket penjualan 

tiket 
1211 3,78438 1395 4,35938 

8 

Kantor 

penyelenggara 

terminal, ruang 

kendali dan 

manejemen sistem 

informasi terminal 

1115 3,48438 1235 3,85938 

9 

Petugas 

operasional 

terminal 

1105 3,45313 1238 3,86875 

K
em

u
d

a
h

a
n

/k
et

rj
a
n

g
k

a
u

a
n

 

10 

Jalur kedatangan 

dan 

keberangkatan 

935 2,92188 1414 4,41875 

11 
Tempat naik / 

turun penumpang 
1103 3,44687 1420 4,43750 

12 

Tempat parkir 

kendaraan umum 

dan kendaraan 

pribadi 

1161 3,62813 1355 4,23438 
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Rata - rata  
 

3.44011 
 

4.19948 

 

Berdasarkan Tabel 4.45 di atas diperoleh rata-rata dari jumlah rata-rata tingkat 

kepentingan ( ̿  sebesar 4,19948  lebih besar dibandingkan dengan rata-rata dari jumlah 

rata-rata tingkat kinerja ( ̿   sebesar 3,44011. 

4.4.1.4 Perhitungan Tingkat Kesesuaian 

Untuk melihat tingkat kesesuaian antara tingkat kepentingan dan kinerja masing-

masing atribut, berikut disajikan tabel beserta grafik tentang tingkat kesesuaian antara 

tingkat kepentingan dan kinerja masing-masing atribut. 

Tabel 4.46  Hasil Perhitungan Tingkat Kesesuaian 

Variabel No Atribut 
Tingkat 

Kesesuaian 

Keselamatan 
1 Lajur pejalan kaki 73% 

2 Jalur evakuasi 79% 

Keamaman 
3 Pos keamanan 84% 

4 Petugas keamanan 87% 

Kehandalan/keteraturan 

5 

Jadwal kedatangan dan 

keberangkatan kendaraan serta 

besaran tariff kendaraan bermotor 

umum beserta realisasi jadwal secara 

tertulis 

84% 

6 

Jadwal kendaraan umum dalam 

trayek lanjutan dan kendaraan umum 

tidak dalam trayek beserta realisasi 

jadwal secara tertulis 

82% 

7 Loket penjualan tiket 87% 

8 

Kantor penyelenggara terminal, 

ruang kendali dan manejemen sistem 

informasi terminal 

90% 

9 Petugas operasional terminal 89% 
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Kemudahan/keterjangkauan 

10 Jalur kedatangan dan keberangkatan 66% 

11 Tempat naik / turun penumpang 78% 

12 
Tempat parkir kendaraan umum dan 

kendaraan pribadi 

86% 

 

Rata - rata  82% 

 

 

Gambar 4.9 Tingkat Kesesuaian Menurut Penumpang 

Dari Tabel 4.46 dan Gambar 4.9 di atas diketahui bahwa nilai dari tingkat 

kesesuaian antara kepentingan dan kinerja menurut penumpang adalah 82% atau 0.82 

(tingkat kesesuaian bernilai <1). Dengan hasil tersebut dapat diketahui bahwa secara 

keseluruhan tingkat kepuasan penumpang angkutan bus di Terminal Arjosari Malang 

sudah memuaskan/ baik. Oleh sebab itu perlunya peningkatan pelayanan guna memberikan 

kepuasan yang sesuai dengan harapan penumpang di Terminal Arjosari Malang dimasa 

yang akan datang. 

 

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

P
R

ES
EN

TA
SE

 

ATRIBUT 

73% 

79% 84% 
87% 

84% 82% 

87% 
90% 89% 

66% 

78% 

86% 



115 
 

4.4.1.5  Diagram Kartesius Importance Performance Analysis (IPA) 

Diagram kartesius merupakan bagian yang dibatasi oleh dua garis tegak lurus yang 

berpotongan (vertikal dan horizontal) pada titik X maupun Y sehingga membagi diagram 

menjadi empat bagian. Y pada diagram kartesius  merupakan rata-rata dari skor tingkat 

kepentingan, sedangkan X pada diagram kartesius merupakan rata-rata dari nilai rata-rata 

tingkat kepuasan terhadap pelayanan yang dirasakan oleh pengguna angkutan terhadap 

pelayanan yang diberikan. Di bawah ini merupakan gambaran diagram kartesius 

 

Gambar 4.9 Diagram IPA Menurut Penumpang 

Gambar 4.10 di atas menunjukan bahwa, atribut-atribut yang mempengaruhi 

kepuasan penumpang di Terminal Arjosari Malang dibagi menjadi 4 kuadran. Dimana 4 

kuadran tersebut memiliki keterangan yang berbeda-beda. Berikut ini adalah tabel 

keterangan diagram kartesius untuk penilaian kinerja pelayanan Terminal Arjosari Malang 

menurut penumpang. 

Tabel 4.47 Keterangan Diagram IPA 

Variabel No Atribut Kuadran Keterangan 

Kemudahan 

1 Lajur pejalan kaki I Prioritas Utama 

2 Jalur evakuasi III Prioritas Rendah 

1 

2 
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K
ep

en
ti

n
ga

n
 

Kinerja 
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Keselamatan 

3 Pos keamanan II Pertahankan 

4 Petugas keamanan II Pertahankan 

Keamanan 

Kehandalan 

5 

Jadwal kedatangan dan 

keberangkatan kendaraan serta 

besaran tariff kendaraan bermotor 

umum beserta realisasi jadwal 

secara tertulis 

II Pertahankan 

6 

Jadwal kendaraan umum dalam 

trayek lanjutan dan kendaraan 

umum tidak dalam trayek beserta 

realisasi jadwal secara tertulis 

III Prioritas Rendah 

7 Loket penjualan tiket II Pertahankan 

8 

Kantor penyelenggara terminal, 

ruang kendali dan manejemen 

sistem informasi terminal 

IV Berlebihan 

9 Petugas operasional terminal IV Berlebihan 

Lokasi 

10 Jalur kedatangan dan keberangkatan I Prioritas Utama 

11 Tempat naik / turun penumpang II Pertahankan 

12 
Tempat parkir kendaraan umum dan 

kendaraan pribadi 
II Pertahankan 

 

Berikut ini adalah penjelasan untuk tiap-tiap kuadran pada diagram kartesius diatas : 

a. Kuadran I (Prioritas Utama) 

Atribut yang masuk dalam kuadran I merupakan prioritas utama dan membutuhkan 

perbaikan untuk meningkakan kinerja Terminal Arjosari Malang. Sehingga atribut yang 

masuk untuk kuadran I pada terminal Arjosari Malang yaitu :  

 Lajur pejalan kaki 

 Jalur kedatangan dan keberangkatan 

b. Kuadran II (Pertahankan) 
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Atribut yang masuk dalam kuadran II sudah memiliki kepentingan yang tinggi dan 

mempunyai nilai kinerja yang juga tinggi. Sehingga atribut yang masuk kuadran II wajib 

untuk dipertahankan dan dilakukan perawatan/perbaikan berkala. Berikut ini atribut yang 

termasuk kuadran II : 

