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T E E  S'RJDY OF TRIP ASSIGNMENT METHODS CHOICE 
FORTRANSPORTATlON DEMAND MODE1,ING IN SIIRABAYA CITY 

ABSTRACT 

Some Trip Assignment methods have been known to identify road route used 
by dr~ver Tli~s route identification will get amount of traffic volume in every 11nk 
I-low~cver, therc IS no research so Sar Lo find the best method ibr such case in 
Indonesia, especially Surabaya 

This research was usu~g three methods to identify route choice by road user 
They were All or Nothing, Incremental Loading and Equilibrium Methods Vehicle 
movement data In Surabaya was used, and also three impedance link funct~ons. They 
were drstance, tllne and cost 

Dlstr~bution of private car model of Surabaya was used to estimate vehicle 
movement dtstribut~on Thrs models was the result of Suruhuyu /~z/egrufed 
Trunsporlallon Nelworh Plannrng (S ITNP)  year 1995. Then traffic volume resulted 
by modellng process w l l  be compared to real traffic volume rezulted by field survey 
Traffic volume used as comparjson was traffic volume in 15 links and turnlng 
movement in 23 road scction? In Surabaya consist of arlcrial road, collector and 
radial muvcmenl, through traffic and diversion movement 

T h ~ s  rescarch obtaincd ir.111 A , c . c ~ , q ~ f ~ ~ ~ c r r l  it~crorrcnlcr/ inethod 10% with iinrr. 
~n~periunce gave sfatistlcally the best tral'tic volume estimation w~th level of 
signiticance is 95%. Emp~rical Formula between est~mated traffic volume and real 
traffic volume could be also co~~nted 

This research can be: used to calibrate estimated traffic volume against real 
traffic volume in transportation model~ng especially in Surabaya 
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BAB 1 

PENDAH ULUAN 

I. Latar  Belakang dan Perumnsan Masalah 

1.1. Latar  Belakang 

Arus lalu llntas pada suatu ruas jalan dalam suatu jaringan dapat diprediks~ 

sebaga~ has11 proses komb~nasi estimas~ ~nformasc Matriks Asal-Tu~uan (MAT), 

deskr~pclr slstem ~ a r ~ n g a n  jalan dan pemotlelan pem~llhan rute. Prosedur pernillhan 

rute berlujuan niemodel ~ e r ~ l a k u  pemakal jalan dalam memll~h rute yang menurut 

mereka terbaik untuk menyelesa~kan perjalanannya Terba~k dis~nr berarti bahwa rute 

yarg d1p111h adalah yans mern~nlmumkan biaya perjalanan, waklu tempuh, jarak, 

kernacetan dan antrian 

Nanun dalam pelaksanaannya adalah sangat sukar untuk menghasilkan 

persamaan biaya gabungnn yang menggabungkan semua faktor tersebut dl atas 

Sela~n ~ t u ,  sangat t~dak prakas memodel semua faktor tersebut sehingga harus 

d~gunakan beberapa asumsi dan pendekatan tertentu 

Salah satu pendekatan yang senng digunakan adalah dengan 

mempertimbangkan dua faktor utama d a l m  pemilihan rute yaitu biaya dan nrlui 

wokru d~mana braya pergerakan diasums~kan propors~onal terhadap jarak tempuh 

Namun beberapa penelltian membcnkan buktl kuat bahwa waktu tempuh 

mempunyal bobot leblh dom~nan dar~pada jarak tempuh bag1 pergerakan dl dalam 



kota Faktor-faktor inilah yang dijadikcrn dasar dalam pengembangan metoda 

pemilihan mte ( P i p  Assignment). 

Beberapa metoda yang sudah dikenal dalam proses estimasi volume arus lalu 

lintas suatu jaringan jalan adalah metoda dl /  or Nothing, fncremenral Loading 

(pemhehanan bertuhop) dan r l ~ t t d a  Equ~librium. Masing-masir)g lnetoda memiliki 

beberapa keuntungan dari segi teori maupun praktis. 

Heherapa penelitian yang sudah pernah dilakukan (Sulistio, 1992, 1996; 

Tamin, 1986, 1988a, dll) menunjukkan eksistensi dari rnetoda-metoda pemilihan 

rute tersebut dalarn rnembantu proses estimasi volume arus lalu lintas ruas jalan 

Inaupun jaringan jalan. Untuk kasus di Kota Surabaya send~ri, bcberapa proyek 

penelitian maupun proyek-proyek pemerintah mengenai estimasi volume arus lalu 

lintas di jaringan jalan Kota Surabaya (contoh : SITNP, 1995) telah menggunakan 

metoda 7rl;n Assignmen1 dalarn pemodelan mereka . Tetapi sampai sejauh ini belum 

pemah ada penelitian tentang metoda 7i-ip Assignment manakah yang paling sesuai 

untuk diterapkan datam proses estimasi voiume arus lalu lintas jaringan jalan di Kota 

Sunbaya . Metoda paling sesrrai yang dimaksud adalah yang menghasilkan estimasi 

dengan validitae dan tingkat keccrmatan yung tinggi sehingga volume arus lalu lintas 

hasil estitnasi hisa mendekati qolume hrus lalu lintas yang sebenarnya dan sesual 

dengan kondisi sistem jaringan dan arus lalu lintas di Kota Surabaya. Sehingga 

pen~wjian beberapa metoda 7i1p Assignment dengan menggunakan data pergerakan 

kendaraan di Kota Surabaya ini sangat menarik untuk dicoba. 