 Pos keamanan 

 Petugas keamanan 

 Jadwal kedatangan dan keberangkatan kendaraan serta besaran tariff kendaraan 

bermotor umum beserta realisasi jadwal secara tertulis Loket penjualan tiket 

 Loket penjualan tiket  

 Letak jalur kedatangan dan keberangkatan 

 Tempat naik / turun penumpang 

 Tempat parkir kendaraan umum dan kendaraan pribadi 

c. Kuadran III (Prioritas Rendah) 

Atribut yang berada di kuadran III tidak terlalu membbutuhkan perbaikan, karena 

memiliki tingkat kepentingan yang redah dan tingkat kinerja yang juga rendah. Dibawah 

ini adalah atribut yang masuk kuadran III : 

 Jalur evakuasi 

 Jadwal kendaraan umum dalam trayek lanjutan dan kendaraan umum tidak 

dalam trayek beserta realisasi jadwal secara tertulis 

d. Kuadran IV (Berlebihan) 

Atribut yang masuk kuadran IV memiliki tingkat kepentingan yang rendah namun 

tingkat kinerja sangat tinggi. Sehinga kuadran ini dianggap berlebihan. Sehingga atribut 

yang masuk untuk kuadran IV pada terminal Arjosari Malang yaitu : 

 Kantor penyelenggara terminal, ruang kendali dan manejemen sistem informasi 

terminal 

 Petugas operasional terminal 

  

4.4.2 Analisis Importance Performance Analysis (IPA) Menurut Sopir 

4.4.2.1 Uji Validitas Data 

Data yang diperoleh perlu diuji validitas utuk mengetahui ketepatan hasil kuisioner. 

Dengan cara korelasi antara skor tiap variabel dengan total skor dari variabel. Kriteria 

pengujian pada suatu kuisoner dikatakan valid apabila koefisien korelasi hitung lebih besar 

dari nilai R-Tabel. 
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Tabel 4.48 Hasil Uji Validitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Menurut Sopir 

Terminal Arjosari Malang 

Variabel 
Atribut 

Pelayanan 

Kepentingan Kinerja 

R Tabel Keterangan 
R hitung 

R 

hitung 

Keselamatan 
Lajur pejalan kaki 2,86868 2,77424 0,23865 Valid 

Jalur evakuasi 2,25686 2,16438 0,23865 Valid 

Keamanan 
Pos keamanan 7,62898 4,81114 0,23865 Valid 

Petugas keamanan 10,6485 6,38409 0,23865 Valid 

Kehandalan/ 

Keteraturan 

Jadwal kedatangan 

dan keberangkatan 

kendaraan serta 

besaran tariff 

kendaraan 

bermotor umum 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

4,49735 5,15312 0,23865 Valid 

Jadwal kendaraan 

umum dalam 

trayek lanjutan dan 

kendaraan umum 

tidak dalam trayek 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

4,35900 3,25992 0,23865 Valid 

Loket penjualan 

tiket 
5,92079 6,15996 0,23865 Valid 

Kantor 

penyelenggara 

terminal, ruang 

kendali dan 

manejemen sistem 

4,82734 5,80994 0,23865 Valid 
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informasi terminal 

Petugas 

operasional 

terminal 

5,32260 5,90688 0,23865 Valid 

Kemudahan/ 

Keterjangkauan 

Jalur kedatangan 

dan keberangkatan 
7,32568 7,69173 0,23865 Valid 

Tempat naik / 

turun penumpang 
10,09695 6,16479 0,23865 Valid 

Tempat parkir 

kendaraan umum 

dan kendaraan 

pribadi 

4,79302 5,57508 0,23865 Valid 

Hasil perhitungan uji validitas data dari Tabel 4.48 menyatakan bahwa tingkat 

kepuasan dan kepentingan pada setiap atribut diatas valid, karena nilai korelasi hitung 

lebih besar dari nilai R-Tabel. 

4.4.2.2 Uji Realibilitas Data 

Tabel 4.49 Hasil Uji Reliabilitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Terminal Arjosari 

Malang 

Variabel 
Atribut 

Pelayanan 

Kepentingan Kinerja 

R Tabel Keterangan 

R hitung 
R 

hitung 

Keselamatan 

Lajur pejalan kaki 

0,90578 0,86706 0,23865 Reliabel 

Jalur evakuasi 

Keamanan 

Pos keamanan 

0,47775 0,7134 0,23865 Reliabel 

Petugas keamanan 

Kehandalan/ 

Keteraturan 

Jadwal kedatangan 

dan keberangkatan 

0,2567 0,03488 0,23865 Reliabel 
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kendaraan serta 

besaran tariff 

kendaraan 

bermotor umum 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

Jadwal kendaraan 

umum dalam 

trayek lanjutan dan 

kendaraan umum 

tidak dalam trayek 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

Loket penjualan 

tiket 

Kantor 

penyelenggara 

terminal, ruang 

kendali dan 

manejemen sistem 

informasi terminal 

Petugas 

operasional 

terminal 

Kemudahan/ 

Keterjangkauan 

Jalur kedatangan 

dan keberangkatan 

0,3841 0,49271 0,23865 Reliabel 

Tempat naik / 

turun penumpang 
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Tempat parkir 

kendaraan umum 

dan kendaraan 

pribadi 

Hasil perhitungan uji reliabilitas dari Tabel 4.49 diatas menunjukan secara keseluruhan 

bahwa semua pernyataan atribut  pelayanan dalam tingkat kepentingan dan kinerja 

Terminal Arjosari Malang mempunyai nilai korelasi (R) hitung lebih besar daripada sama 

dengan (R) tabel, sehingga data ini dapat digunakan. 

4.4.2.3 Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja 

Data yang digunakan pada analisis ini diambil dari data kuisioner dengan metode 

survei yang ditujukan pada 70 sopir angkutan umum di Terminal Arjosari Malang. 

Kuisoner yang diberikan kepada sopir angkutan umum di Terminal Arjosari Malang ini 

berisi penilaian terhadap tingkat kepentingan dan kepuasan pelayanan Terminal Arjosari 

Malang di dianggap perlu, agar penyelenggara dapat meningkatkan kualitas pelayanan 

untuk pengguna jasa. Berikut ini merupakan perhitungan keseluruhan variabel dari 

penilaian tingkat kepentingan dan kinerja pelayanan Terminal Arjosari Malang yang 

disajikan pada tabel di bawah ini. 