1.2. Perurnusan Masalah 

Dengaa keleblhan yang dimilik~ maslng-masing metoda Trrp Assrgnmenl baik 

dan seg praktis maupun teori, menuntur para penel~t~ untuk terus mengkaji dan 

mengembangkan penggunaan metoda-metoda pemil~han rute (Trrp Assrgnrnent) 

sehlngga mampu memberikan kontnbusi yang signifikan terhadap proses esbmasi 

volume arus lalu lintas, khususnya lalu hntas dalam kota. 

Dalam suatu proses estimasi volume arus lalu h a s ,  pem~lihan metoda 

pemil~han rute akan sangat mempengaruh~ hngkat kecennatm maupun validltas has11 

estlmast yang d~capal. Sampa~ saat in1 belum ada penellt~an llrnlah yang menel~t~ 

secara khusus tentang metoda pemilihan rute yang paling sesual untuk kasus dl Kota 

Surabaya Krlterla sesual yang dlinaksud adalah metoda yang dlpaka~ adalah metoda 

yang memasukkan faktor-faktor lalu llntas yang sesuai dengan kondlsi dan 

karaktcnstik Talu l~ntas dl Kota Surabaya, sehingga pengujian beberapa metoda 7'rq 

ds.rrgn~nenf dengan menggunakan data pergerakan kendaraan dl Kota Surabaya ini 

sangat ~nenarik untuk dicoba 

Pennasalahan lain yank ada adalah besar perbedaan yang dihasiIkan oleh 

masing-masing metoda estimasi pemilihan rute tersebut jika dibandingkan dengan 

data nyata yang ada di lapang:::. Apabila perbedaan data estimasl yang dihasilkan 

menunjukkan secara jelas satu metoda merighasilkan estimasi yang lebih mendekati 

data nyaTa secara keseluruhan maka mCt0d~ tersebut sndah bisa disimpulkan sebagai 

yang pallng sesuai. Namun, bila dihasilkan perbedaan data estimasi yang tidak begitu 

jauh antar hasil masing-inasing metoda Ler-hadap data nyata yang ada, maka perlu 

diidentifikasi parameter-parameter ap3 saja yang bisa dan sesuai untuk dijadikan 

dasar bagi pnentuan metoda pemilihan rute yang paling sesuai. Identifikasi 

3 



dilakukan lxrdasarkan pembobotan parametemya dalam menentukan karakteristik 

maupun has11 estlmasl volume lalu hntas dl Kota Surabaya 

2. Tujuan dan Batasan Penelitian 

2.1. Tujuan Penelitian 

Tujuan dan penel~t~an In1 adalal~ untuk menb'uji beberapa metoda Trip 

As,c1gnme7?/ seperti Al l  or Nulkmng, Incremental Lnoding dan I T p ~ ~ l ~ h r r u m  dengan 

lnenggunakan data pergerakan kendaraan dl Kota Surabaya, d~mana d~harapkan 

1 Mendapatkan volume prgerakan pada setiap jalan dl janngan jalan Kota 

Surabaya 

2. Mendapatkan metoda 'li-p Assrgnmenf yang paling sesuai untuk dterapkan 

sesua~ dengan kond~sl arus lalu llntas dan janngan jalan dl Kota Surabaya. 

3 Meng~dent~fikasi parameter penentu &lam pemilihan metoda Trip Assrgnmenf 

untuk peramalan volume lalu lintas janngan jalan Kota Surabaya 

2.2. Batasan Penelitian 

Pcnel~tran in1 d~laksannknn bcrdasarkan data dan model pergerakan 

kendaraan Kota Surdbaya yang merupakdr~ has11 stud1 SITNP pada tahun 1995 yang 

kcmudlan drval~das~kan sehlngga d~asums~kan scbnga~ model pergerakan kendaraan 

Kota Surabaya untuk tahun 1999 Penel~tlan metoda pem~lihan rule d~fokuskan hanya 

pada Matnks Asat-Tujuan (MAT) penumpang angkutan pr~badl dengan data 

pemband~nglya adalah data arus lalu lintas mas jalan hasil studi yang sudah ada 

d~tarnbah dengan data mas jalan hasil survey langsnng dl lapangan Sedangkan untuk 

proses estlmasl pemrlihan rute d~lakukan dengan bantuan program TRAWLAN. 