Tabel 4.50 Hasil Perhitungan Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja 

V
a
ri

a
b

el
 

No Atribut 

Total 

Skor 

Tingkat 

Kinerja 

Rata-rata 

Tingkat 

Kinerja 

Total Skor 

Tingkat 

Kepentingan 

Rata-rata 

Tingkat 

Kepentinga

n 

K
es

el
a
m

a
ta

n
 

1 
Lajur pejalan 

kaki 
205 2,92857 263 3,75714 

2 Jalur evakuasi 185 2,64285 227 3,24285 

K
ea

m
a
m

a
n

 3 Pos keamanan 251 3,58571 299 4,27142 

4 
Petugas 

keamanan 
273 3,9 340 4,85714 
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K
eh

a
n

d
a
la

n
/k

et
er

a
tu

ra
n

 

5 

Jadwal 

kedatangan dan 

keberangkatan 

kendaraan serta 

besaran tariff 

kendaraan 

bermotor umum 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

242 3,45714 273 3,9 

6 

Jadwal 

kendaraan 

umum dalam 

trayek lanjutan 

dan kendaraan 

umum tidak 

dalam trayek 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

187 2,67142 212 3,02857 

      

K
eh

a
n

d
a
la

n
/k

et
er

a
tu

ra
n

 

7 
Loket penjualan 

tiket 
269 3,84285 306 4,37142 

8 

Kantor 

penyelenggara 

terminal, ruang 

kendali dan 

manejemen 

sistem informasi 

terminal 

220 3,14285 238 3,4 

 
9 

Petugas 

operasional 
248 3,54285 298 4,25714 
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terminal 
K

em
u

d
a
h

a
n

/k
et

er
ja

n
g

k
a
u

a
n

 

10 

Jalur 

kedatangan dan 

keberangkatan 

271 3,87142 319 4,55714 

 11 

Tempat naik / 

turun 

penumpang 

261 3,72857 328 4,68571 

 12 

Tempat parkir 

kendaraan 

umum dan 

kendaraan 

pribadi 

262 3,74285 283 4,04285 

Rata - rata  
 

3,42142 
 

4,03095 

Berdasarkan Tabel 4.50 diatas diperoleh rata-rata dari jumlah rata-rata tingkat 

kepentingan ( ̿  sebesar 4,03095 lebih besar dibandingkan dengan rata-rata dari jumlah 

rata-rata tingkat kinerja ( ̿   sebesar 3,42142. 

 

4.4.2.4 Perhitungan Tingkat Kesesuaian 

Untuk melihat tingkat kesesuaian antara tingkat kepentingan dan kinerja masing-

masing atribut, berikut disajikan tabel beserta grafik tentang tingkat kesesuaian antara 

tingkat kepentingan dan kinerja masing-masing atribut. 

 

Tabel 4.51 Hasil Perhitungan Tingkat Kesesuaian 

Variabel No Atribut Tingkat Kesesuaian 

Keselamatan 
1 Lajur pejalan kaki 78% 

2 Jalur evakuasi 81% 
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Keamaman 
3 Pos keamanan 84% 

4 Petugas keamanan 80% 

Kehandalan/ke

teraturan 

5 

Jadwal kedatangan dan 

keberangkatan kendaraan serta 

besaran tariff kendaraan bermotor 

umum beserta realisasi jadwal 

secara tertulis 

89% 

6 

Jadwal kendaraan umum dalam 

trayek lanjutan dan kendaraan 

umum tidak dalam trayek beserta 

realisasi jadwal secara tertulis 

88% 

7 Loket penjualan tiket 88% 

8 

Kantor penyelenggara terminal, 

ruang kendali dan manejemen 

sistem informasi terminal 

92% 

9 Petugas operasional terminal 83% 

Kemudahan/ke

terjangkauan 

10 
Jalur kedatangan dan 

keberangkatan 
85% 

11 Tempat naik / turun penumpang 80% 

12 
Tempat parkir kendaraan umum 

dan kendaraan pribadi 
93% 

Rata - rata  85% 
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Gambar 4.11 Tingkat Kesesuaian Menurut Sopir 

Dari Tabel 4.51 dan Gambar 4.10 diatas diketahui bahwa nilai dari tingkat 

kesesuaian antara kepentingan dan kinerja menurut sopir angkutan umum adalah 85% atau 

0.85 (tingkat kesesuaian bernilai <1). Dengan hasil tersebut dapat diketahui bahwa secara 

keseluruhan tingkat kepuasan sopir angkutan umum di Terminal Arjosari sudah 

memuaskan/ baik. Oleh sebab itu perlunya peningkatan pelayanan guna memberikan 

kepuasan yang sesuai dengan harapan penumpang di Terminal Arjosari Malang dimasa 

yang akan datang. 

 

4.4.2.5 Diagram Kartesius Importance Performance Analysis (IPA) 

Diagram kartesius merupakan bagian yang dibatasi oleh dua garis tegak lurus yang 

berpotongan (vertikal dan horizontal) pada titik X maupun Y sehingga membagi diagram 

menjadi empat bagian. Y pada diagram kartesius merupakan rata-rata dari skor tingkat 

kepentingan, sedangkan X pada diagram kartesius merupakan rata-rata dari nilai rata-rata 

tingkat kepuasan terhadap pelayanan yang dirasakan oleh pengguna angkutan terhadap 

pelayanan yang diberikan. Di bawah ini merupakan gambaran diagram kartesius untuk 

penilaian kinerja pelayanan Terminal Arjosari Malang menurut sopir angkutan umum. 
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Gambar 4.12 Diagram IPA Menurut Sopir 

Pada Gambar 4.12 menunjukan bahwa, atribut-atribut yang mempengaruhi kepuasan 

sopir angkutan umum di Terminal Arjosari Malang dibagi menjadi 4 kuadran. Dimana 4 

kuadran tersebut memiliki keterangan yang berbeda-beda. Berikut ini adalah tabel 

keterangan diagram kartesius untuk penilaian kinerja pelayanan Terminal Arjosari Malang 

menurut sopir angkutan umum. 

Tabel 4.52  Keterangan Diagram Sopir IPA 

Variabel No Atribut Kuadran Keterangan 

Kemudahan 
1 Lajur pejalan kaki III Prioritas Rendah 

2 Jalur evakuasi III Prioritas Rendah 

Keselamatan 
3 Pos keamanan II Pertahankan 

4 Petugas keamanan II Berlebihan 
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6 

Jadwal kendaraan umum dalam 

trayek lanjutan dan kendaraan 

umum tidak dalam trayek beserta 

realisasi jadwal secara tertulis 

II Pertahankan 

7 Loket penjualan tiket II Pertahankan 

8 

Kantor penyelenggara terminal, 

ruang kendali dan manejemen 

sistem informasi terminal 

III Prioritas Rendah 

9 Petugas operasional terminal II Pertahankan 

Lokasi 

10 Jalur kedatangan dan keberangkatan II Pertahankan 

11 Tempat naik / turun penumpang II Pertahankan 

12 
Tempat parkir kendaraan umum dan 

kendaraan pribadi 
II Pertahankan 

 

Berikut ini adalah penjelasan untuk tiap-tiap kuadran pada diagram kartesius diatas : 

a. Kuadran I (Prioritas Utama) 

Atribut yang masuk dalam kuadran I merupakan prioritas utama dan membutuhkan 

perbaikan untuk meningkakan kinerja Terminal Arjosari Malang. Sedangkan untuk 

kuadran I pada terminal Arjosari Malang tidak ada.  

b. Kuadran II (Pertahankan) 

Atribut yang masuk dalam kuadran II sudah memiliki kepentingan yang tinggi dan 

mempunyai nilai kinerja yang juga tinggi. Sehingga atribut yang masuk kuadran II wajib 

untuk dipertahankan dan dilakukan perawatan/perbaikan berkala. Berikut ini atribut yang 

termasuk kuadran II : 

 Pos keamanan 

 Petugas keamanan 

 Jadwal kendaraan umum dalam trayek lanjutan dan kendaraan umum tidak 

dalam trayek beserta realisasi jadwal secara tertulis 

 Loket penjualan tiket 

 Petugas operasional terminal 

 Letak jalur kedatangan dan keberangkatan 

 Tempat naik / turun penumpang 
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 Tempat parkir kendaraan umum dan kendaraan pribadi 

c. Kuadran III (Prioritas Rendah) 

Atribut yang berada di kuadran III tidak terlalu membbutuhkan perbaikan, karena 

memiliki tingkat kepentingan yang redah dan tingkat kinerja yang juga rendah. Dibawah 

ini adalah atribut yang masuk kuadran III : 

 Lajur pejalan kaki 

 Jalur evakuasi 

 Kantor penyelenggara terminal, ruang kendali dan manejemen sistem informasi 

terminal 

d. Kuadran IV (Berlebihan) 

Atribut yang masuk kuadran IV memiliki tingkat kepentingan yang rendah namun 

tingkat kinerja sangat tinggi. Sehinga kuadran ini dianggap berlebihan. Dibawah ini atribut 

yang termasuk kuadran IV : 

 Jadwal kedatangan dan keberangkatan kendaraan serta besaran tariff kendaraan 

bermotor umum beserta realisasi jadwal secara tertulis 

 

4.4.3 Analisis Importance Performance Analysis (IPA) Sopir dan Penumpang 

4.4.3.1 Uji Validitas Data 

Data yang diperoleh perlu diuji validitas utuk mengetahui ketepatan hasil kuisioner. 

Dengan cara korelasi antara skor tiap variabel dengan total skor dari variabel. Kriteria 

pengujian pada suatu kuisoner dikatakan valid apabila koefisien korelasi hitung lebih besar 

dari nilai R-Product Moment. 

Tabel 4.53 Hasil Uji Validitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Menurut Sopir dan 

Penumpang Terminal Arjosari Malang 

Variabel 
Atribut 

Pelayanan 

Kepentingan Kinerja 

R Tabel Keterangan 
R hitung 

R 

hitung 

Keselamatan 
Lajur pejalan kaki 4,57527 2,60143 0,09958 Valid 

Jalur evakuasi 3,53613 2,34147 0,09958 Valid 

Keamanan 
Pos keamanan 7,25597 3,96037 0,09958 Valid 

Petugas keamanan 7,75560 4,87259 0,09958 Valid 

Kehandalan/ Jadwal kedatangan 4,06928 3.25227 0,09958 Valid 
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Keteraturan dan keberangkatan 

kendaraan serta 

besaran tariff 

kendaraan 

bermotor umum 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

Jadwal kendaraan 

umum dalam 

trayek lanjutan dan 

kendaraan umum 

tidak dalam trayek 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

3,54687 2,83777 0,09958 Valid 

Loket penjualan 

tiket 
5,80964 4,75997 0,09958 Valid 

Kantor 

penyelenggara 

terminal, ruang 

kendali dan 

manejemen sistem 

informasi terminal 

3,66806 3,37399 0,09958 Valid 

Petugas 

operasional 

terminal 

3,79655 3,40916 0,09958 Valid 

Kemudahan/ 

Keterjangkauan 

Jalur kedatangan 

dan keberangkatan 
6,52860 2,61314 0,09958 Valid 

Tempat naik / 

turun penumpang 
6,78399 0,98403 0,09958 Valid 

Tempat parkir 

kendaraan umum 
5,39026 3,80771 0,09958 Valid 
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dan kendaraan 

pribadi 

Hasil perhitungan uji validitas data dari Tabel 4.53 menyatakan bahwa tingkat 

kepuasan dan kepentingan pada setiap atribut diatas valid, karena nilai korelasi hitung 

lebih besar dari nilai R-Product Moment. 

 

4.4.3.2 Uji Reliabilitas Data 

Tabel 4.54 Hasil Uji Reliabilitas Data Tingkat Kepentingan dan Kinerja Terminal Arjosari 

Malang 

Variabel 
Atribut 

Pelayanan 

Kepentingan Kinerja 

R Tabel Keterangan 

R hitung 
R 

hitung 

Keselamatan 

Lajur pejalan kaki 

0,82019 0,53068 0,09958 Reliabel 

Jalur evakuasi 

Keamanan 

Pos keamanan 

0,75205 0,64529 0,09958 Reliabel 

Petugas keamanan 

Kehandalan/ 

Keteraturan 

Jadwal kedatangan 

dan keberangkatan 

kendaraan serta 

besaran tariff 

kendaraan 

bermotor umum 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

0,66122 0,67082 0,09958 Reliabel 

Jadwal kendaraan 

umum dalam 
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trayek lanjutan dan 

kendaraan umum 

tidak dalam trayek 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

Loket penjualan 

tiket 

Kantor 

penyelenggara 

terminal, ruang 

kendali dan 

manejemen sistem 

informasi terminal 

Petugas 

operasional 

terminal 

Kemudahan/ 

Keterjangkauan 

Jalur kedatangan 

dan keberangkatan 

1,49997 0,53096 0,09958 Reliabel 

Tempat naik / 

turun penumpang 

Tempat parkir 

kendaraan umum 

dan kendaraan 

pribadi 

Hasil perhitungan uji reliabilitas dari Tabel 4.54 diatas menunjukan secara keseluruhan 

bahwa semua pernyataan atribut  pelayanan dalam tingkat kepentingan dan kinerja 

Terminal Arjosari Malang mempunyai nilai korelasi (R) hitung lebih besar daripada sama 

dengan (R) tabel, sehingga data ini dapat digunakan. 
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4.4.3.3 Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja 

Data yang digunakan pada analisis ini diambil dari data kuisioner dengan metode 

survei yang ditujukan pada 390 responden yang merupakan gabungan antara penumpang 

(320 responden) dan sopir bus (70 sopir angkutan bus) di Terminal Arjosari Malang. 

Kuisoner yang diberikan kepada sopir angkutan umum di Terminal Arjosari Malang ini 

berisi penilaian terhadap tingkat kepentingan dan kepuasan pelayanan Terminal Arjosari 

Malang di dianggap perlu, agar penyelenggara dapat meningkatkan kualitas pelayanan 

untuk pengguna jasa. Berikut ini merupakan perhitungan keseluruhan variabel dari 

penilaian tingkat kepentingan dan kinerja pelayanan Terminal Arjosari Malang yang 

disajikan pada tabel di bawah ini. 