BAB 11 

TINJAUAlC PUSTAKA 

2.1. Perencanaan ~Manajemen Lalu lintas Perkotaan 

Kernacetan dan tundaan di daerah ~erkotaan merupakan masalah kritis yang 

dihadapi banyak kota besar di negara sedang berkembang misalnya Indonesia. 

Persoalan ini timbul disebabkan oleh beberapa faktor seperti urbanisasi, 

pertumbuhan penduduk yang tinggi, laju ~ertumbuhan ekonomi dan pertumbuhan 

lalu lintas yang tinggi. 

Kernacetan, keterlambatan, polusi suara dan penceinaran lingkungan 

merupakan sebagian dari pernasalahan yang tirnbul akibat dari taktor-faktor 

tersebut. Untuk mengatasinya perlu dilakukan beberapa tindakan seperti menambah 

,jariiignn jalan, n~encrapkan perencanaan dari splikasi niana~cmcn lalu linlas, 

menctapkan kebijakan transpcrtasi, tcrmas~~k angkutan umum. 

Transporti~si dalani arti luas bagi kawasan perkolaan linl-us dikaji dalarn 

hentuk kajian sistem yang terdiri dari beberapa komponen yang saling terkait dan 

harus dilihat secara menyeluruh secara kornprehensii. Sistem tersebut dikenal dengan 

sislem transport:~si secara mcr.yeluruh (liiakro) yang dapat dipccahkan mcnjadi 

beberapa sistem transportasi mikro yang masing-masing saling terkaif dan saling 

mempengaruhi seperti terlihat pada Ga~flbar 3.1. Sistem Transportasi Makro. 



Sistem Transporrasi Makro I T  

Kobutul>nn uknn 
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Gambar 2.1. Sistem Transportasi Makro 
Sumber Tam~n, 1997 

Salah satu faktor pentmg sepertr terllhat pada gambar adalah perencanaan 

rnanajernen lalu lintas perkotaan Dalanl kondisi dimana suatu kola men gal am^ 

rnasalah kcmacetan dan tundaan yang begitu tlngg~ serta terbentur pa& aspek tata 

guna lahan yang sedem~k~an rumit, maka perencanaan manajemen lalu llntas adalah 

alternat~f' sol us^ yang dapat mengatas1 pernlasalahan tersebut Perencanaan 

rnanajemen lalu lintas yang sistemat~s dapat menjadi dasar bagi pengembangan kota 

serta menjadi mformas~ bag1 permecahan pernasalahan transportasi yang ada. Salah 

satu bentuk perencanaan manajemen Lalu llnras p r k o m n  adalah melnbuat inforrnasl 

mengenai pola perjalanan atau pergerakan manusia daniatau barang yang biasanya 

dlwaklll dengan Matriks Asal-Tujuan (MAT). MAT mi merupakan hasil dari suatu 

proses yang disebut dengan IJenrr~delun /i.un.~purlosr Tujuan dasar dan pemodelan 

Lransportas~ In! adalah mcmpcrkirakan jurnlah scrta lokas~ kebutuhan akan 



transportasl (m~sal menentukan total pergerakan, balk angkutan umum maupun 

pr~badl) pada masa mendatang atau pada tahun rencana yang akan d~gunakan untuk 

berbaga~ kebljakan Investas1 perencanaan Itansportas1 

Perencanaan manajemen lalu llntas perkotaan pada pelaksanaannya menuntut 

keterka~tan dan berbaga~ plhalr seperti pemenntah, swasta serta masyarakat secara 

rnenyeluruh. Melalur keterka~tan tersebut terdapat beberapa indlv~du, kelompok, 

~nstansi pemer~ntah serta swasta yang terl~bat dalam setiap s~stem transportasl m~kro .  

J ad~ ,  secara umum dapat dikatakan bahwa pemenntah, swasta dan masyarakat 

seluruhnya memegang peranan penting dalam mengatasi permasalahan dalam slstem 

trznsportasl perkotaan 

2.2. Pengertian Pernodelan transport as^ 

Tujuan dasar proses perencanaan lransportasl adalah memperk~rakarl jumlah 

serta lokas~ kebutuhan akan transportas1 (contoh menentukan tolal pergerakan, balk 

untuk angkutan umum maupun angkutan pribad~) pada masa mendatang atau pada 

tahun rencana yang akan d~gunakan untuk berbagai kebijakan investas1 perencanaan 

transportasi (Tarnin, 1997) 

Terdapat beberapa skala perencanaan sistem transport as^, khususnya untuk 

perkotaan yaitu skala panjang, menengah dan pendek Kaj~an skala panjang 

b~asanya ditujukan untuk merencanakan kota baru Kajlan skala pendek (maksimum 

5 tuhun) b~asanya bcrupa kajlan manajelnen transportas1 yang leb~h menekankan 

dampak kebljakan manajemen lalu 11nt:ls terhadp perubahan rule suatu moda 

lransportasi 



Dl antara kedua kajlan tersebut terdapat kaj~an tranportasl krskala menengah 

(umur rencana 10-20 tahun) Dalam kajian transportasl skala menengah in1 dikenal 

adanya hubungan bentuk kuunt~rurrf (model matematis) yang dlpergunakan untuk 

memperkrrakan besarnya kebutuhan akan uansportas~ sebagai aklbat adanya keglatan 

yang d~lakukan pada tata guna lahan Model tranportasi yang dtkembangkan 

d~gunakan untuk leb~h memaham1 hubungan yang terjad~ dalam suatu kota, yaitu 

aclara tata guna lahan (keglatan), tranporlasl (lar~ngan), dan lalu lintas (pergerakan) 

(Tamin, 1997) Model tranporlas~ in1 pada prakteknya tems dllnod~fikasi dan 

dipcrba~ki olch p~hak pernenntah dellgin niaksud ngar nantniya bls,~ dijid~kan dasar 

perencanaan lnvestasi untuk suatu fas~lltas transportas1 yang baru 

2.3. Daerah kajian d a h m  pemodelan transportasi 

Dalarn suatu pernodelan slstern kota yang d~atur  dengan cara yang kompleks 

d~butuhkan suatu cam untuk menyederhanakan hubungan antara jalan, bangunan clan 

aktlvltas yang terdapat dl dalamnya Penyederhanaan yang dimaksud hams dapat 

menghubungkan unsur dunia nyata secara masuk akal. Hal pertama yang harus 

ditentukan dalam rnendefin~s~kan slstcrn zona (kegatan) dan slstem jaringal: adalah 

cara membedakan daerah kajlan dengan daemh atau wilayah lain dl luar daerah 

kaj~an. 

Ueberapa arahan dalilm ha1 pcmbeciaan daerah kajian terscbut anara Ian 

I .  Untuk kajlan yang bers~fat strdtei:~~, daerah kajlan harus dldefinlslkan 

sedemlklan rupa sehlngga mayoritas pergerakan rnempunyal zona asal dan zona 

tujuan dl dalarn daerah kajian tersebut. 



2. Daerah kajian sebatknya sedrk~t leblh luas daripada daerah yang akan dlamat~ 

sehlngga ke~nungkman adanya perubahan zona tujuan atau prnlllhan rute ydng 

lain dapat teramatr. 

Wtlayah d~luar  daerah kajian serlng dibagt menjadi beberapazow eksrernul. 

Daerah kaj~an scndiri dibagt atas beberapa zonu mlernal yang jumlahnya tersantung 

pada tlngkat ketepatan yangdiinytnkan 

zona 

A ,Pusat zona 
Gate 

. . 1, . . , . . ... , . .. , , . 

zona 

Gambar 2.2 Caerah kajian sederhana dengan definisinya 
Sumber Tarn11.,1997 

Akifitas tata guna lahan diasumekan berlokas~ pada t ~ t ~ k  tertentu dalam zona 

yang disebut pusal ;onu Semalcln banyak jumlah pusat zona dalam daerah kaj~an, 

maka sernakin kectl luas daerah yang dapai d~liput oleh zona tersebut 

Ststem jarrngan jalan Lircermtnkan dalam bcntuk mas dan s~mpul, yang 

scmunnyn d~hubungkan kc pusat Lona Flainbalan pada setlap ruas jalan d~nyatakan 

clengan .lurak, waktu tempuh dan b~aya rabungan (Tamin, 1997) Nlla~ tersebul 



kernud~an dijumlahkan untuk mendapatkan total hambatan untuk setlap zona asal dan 

tujuan Selnua in1 dapat dinyatakan dalam bentuk matnks. 

2.4. Fcmodelan Kchutuhan Tranporttrvi 

Beberapa konsep pernodelan kebutuhan transportasi telah banyak dikenal. 

Salah satunya yang paling populcr adalah 'Pernoddun Kehutuhan 7i.unsportu.~i 

Empal Tulzup'. Model ini merupakan gabungm dari beberapa konsep analitis 

(submodel) yang masing-masing narus dilakukan secara terpisah dan berurutan. 

Submodel tersebut adalah : 

a. Aksesibilitas 

b. Bangkitan dall larikan pergerakan [Dip Generation und Afiruciion) 

c. Sebaran pergerakan (li?p L)islril,zdi~~n) 

d. I'emilihan moda (i\?Iodul i,:hoice) 

e. Pemilihan rute (7'rip ,ls.vign~vr,rI;) 

f Arus lalu Lintas pkda jaringan jalan (arus lalu lintas dinar.-is) 

Enam kolrsep analitis diatas merupztkan wujud dati hubungan tiga koli~potien 

utama dalam sistem tam guna lahan dar! transportasi. Tiga komponen utama tersebut 

yaitu tata guna lahan, transpoflasi dan lalu lintas. 