Tabel 4.55  Hasil Perhitungan Penilaian Tingkat Kepentingan dan Kinerja 

V
a
ri

a
b

el
 

No Atribut 

Total Skor 

Tingkat 

Kinerja 

Rata-rata 

Tingkat 

Kinerja 

Total Skor 

Tingkat 

Kepentingan 

Rata-rata 

Tingkat 

Kepentingan 

K
es

el
a
m

a
ta

n
 

1 
Lajur pejalan 

kaki 
1192 3,05641 1611 4.13077 

2 Jalur evakuasi 1192 3,05641 1502 3,85128 

K
ea

m
a
m

a
n

 3 Pos keamanan 1469 3,76667 1749 4,48462 

4 
Petugas 

keamanan 
1539 3,94615 1800 4,61538 

K
eh

a
n

d
a
la

n
/k

et
er

a
tu

ra
n

 

5 

Jadwal 

kedatangan dan 

keberangkatan 

kendaraan serta 

besaran tariff 

kendaraan 

bermotor 

umum beserta 

realisasi jadwal 

secara tertulis 

1556 3,98974 1583 4,05897 
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6 

Jadwal 

kendaraan 

umum dalam 

trayek lanjutan 

dan kendaraan 

umum tidak 

dalam trayek 

beserta realisasi 

jadwal secara 

tertulis 

1220 3,12821 1468 3,76410 

K
eh

a
n

d
a
la

n
/k

et
er

a
tu

ra
n

 

7 
Loket 

penjualan tiket 
1480 3,79487 1701 4,36154 

8 

Kantor 

penyelenggara 

terminal, ruang 

kendali dan 

manejemen 

sistem 

informasi 

terminal 

1335 3,42308 1473 3,77692 

 
9 

Petugas 

operasional 

terminal 

1353 3,46923 1536 3,93846 

K
em

u
d

a
h

a
n

/k
et

er
ja

n
g

k
a
u

a
n

 

10 

Jalur 

kedatangan dan 

keberangkatan 

1206 3,09231 1733 4,44359 

 11 

Tempat naik / 

turun 

penumpang 

1364 3,49744 1748 4,48205 
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 12 

Tempat parkir 

kendaraan 

umum dan 

kendaraan 

pribadi 

1423 3,64872 1538 4,20000 

Rata - rata  
 

3,4891 
 

4,17564 

Berdasarkan Tabel 4.55 diatas diperoleh rata-rata dari jumlah rata-rata tingkat 

kepentingan ( ̿  sebesar 4,17564 lebih besar dibandingkan dengan rata-rata dari jumlah 

rata-rata tingkat kinerja ( ̿   sebesar 3,48910. 

 

4.4.3.4 Perhitungan Tingkat Kesesuaian 

Untuk melihat tingkat kesesuaian antara tingkat kepentingan dan kinerja masing-

masing atribut, berikut disajikan tabel beserta grafik tentang tingkat kesesuaian antara 

tingkat kepentingan dan kinerja masing-masing atribut. 

Tabel 4.56 Hasil Perhitungan Tingkat Kesesuaian 

Variabel No Atribut Tingkat Kesesuaian 

Keselamatan 
1 Lajur pejalan kaki 74% 

2 Jalur evakuasi 79% 

Keamaman 

3 Pos keamanan 84% 

4 Petugas keamanan 86% 

Kehandalan/ke

teraturan 
5 

Jadwal kedatangan dan 

keberangkatan kendaraan serta 

besaran tariff kendaraan bermotor 

umum beserta realisasi jadwal 

secara tertulis 

98% 
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6 

Jadwal kendaraan umum dalam 

trayek lanjutan dan kendaraan 

umum tidak dalam trayek beserta 

realisasi jadwal secara tertulis 

83% 

 

7 Loket penjualan tiket 87% 

8 

Kantor penyelenggara terminal, 

ruang kendali dan manejemen 

sistem informasi terminal 

91% 

 
9 Petugas operasional terminal 88% 

Kemudahan/ke

terjangkauan 
10 

Jalur kedatangan dan 

keberangkatan 
70% 

 11 Tempat naik / turun penumpang 78% 

 12 
Tempat parkir kendaraan umum 

dan kendaraan pribadi 
87% 

Rata - rata  84% 

 

 

 
 

  
 

    

 

 

    

    

       

 

 

      

 

  

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

          

Gambar 4.13 Tingkat Kesesuaian Sopir dan Penumpang 
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Dari Tabel 4.56 dan Gambar 4.13 diatas diketahui bahwa nilai dari tingkat 

kesesuaian antara kepentingan dan kinerja menurut penumpang dan sopir bus adalah 84% 

atau 0.84 (tingkat kesesuaian bernilai <1). Dengan hasil tersebut dapat diketahui bahwa 

secara keseluruhan tingkat kepuasan sopir angkutan umum di Terminal Arjosari sudah 

memuaskan/ baik. Oleh sebab itu perlunya peningkatan pelayanan guna memberikan 

kepuasan yang sesuai dengan harapan penumpang di Terminal Arjosari Malang dimasa 

yang akan datang. 

 

4.4.3.5 Diagram Kartesius Importance Performance Analysis (IPA) 

Diagram kartesius merupakan bagian yang dibatasi oleh dua garis tegak lurus yang 

berpotongan (vertikal dan horizontal) pada titik X maupun Y sehingga membagi diagram 

menjadi empat bagian. Y pada diagram kartesius merupakan rata-rata dari skor tingkat 

kepentingan, sedangkan X pada diagram kartesius merupakan rata-rata dari nilai rata-rata 

tingkat kepuasan terhadap pelayanan yang dirasakan oleh pengguna angkutan terhadap 

pelayanan yang diberikan. Di bawah ini merupakan gambaran diagram kartesius untuk 

penilaian kinerja pelayanan Terminal Arjosari Malang menurut sopir angkutan umum. 

 

Gambar 4.14 Diagram Kartesius IPA Sopir dan Penumpang  

Pada Gambar 4.14 menunjukan bahwa, atribut-atribut yang mempengaruhi kepuasan 

sopir angkutan umum di Terminal Arjosari Malang dibagi menjadi 4 kuadran. Dimana 4 

kuadran tersebut memiliki keterangan yang berbeda-beda. Berikut ini adalah tabel 
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keterangan diagram kartesius untuk penilaian kinerja pelayanan Terminal Arjosari Malang 

menurut sopir angkutan umum. 

Tabel 4.57 Keterangan Diagram Sopir dan Penumpang 

Variabel No Atribut Kuadran Keterangan 

Kemudahan 
1 Lajur pejalan kaki I Prioritas Utama 

2 Jalur evakuasi III Prioritas Rendah 

Keselamatan 
3 Pos keamanan II Pertahankan 

4 Petugas keamanan II Pertahankan 

Keamanan 

Kehandalan 

5 

Jadwal kedatangan dan keberangkatan 

kendaraan serta besaran tariff 

kendaraan bermotor umum beserta 

realisasi jadwal secara tertulis 

II Pertahankan 

6 

Jadwal kendaraan umum dalam trayek 

lanjutan dan kendaraan umum tidak 

dalam trayek beserta realisasi jadwal 

secara tertulis 

III Prioritas Rendah 

7 Loket penjualan tiket II Pertahankan 

8 

Kantor penyelenggara terminal, ruang 

kendali dan manejemen sistem 

informasi terminal 

IV Berlebihan 

9 Petugas operasional terminal IV Berlebihan 

Lokasi 

10 Jalur kedatangan dan keberangkatan I Prioritas Utama 

11 Tempat naik / turun penumpang II Pertahankan 

12 
Tempat parkir kendaraan umum dan 

kendaraan pribadi 
II Pertahankan 
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Berikut ini adalah penjelasan untuk tiap-tiap kuadran pada diagram kartesius diatas : 

a. Kuadran I (Prioritas Utama) 

Atribut yang masuk dalam kuadran I merupakan prioritas utama dan membutuhkan 

perbaikan untuk meningkakan kinerja Terminal Arjosari Malang. Sedangkan untuk 

kuadran I pada terminal Arjosari Malang yaitu :   

 Lajur pejalan kaki 

Dari hasil survei, salah satu penyebab penumpang enggan masuk untuk naik dan 

turun di dalam terminal adalah lajur pejalan kaki yang menuju area pemberangkatan ini 

harus naik ke lantai dua terlebih dulu dan kemudian turun lagi untuk bisa  sampai bus yang 

akan dinaiki. Hal ini dianggap kurang effisien oleh penumpang dikarenakan melakukan 2 

kegiatan terlebih dahaulu yaitu naik dan turun menuju ke area pemberangkatan, sehingga 

perlu dilakukan perbaikan untuk meningkatkan kinerja Terminal Arjosari Malang. 