Aksesibilitas (konsep I )  kadang-kadang bukan bagian integral dari 

keseluruhan sistem, tetapi konsep ini juga bisa digunakan sebagai proses utama 

ddam kajian transpotiasi Konscp b sampai dcngan e (bangkitan pergerakan, sebaran 

i?ergerakan, pernilihan moda dan rute) tnerupakan bagian utama model kajian 

transportasi, yang h a r ~ ~ s  dilakukan secara be.ruruvan. 



Urutan pengkalran ada beberapa jenis, yang penggunaannya sangat 

terganlung pada kondrs~ dl lapangan, kcrcrsed~aan data (kuant~las dan kualitas), 

~vaktu perencanaan dan lairl-lnln Beberapa alternatif urutan pemodelan tersebut 

dapat dllihat pada Gambdr 2 3 Empat varias~ urutan konsep utama pemodelan 

Lransportast yang tnenglustrasikan beberapa jenis urutan pcngkajtan &lam 

pelnodelan kebutunan Lransportas~ empat lahap Terdapatnya beberapa jents urutan 

Int dilakukan karena pendekatan model pernil~han moda sangat bervar~asi dan sangat 

tergantung pada tujunr~ pemodelan transportasi Salah sutu pendzkatan mengatakan 

bahwa proses pemlhhan moda dllakukan pada tahapan menghitung bangkitan 

pergerakan dilnana pada tahap in] pergerakan angkutan umum d~p~sahkan dengan 

angkutan pr~badt Kemudran setlap noda d~analisis secara terplsall selama tahapan 

proses pemodelan Pendehatan lalnnya mernperlimbangkan proses pemllihan moda 

yang teqad~ sebelum proses ptmilihan rute d~lakukan Dalam ha1 ini setiap moda 

d~anggap bersaliig dalarn merebut pang$" penu~npa~lg sehingga airibut penentu darl 

jems pergerakan mcnjad~ fakror utama yang mempengaruh~ pem~lthan moda 

Pendekatan-pendekatan in1 akhlnlya memunculkan beberapa altemat~f urutan 

pengkajlan submodel &lam proses pemodelan kebutuhan transponasi empat tahap 

(Black, 1981) 

Pcrnodelun Kebutuhun 7iunspormc1 Lmpul lahap merupakan model yang 

sangat kompleks, membutuhkan banyak data dan waktu yang lams dalarn proses 

pengembangan dan pengkallbras~annya, Namun, model in1 dapat disederhanakan 

agar dapnt memenuhi kebutuhan pemodelan transportas1 dl daernh yang mempunjal 

kcterbatasan wahtu dan biaya. 



Jenis I1 Jenis 111 

Garnbar 2.3 Empat variasi urutan konsep utama pemodelan transpnrtasi 
Sun~ber (Black. 1981) 

IKctcrangan 

G == model bangk~tan perjalanan 

D - model jebaran pcrgerahan 

MS - model pem~l~han rnoda 

A = model penilhhan rutc 

Gatnbar 2 4 D~ugrarn pemodek~n kebutuhan transportas1 empat tahap 

angkutan pnbadl me~nperl~hatkan secara garls besar semua proses yang terdapat 

dalam konsep perencanaan transport as^. Dalam gambar tersebut terllhat bahwa 

proses pelnodelan kebutuhan lransportasi ernpat tahap meiupakan proses pemodelan 

yang bcrurutdn d~mana pada setlap tahap mernbutuhknn data dan waktu estimasl 

tersendiri yang tergantung pada kondisi pada saat pengkajlan d~laksanakan 



Data, tata guna lahan, 
kependudukan, 

ekonomi 

Asal dan tujunn 

Survey 
lnvenlarivasi 

jariugan 

7 

Survey pejdanan 
, . : , : . pada masa sekarang -- -- , , ~ ,  , 

Pada Arus jaringan I 

Gambar 2.4 Diagram pernodelan kebutuhan transportasi empat tahap 
angkntan pribadi 
Su~nber IHT and 3Tp. 1987 dala~n Tam~n. 1997 



2.4.1. Model bangkitan pergcrakao 

Tahapan bangk~tan pergerakan bertlljudn mendapatkan jumlah pergerakan 

yang dibangkttkan oleh setup zona asal (0,)  dan jumlah pergerakan yang tertarik ke 

setlap Lona tu~uan (Ddj yang ada dl dalam daerah kajran Proses estlmasl pada 

tahapan in1 umumliya menggunakan data yang didapat dari survey rumah tangga 

(HIS) yang dijad~kan dasar daldm meng~dentifikasi zona asal dan zona tujuan 

pergerakan dalam daerah kaj~an 

Ada beberapa metoda yang d~kenal dalam proses pengh~tungan bangkitan 

pergerakan yaitu dengan cara anal~sls regresi dan anallsis klas~fikasi s~lang (Cross 

C'lu.rrflcurtc~n Antrly.~z.c) (Ortuzar dan Willumsen, 1990). Hasil akhir dari model 

bangkitan p-rgerakan in1 adalah berupa bangkitan pergerakan (Trrp Produclron) dan 

tilr~hari pergcrak~n (7 i1p A~trucfiow) 

2.4.2. Model sebaran pergcrakan 

Pola sebaran pergerakan dalam srslem transpurtasi dljelaskan dalam ber~tuk 

arus pergerakan (kendaraan, pcnumpang dan barang) yang bergeerak darl zona asal ke 

zona tujuan di dalam daerah tertentu dan dalam waktu tertentu Pola pergerakan 

tersebut dlsajrkan dalam bentuk Matriks Asal-Tujuan (MAT) Matr~ks pergerakan 

atau matnks Asal-Tujuan senng dlbwnakan oleh para perencana transportas1 untuk 

menggambarkan pola d m  pergerakan yang ada. 

MAT ac'llah matr~ks berd~mens~ dua yang beris~ lnfurrnas~ mengenal 

besarnya pergerakan antarzona dl dalam daerah tertentu. Dalam matr~ks tersebut 

bans ~iienyalakan zona asal dan kolom menyatakan zona tujuan 



Metode untuk mendapatkan MAT dapat d~kelompokkan menladl dua bag~an 

utama, yaltu metode KonvensronuI dan metode Tiduk Kottvenszonal (Tamin, 1985; 

1986; 1988abc) Pen~elasan d a r ~  kedua metode tersebut d~jelaskan pada Gambar 2.5 . 

. Wo\,ancaro dl lcpl jnlan . Wawoncnrn dl rumol~ 
Metoda . Mcldn mcnggunaknn bcndcro 

Langsung . Mclcda rolo udara 
m MeIda mcnglkull mob11 

Mctda  
konvcnslonnl 

hlciod~ lidnk Mlltrihs bcrdasarkan 
Konvcsio~~al Iulormasi nrus lolu lintas 

Eslirnnsi Ivlntrih Enlropi 
M&sinlui~l( EMEM ) 
Model Estimasi Kebutnhnn 
Trnnsportnsi ( MEKT ) 

Oppo-ltY 1 :::: Ciramty 1 
Mcdcl Grav~ty- 
O P P O ~ ~ ~ Y  

I I 
Cambar 2.5. Metude untuk rnenda~athan Matriks Asal-Tujuan (MAT) 

Suntber Tamln (1985, 1986, 1988abc) dalam Tarn~n, 1997 

Salah satu model sintet~s yang pallnp senng dxgunakan dalam proses estimas~ 

sebaran pergerakan adalah model Gruviru\l Model Gnrvrru.sr mempunyal beberapa 

keuntungan secara teor~ dan prakt~s Model (;ruvi~usr in1 blsa dikembangkan lag1 

guna rlienanlpung l eb~h  darl satu jenrs pcrgmakan dan b ~ s a  dlapllkas~kan bag1 

estimasi pergerakan barang 

Model dasai dart model (;ruvllusr in) adalah sebaga~ benkut (Tamin, 1997) 

Tid = kOi~d/(d; . i l '  dengan k adalah konstanta.. . . . . . . . . . . . . .: . . . .. 1 

Dengan batasan . 



zd7:d = Oi dun Z;.T,d = Dd 2 

0; dan Dd menyatahan jumlah pergcrakan yang berasal dari zona i dan yang 

berakhir di zona 4. maka, penjumlahan sel MAT menurut 'baris' ~nenghasilkan total 

pergerakan yang berasal dari tiap zona, sedangkan penjumlahan menurut 'kolom' 

menghasilkan total pergerakar~ yang mcnuju ke setiap zona, Pengembangan 

persamaan (1) dengan batasan persamaan (2) menghasilkan persamaan (3) benkut : 

Tjd = OhDaAhBajid .................................................... 3 

Keduu persamaan penlbabs (2) bisa dipenuhi bila digunakan konstanta Ai 

dan H d  , yang terkait denyan setiap zona bangkitan clan tankan. Konstanta ini disebut 

faktor penyeimbang (hulunc~irz~j~ic~or?~~), dinlana : 

A; = [ & B ~ . D J . ~ ~ J ] - '  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  4 

- I Bd [ Z ; A i . O ; . f f d ] -  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  5 

ScdangkanSi,,merupakan fungsi biaya, dirr~ana yarrg dipakai ad;rlah l'ungsi negatif- 

cksponesial : eup ($3 C;,+) 