 

Gambar 4.15 Lajur pejalan kaki Terminal Arjosari 

 Jalur kedatangan dan keberangkatan 

Kondisi lajur keberangkatan dan kedatangan yang ada di Terminal Arjosari 

Malang terlihat kondisinya buruk ditambah dengan sedikitnya drainase di sekitar lajur 

keberangkatan mengakibatkan terjadinya genangan air di sekitar lajur keberangkatan bila 

terjadi hujan. Lajur tersebut perlu ditingkatkan serta di perbaiki lagi melihat 

kepentingannya tinggi. 
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Gambar 4.16 Jalur Keberangkatan Bus Terminal Arjosari 

b. Kuadran II (Pertahankan) 

Atribut yang masuk dalam kuadran II sudah memiliki kepentingan yang tinggi dan 

mempunyai nilai kinerja yang juga tinggi. Sehingga atribut yang masuk kuadran II wajib 

untuk dipertahankan dan dilakukan perawatan/perbaikan berkala. Berikut ini atribut yang 

termasuk kuadran II : 

 Pos keamanan 

 Petugas keamanan 

 Jadwal kedatangan dan keberangkatan kendaraan serta besaran tariff kendaraan 

bermotor umum beserta realisasi jadwal secara tertulis  

 Loket penjualan tiket 

 Tempat naik / turun penumpang 

 Tempat parkir kendaraan umum dan kendaraan pribadi 

c. Kuadran III (Prioritas Rendah) 

Atribut yang berada di kuadran III tidak terlalu membbutuhkan perbaikan, karena 

memiliki tingkat kepentingan yang redah dan tingkat kinerja yang juga rendah. Dibawah 

ini adalah atribut yang masuk kuadran III : 

 Jalur evakuasi 

 Jadwal kendaraan umum dalam trayek lanjutan dan kendaraan umum tidak 

dalam trayek beserta realisasi jadwal secara tertulis 

d. Kuadran IV (Berlebihan) 

Atribut yang masuk kuadran IV memiliki tingkat kepentingan yang rendah namun 

tingkat kinerja sangat tinggi. Sehinga kuadran ini dianggap berlebihan. Sehingga atribut 

yang masuk untuk kuadran IV pada terminal Arjosari Malang yaitu : 

 Kantor penyelenggara terminal, ruang kendali dan manejemen sistem informasi 

terminal 
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 Petugas operasional terminal 

 

4.5 Analisis SWOT (Strength-Weakness-Opportunities and Threats) 

Langkah pertama yang harus dilakukan pada analisis SWOT ini adalah menentukan 

faktor internal dan eksternal dari Terminal Arjosari yang berupa kekuatan (Strenght), 

kelemahan (Weakness), peluang (Opportunities), dan ancaman (Threats). Faktor-faktor 

tersebut didapat berdasarkan hasil pengamatan, hasil penelitian IPA, serta hasil wawancara 

kepada sopir dan penumpang angkutan umum. Keseluruhan faktor-faktor tersebut dapat 

dilihat pada tabel di bawah ini  

Tabel 4.58  SWOT Terminal Arjosari Malang 

Kekuatan Kelemahan Peluang Ancaman 

 Angkutan bus di 

Terminal Arjosari 

Malang memiliki 

rute/trayek yang 

mampu melayani 

penumpang di 

Kota Malang 

 Terminal Arjosari 

Malang 

menyediakan 

fasilitas yang 

memadai 

 

 Banyak 

angkutan bus 

yang 

menaikkan 

atau 

menurunkan 

penumpang 

di luar 

Terminal 

Arjosari 

Malang  

 Lokasi 

terminal yang 

cukup jauh 

dengan pusat 

kegiatan 

 

 Lajur pejalan  

kaki yang 

kurang 

mendukung 

untuk orang 

 Pengelolaan 

Terminal Arjosari 

Malang diambil 

alih oleh 

Kementrian 

Perhubungan Pusat  

 

 Sistem pembelian 

tiket dilakukan 

secara online 

 Peningkatan 

ekonomi 

menyebabkan 

masyarakat 

bisa dengan 

mudah 

membeli 

kendaraan 

pribadi 

sehingga 

jumlah 

penumpang 

bus akan  

menurun 
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difabel dan 

orang lanjut 

usia dan 

tidak adanya 

jalur 

evakuasi 

 Kawasan 

disekitar 

Terminal 

Arjosari 

Malang yang 

kurang sejuk 

dikarenakan 

kurangnya 

kawasan 

hijau 

 

4.5.1 Strategi Pengembangan 

Strategi pengembangan untuk masalah yang terjadi pada terminal Arjosari Malang 

dilakukan dengan membandingkan antara faktor intenal dan eksternal yang diolah dalam 

matriks SWOT. Strategi tersebut adalah sebagai berikut : 

 SO : memaksimalkan kekuatan (Strength) untuk mendapat peluang 

(Opportunities) yang ada 

 ST : memanfaatkan kekuatan (Strenght) secara maksimal untuk mengantisipasi 

adanya ancaman (Threats)  

 WO : meminimalkan kelemahan (Weaknesss) untuk mendapatkan peluang 

(Opportunities) 

 WT : meminimalkan kelemahan (Weaknesss) untuk menghindari ancaman 

(Threats) 

 

 

6
6
 

6
6
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Tabel 4.59 Matriks SWOT 

 

Kekuatan (Strength) Kelemahan (Weaknesss) 

 Bus di Terminal Arjosari Malang memiliki 4 

rute/trayek yang mampu melayani 

penumpang AKDP 

 Banyak angkutan bus yang menaikkan 

atau menurukan penumpang di luar 

Terminal Arjosari Malang 

 Terminal Arjosari Malang menyediakan 

fasilitas yang memadai berdasarkan 

Keputusan Menteri Perhubungan Darat 

No.31 Tahun 1995 

 Lokasi terminal yang cukup jauh 

dengan pusat kegiatan 

 Kawasan disekitar Terminal Arjosari 

Malang yang kurang sejuk 

dikarenakan kurangnya kawasan hijau 

 Lajur pejalan  kaki yang kurang 

mendukung untuk orang difabel dan 

orang lanjut usia dan tidak adanya 

jalur evakuasi 

 
  