2.4.3. Model pemilihan moda 

Model pemrl~han moda bertujuan untuk mengetahui proporsr orang yang akan 

menggunakan setlap moda Proses ini d~lakukan dengan tujuan untuk mcngkalibrasi 

model pern~l~han moda pada tahun dasar ilengan menyetahui peubah atr~but yang 

mcmpengaruh~ pcm~l~han :noda tersebui (Tamin, 1997) Setelah d~lakukan proses 

hal~bras~,  model dapal d~gunakan unluk merarnalkan pemtl~hm rnoda dengan 

~;~cnggunakan nrla~ peubali atnbut untuk maw menda~ang 



2.4.4. Model pemilihan rute 

Model pernilihan rule btrtujuan ~uengidentifikasi rute ytrng ditempuh 

pcngendara dari zona asal i kc zona tujuan d dan juga jurnlah perjalanan yang 

melalui setiap ruas jalan pada suatu jaring:m jalan. Hasil dari identifikasi rute yang 

dipilih oleh pengendara &:in dijadikan dasar prnbebanan arus pada masing-masing 

ruasjalan &lam sistern jaringan jalan daerah kajian. 

2.5. Konsep model pemilihan rute 

Salah satu tujuan utama dalam pemilihan mte adalah meng~dentifikasi rute 

yang dltempuh pengendara dan zona asal i ke zona tujuan d dan juga junlah 

perjalanan yang lnelalu~ setlap mas jalan pada suatu jartngan jalan Metoda untuk 

incng~denz~frkas~ pernbebanan rute tersebut dlklaslfikasikan rnenjadl dua kelompok 

utarna, ya~tu  metoda propor.rronu/ dan inet~)da trduk-propnraionol (Rohillard, 1975 

d a k m  Tamin, 19'97) Mczoda proporsrorl:~l digunaknn rnanakala proporsl lumluh 

perjalanan yang n~elcwati suatu mas jalan tidak tergantung pada juml:th atvs dl ruas 

~ a l a n  tersebut Dengan metoda proporsional, diasumsikan proporsl pengendara yang 

lnern~lih rute perjalanannya tergantung pada asumsi rnereka clan clrl rutenya, serta 

t~dak tergantung pada t~ngklct arus lalu lintasnya Sccara garis besar konsep 

pem~l~han rute dapat d ~ l ~ h a t  pada Gambar 3 6 Metoda untuk rnenydent~fikas~ 

pem~lihan rute. 



dan regrosl pengall 

b Model Stokastlk 

- - 

Gnmbar 2.6. Metoda untuk mengidentifikasi pemilihnn rute 

2.5.1. Metoda /:I1 or Notlrirtg 

Model Burrell 
Model Sakarov~tch 
Model stokastlk- 
propors~onal D~al  

Metcda 
pcmdlhan 

ILllC 

Salah satu bcntuk metoda propors~onal adalah metoda All or Nofhrng Delarn 

- 

perjalanannya dan ~nereka iuelakukannya dengan cara yang salna schrngsa biaya 

All or Notlung berulang 
hmbcbanan bcnohap 

poqalrulan t~dak twgai~tung pada lumlah ar l~s lalu l~nras (Tunin, 1997) Maka, 

pengendara clan sstu zona kc 70112 liun selalu rnelnakai rutc yang sania 

(l~rcrc~ncntol loadmg) 
Pcn~bcbnnnn stokasttk 
dc~lgnn bolnsan 
kopns~lns 
I'cmbcbansn bemlmg 
Panbcbanao bonyah- 
n11c . Pcmbcbanan-bcrpclttang 

Model kerelrnbanyan 

Metoda ini menganggap bahwa somuL1 pejolana~i duri z6na asal i kc z o ~ l ; ~  

M o d l . I I I C * I  

Metoda 'I ldak 
Propors~onal 

lujuan d akan ~neng~kuli  rute tercepal. Dalr~m kasus tertentu, asurns1 in1 cukup 

Model k ~ ~ r v a  drversi 

realrst~s, mlsalnya untuk daerah plnggtran kota yang jaringan jalannya tidak beg~tu 



rapat dan tlngkat kemacetannya t~dak begiru berart~ Tetap~ asumsl in1 menjadl t~dak 

real~stls jlka digunakan untuk daerah dengan tingkat kernacetan yang cukup tinggr 

Namun metoda All or Norh~ng masih merupakan metoda yang paling 

sederhana dan efisien sehlngga sangat serlng digunakan. Dengan mengetahut rute 

terbaik antar zona yang setiap pergerakannya dlbebankan ke jar~ngan jalan melalui 

mte terba~k tersebut, maka total ams untuk setlep ruas jalan bisa d ~ h ~ t u n g  (Tamin, 

1997) 