Peluang (Opportunities) Strategi SO Strategi WO 

 Pengelolaan Terminal Arjosari 

Malang diambil alih oleh 

Kementrian Perhubungan Pusat 

sehingga anggaran bisa lebih besar 

 Sistem pembelian tiket dilakukan 

secara online 

 Peningkatan kualitas pelayanan yang baik 

 Terminal Arjosari yang diambil alih oleh 

Kementrian Perhubungan Pusat memiliki 

peluang meningkatkan kawasan di dalam 

maupun diluar terminal agar dapat menarik 

penumpang Bus dengan pemasukan anggaran 

dana yang lebih besar 

 Kebijakan tegas dari Kementrian 

Perhubungan Pusat selaku pengelola 

Terminal Arosari agar sopir bus tidak 

menurunkan atau menaikkan 

penumpang diluar terminal  

 Membangun prasarana dan sistem 

tentang kemudahan untuk menuju 

terminal yang bertujuan untuk 

memberikan kemudahan dan menarik 

para penumpang agar naik atau turun  

di terminal 

 Pemberian papan informasi yang jelas 

sehingga dapat di mengerti oleh calon 

penumpang 

   

 

Ancaman (Threats) Strategi ST Strategi WT 

 Peningkatan ekonomi menyebabkan 

masyarakat bisa dengan mudah 

membeli kendaraan pribadi sehingga 

jumlah penumpang bus akan  

menurun 

 Meningkatkan kawasan di sekitar terminal 

dan fasilitas yang ada agar menarik 

penumpang untuk menggunakan Terminal 

Arjosari 

 Meberlakukan sanksi bagi  sopir  bus 

yang tidak mematuhi peraturan yang 

telah ditetapkan oleh Kementrian 

Perhubungan Pusat 

 Pengadaan rambu-rambu dilarang 

berhenti baik sebelum terminal 

maupun sesudah terminal. 

Eksternal 

Internal 
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Setelah kita dapatkan faktor internal dan faktor eksternal, maka langkah selanjutnya 

yaitu dengan memasukkan kedalam matrik SWOT. Sehingga nantinya di dalam matriks 

tersebut kita dapatkan faktor-faktor yang merupakan strategi. 

 Strategi SO 

 Peningkatan kualitas pelayanan terminal yang baik. 

 Terminal Arjosari yang diambil alih oleh Kementrian Perhubungan Pusat 

memiliki peluang meningkatkan kawasan di dalam maupun diluar terminal 

agar dapat menarik penumpang Bus dengan pemasukan anggaran dana yang 

lebih besar  

 

 Strategi WO 

 Kebijakan tegas dari Dinas Perhubungan Pusat Jakarta selaku pengelola 

Terminal Arjosari agar bus tidak menurunkan atau menaikkan penumpang 

diluar terminal. 

 Membangun prasarana dan sistem tentang kemudahan untuk menuju 

terminal yang bertujuan untuk memberikan kemudahan dan menarik para 

penumpang agar naik atau turun  di terminal. 

 Pemberian papan informasi yang jelas sehingga dapat di mengerti oleh 

calon penumpang. 

 

 Strategi ST 

 Meningkatkan kawasan di sekitar terminal dan fasilitas yang ada agar 

menarik penumpang untuk menggunakan Terminal Arjosari Malang. 

 

 Strategi WT 

 Meberlakukan sanksi bagi sopir bus yang tidak mematuhi peraturan yang 

telah ditetapkan oleh Kementrian Perhubungan Pusat. 

 Pengadaan rambu-rambu dilarang berhenti baik sebelum terminal maupun 

sesudah terminal. 
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Berdasarkan matriks SWOT pada Tabel 4.57, maka dapat diambil kesimpulan agar 

dapat strategi pengembangan untuk Terminal Arjosari adalah sebagai berikut : 

 Strategi SO Peningkatkan kualitas pelayanan yang baik 

Peningkatan pengaturan letak lokasi kedatangan dan tempat parkir angkutan bus , 

karena saat ini jalur kedatangan bus dan tempat parkir berdekatan sehingga masih 

bercampur antara bus yang datang dengan bus yang parkir. Serta perlu dilakukan redesain 

untuk jembatan penyebrangan agar jembatan penyebrangan tersebut menjadi efektif bagi 

calon penumpang, dengan adanya pengambilan alih pengelolahan terminal oleh 

Kementrian Pusat maka hal ini dapat memiliki peluang meningkatkan kualitas pelayanan 

dengan mendapatkan anggaran yang lebih besar. 

 Strategi ST Meningkatkan kawasan di sekitar terminal dan fasilitas yang ada agar 

menarik penumpang untuk menggunakan Terminal Arjosari 

Sedikitnya penumpang yang menggunakan Terminal Arjosari Malang dipengaruhi oleh 

kurangnya kawasan di sekitar terminal dan fasilitas yang mampu menarik penumpang. 

Para penumpang merasa kurang nyaman apabila berhenti di Terminal Arjosar Malang 

karena terminal tersebut kurang memfasilitasi, dan pada akhirnya memilih untuk naik dan 

turun di luar terminal. Oleh karena itu, peningkatan kawasan disekitar terminal dan 

fasilutas merupakan salah satu upaya untuk menarik penumpang untuk menggunakan 

Terminal Arjosari Malang. 

 Strategi WO Pembangunan prasarana dan sistem kemudahan untuk menuju terminal 

Salah satu kelemahan dari Terminal Arjosari Malang adalah lokasi terminal yang cukup 

jauh dari pusat kegiatan di daerah tersebut. Hal ini yang menjadi alasan dari sedikitnya 

penumpang yang menggunakan Terminal Arjosari Malang. Pembangunan pusat kegiatan 

baru seperti pasar, mall, rumah makan, lapangan olahraga,kawasan hijau, dan toll di sekitar 

Terminal Arjosari Malang bisa menjadi solusi untuk masalah ini. Hal tersebut didukung 

dengan banyaknya lahan kosong di sekitar terminal., agar dapat menarik penumpang dan 

sopir angkutan umum untuk menggunakan terminal guna meningkatkan kinerja Terminal 

Arjosari Malang. 

 Strategi WT Kebijakan tegas dari pengelola Terminal Arjosari serta pengadaan rambu-

rambu dilarang berhenti sebelum dan sesudah terminal 

Untuk mendisiplinkan sopir bus yang sering menaikkan atau menurunkan penumpang 

di luar terminal, diperlukan aturan dan kebijakan tegas dari Kementrian Perhubungan Pusat 

selaku pengelola Terminal Arjosari Malang. Diharapkan dengan adanya kebijakan tersebut 
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dapat mengurangi aktivitas bus di area yang biasanya digunakan untuk menaikkan atau 

menurunkan penumpang diluar terminal. 
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BAB V 

PENUTUP 

 

5.1 Kesimpulan 

Dari hasil dan analisis yang telah dilakukan pada bab-bab sebelumnya, kajian ini 

didapat kesimpulan sebagai berikut : 

1. a. Bahwa pola pergerakan bus antar kota di Terminal Arjosari Malang pada jalur 

kedatangan. Untuk keempat hari pengamatan terdapat kedatangan bus umum 

mengikuti pola Distribusi Poisson:  

 Hari Jumat Pagi :   ( )  
(        )    (        )

  
 

       Dimana t= 5 menit 

 Hari Sabtu Pagi :   ( )  
(        )    (        )

  
 

       Dimana t= 5 menit 

 Hari Minggu Pagi :   ( )  
(        )    (        )

  
 

       Dimana t= 5 menit 

 Hari Senin Pagi :   ( )  
(        )    (        )

  
 

       Dimana t= 5 menit 

 Hari Jumat Siang :   ( )  
(        )    (        )

  
 

       Dimana t= 5 menit 

 Hari Sabtu Siang :   ( )  
(        )    (        )

  
 

       Dimana t= 5 menit 

 Hari Minggu Siang :   ( )  
(        )    (        )

  
 

       Dimana t= 5 menit 

 Hari Senin Siang :   ( )  
(        )    (        )

  
 

       Dimana t= 5 menit 

 Sedangkan pola antriannya mengikuti sistem antrian FIFO, dengan rata-rata bus 

yang tiba pada 1 satuan waktu tertentu ( rata-rata bus yang dilayani dalam satu satuan 

waktu tertentu atau λ < µ ). Untuk jumlah kedatangan bus terbesar terjadi pada hari 
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Jum’at pagi (06:00-11:00), adapun nilai-nilai kedatangan persatuan waktu (λ) sebagai 

berikut : 

 Jum’at pagi dimana nilai  λ = 0,3996 bus/menit lebih tinggi dari waktu lainnya 

 Jum’at siang nilai  λ = 0,3251 bus/menit 

 Sabtu pagi nilai  λ = 0,3971 bus/menit 

 Sabtu siang nilai  λ = 0,3239 bus/menit 

 Minggu pagi nilai  λ = 0,3988 bus/menit 

 Minggu siang nilai  λ = 0,3223 bus/menit 

 Senin pagi nilai  λ = 0,3557 bus/menit 

 Senin siang nilai  λ = 0,3238 bus/menit 

Hari Jum’at pagi yang paling sibuk diantara keempat hari dimana dalam kurun waktu 

pengamatan ( 06:00-11:00) kondisi puncak terjadi 21 kali dengan kedatangan 1 bus 

dalam 1 menit dengan pola antrian : 

 Rata-rata bus didalam sistem   :  ̅ = 0,9445    1 bus 

 Rata-rata panjang antrian   :   ̅= 0,4581    1 bus 

 Rata-rata waktu didalam sistem  :  ̅ = 0,9441    1 menit 

 Rata-rata bus didalam sistem    :  ̅= 0,4593    1 menit 

Namun pada hari Jum’at  pagi belum terjadi tingkat antrian yang jenuh karena nilai ρ 

(0,1941) < 1 dan juga terjadi pada masing-masing hari yang memiliki nilai ρ < 1, 

sehingga dari hasil tersebut menunjukkan bahwa Terminal Arjosari masih mampu 

melayani kedatangan bus. 

b. Areal Parkir dikelompokkan menjadi dua bagian, yaitu untuk bus patas (blok A) dan 

bus ekonomi (blok B). Konfigurasi parkir kendaraan pada areal parkir tersebut 

menggunakan parkir sejajar, kapasitas parkir bus jenis patas = 25 bus dan untuk 

ekonomi = 18 bus, sehingga dari hasil perhitungan tersebut mendaptkan kapasitas total 

sebesar 43 bus. Hasil perhitungan fluktuasi dan akumulasi volume parkir dengan 

interval 1 jam, untuk empat hari pengamatan didapat fluktuasi maksimum di keempat 

hari survei terjadi pada hari Jum’at pagi (10:00-11:00) dengan volume 31 bus, 

sehingga kapasitas parkir bus arjosari > volume yang terjadi dilapangan. Dari hasil 

tersebut menunjukkan bahwa areal parkir bus Terminal Arjosari masih bisa 

menampung bus. 
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 c. Layanan keberangkatan masing- masing jurusan memiliki jadwal keberangkatan 

atau proses waktu layan rata-rata bus sangat bervariasi. Sehingga nilai waktu layan 

rata-rata bus adalah sebagai berikut :  

 Untuk Jum’at pagi antara 5 menit sampai 20 menit 

 Untuk Jum’at siang antara 5  menit sampai 20 menit 

 Untuk Sabtu pagi antara 5 menit sampai 17 menit 

 Untuk Sabtu siang antara 5 menit sampai 23 menit 

 Untuk Minggu pagi antara 6 menit sampai 15 menit 

 Untuk Minggu siang antara 6 menit sampai 24 menit 

 Untuk Senin pagi antara 5 menit sampai 25 menit 

 Untuk Senin siang antara 5 menit sampai 30 menit 

Dengan mengetahui waktulayan rata-rata tersebut maka dapat diketahui jumlah bus 

yang dapat diberangkatkan dalam satu rentang waktu tertentu. 

2. Dari hasil analisis IPA menurut penumpang didapatkan tingkat kesesuaian antara 

tingkat kinerja dan tingkat kepentingan sebesar 82%, menurut sopir angkutan umum 

didapatkan tingkat kesesuaian sebesar 85%, serta gabungan dari penumpang dan sopir 

angkutan umum didapatkan  tingkat kesesuaian sebesar 84%, yang artinya tingkat 

kepuasan penumpang dan sopir angkutan umum Terminal Arjosari terhadap kinerja 

pelayanan terminal sudah memuaskan. Dari 12 atribut pernyataan yang ada di 

kuisioner terdapat 2 atribut yang masuk dalam kuadran I, dimana atribut tersebut 

sangat penting namun kinerjanya belum memuaskan. Kedua atribut yang masuk 

kuadran I yaitu : III 

 Lajur pejalan kaki. II 

 Jalur keberangkatan. II 

3. Strategi  pengembangan yang digunakan untuk Terminal Arjosari Malang adalah 

sebagai berikut : 

 Meningkatkan kualitas pelayanan yang baik. 

 Meningkatkan kawasan disekitar Terminal Arjosari Malang dan fasilitas yang 

ada agar menarik penumpang untuk menggunakan Terminal Arjosari. 

 Pembangunan prasarana dan sistem kemudahan untuk menuju Terminal 

Arjosari Malang guna menarik para penumpang untuk naik atau turun 

diterminal. 
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 Kebijakan tegas dari Kementrian Perhubungan Pusat selaku pengelola 

Terminal Arjosari Malang agar sopir bus tidak menurunkan atau menaikkan 

penumpang diluar terminal. 

 Memberlakukan sanksi bagi sopir bus yang tidak mematuhi peraturah yang 

telah ditetapkan oleh Kementrian Perhubungan Pusat.  

 Dengan diambil alihnya Terminal Arjosari oleh Kementrian Perhubungan 

Pusat akan mendapatkan pemasukan anggaran dana yang lebih besar guna 

untuk meningkatkan kawasan di dalam maupun di luar terminal 

 Melakukan pengadaan rambu-rambu dilarang berhenti sebelum dan sesudah 

Terminal Arjosari Malang. 

 Pemberian papan iformasi yang jelas. 

 

5.2 Saran 

Kajian ini masih memiliki banyak kekurangan dalam hal menyelesaikan permasalahan 

terkait kinerja Terminal Arjosari Malang. Berikut ini adalah saran penulis untuk keperluan 

lebih lanjut : 

1. Dilakukan penelitian terkait penataan kawasan di sekitar Terminal Arjosari Malang. 

2. Evaluasi terkait dampak dari pembangunan bangkitan dan tarikan baru di sekitar 

Terminal Arjosari Malang. 

3. Untuk kinerja operasional perlu ditambahkan waktu tempuh, waktu henti, dan waktu 

tunda guna mengetahui selisih antara waktu aktual dan waktu terjadwal. 

4. Perlu adanya pendampingan terhadap responden ketika melakukan survei di lapangan. 
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