Algorltma darr pembebanan pada rmtode im adalah pembebanan dan MAT 

pada rule lerba~k yang merigtias~lkan arus I',,B pada ruas antara slrnpul A &an B Ada 

duajenls algorltma yang scrlng dtpakar da1,irn metoda A N  or Notl?ing, yaltu 

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

Pendekatan in1 adalah pendekatan yang pal~ng sederhana Kita memulai dari 

zona asal dan menybunakan zona ~ujuan secara berurutan (Ortuzar dan 

Willumsen,l990) Perlama, drtefapkan semua V A , ~  = 0. Kemud~an untuk setiap 

I Set R menjadi zona tujuan d 

2 ~ l k a  (A$) merupakan ruas-sebelum darl B, tambahkan V,,,B sebesar Tid atau 

buat V,,, = V,,u + T,, 

3 set B menladl A 

4 jrka A = i ,  stop ( lakukan proses selanjutnya untuk pasangan (i,d) ber~kutnya, 

atau lika iidak, kernball ke tahap 2 



Contoh perh~tungan , 

Kita l~hat  suatu ~aringan jalan sdcrhana sepcrti terlrhat pada ga~nbar ber~kut 

Inr d~mana terdapat 5 srmpul yang d~hubungkan oleh suatu ruas jalan Mas~ng- 

m a m g  ruas jalan &pat hternpuh dalam waktu sepertl yang tertera pa& garnbar 

tersebut (dalam inenit) 

100 / 1 \ inn 
I 

1 Set seiliua VR B - 0 

2 Zona 3 (B) k ~ i a  tetapkan sebaga~ zona tujuarl d 

3 Ada 3 zona sebelum zona 3 yaltu Lona 2,4 dan 5. Dan ketiga zona tersebut 

d~ambrl satu zona dengan waktu tempuh terpendek y a ~ t u  zona 5 (10 menlt) 

MakaVAr3=V5, i -O+lOO= I00 

4 Ke~nuadian Lona 5 (A) digant1 menjadl zona B Ada 2 zona sebelum zona 5 

yaitu zona 1 (20 rnenlt) dan zona 4 (lomenit) Dlanlbrl zvnn 4 dengan waktu 

tempuh tcrpendck. Maka VA 11' V1 , ; 0 i 100 = 100 

5 Selanjutnya zona 4 (A) k ~ t a  gantl nlenjadr zona B Ada 2 zona yang ada 

sebelum Lona 4 yaitu zona I clan 2 dengan waktu tempuh sama masrng- 

20 



maslng 10 menit. Namun karena zona 1 merupakan zona asal i, maka zona 1 

&amb11 sebaga~ zona dengan jarak ,erdekat d a r ~  zona 4. Maka selanjutnya 

V , J 3  = V,,4 = 0 + 100 

Sehingga pada akhlrnya rutt yang t e rp~ l~h  dalam jaringan sederhana tersebut 

sebaga~ nite terpendek Lerdasarkan metoda All or Noriz~izg berdasarkan 

pcndckatan pasangan demr pasangan adalah rute 1-4-5-3 

b Pendekatan sekaligus (once-througlr) 

Metode in1 sering disebut metode Cascade karena proses pembebanan arus 

dilakukan dan simpul ke setiap ruas yang sesuai dengan rute terbaiknya dan 

suatu zona asal I (Ortuzar  dan Willurnsen, 1990). Tetapkan VA sebagai besar 

arus kumulatif pada s~mpul A, lalu 

1 Set semua VA = 0, kecual~ untuk srmpul tujuan d dengan Vd - 7;;1 

2 Set B sama dengan s~mpul terjauh d a ~  I i 

t~ngkatkan n~lar VA sebesar Vb dengiin A adalah s~mpul scbelum d a r ~  B (set 

VA = v* + v,3 ) 

3 T~nghalkan n11d1 VA,II s ebcs~r  VU (set - Vn.n VB) 

4 Set B sama dongan slmpul yang pallng jauh ber~kutnya S~ka  li = i, s~mpul 

asal telah tercapal Mula1 lag1 dengan proses simpul asal berrkutnya, jika 

tidak, teruskan ke tahap 3 

Dalam ha1 in1 V g  menunjukkan total pergerakan dan i yang melalu~ s~mpul B 

dan slmpul selanjutnya dar~  I. 



2.5.2. Metoda Pembebanan Bertahap (Incremer~tal Londing) 

Dalam kondisi arus lalu lintas macet, biaya untuk melalui ruas jalan rertentu 

sangat tergantung pada jurnlah arus lalu lintas di ruas jalan tersebut serta hubungan 

malematis antara arus lalu lintas d:~n kecepalan. Bcberapa ~llctoda ielal~ 

dikelnhangkan p n a  mempert~mbangkarl aspek tersebut yang ke~nudian dikenal 

dengan metoda batasan kapasitas (Cupucily Restraint). Salah satu jelus modelnya 

vaitu pernbebanan bertahap (Incretnenrirl l,ix~ding) yang merupakan salah satu jenis 

~nctoda yang iergolong metoda ~idak-proporsional. Prinsip utama metoda in1 adalah 

~ne~nhagi  Matriks Asal-Tujuan (MAT) total ~nenjadi beberapa bagian MAT (rnisal I0 

%) dengan menggunakan suatu set faktor proporuional p, dengan C,pn = I ,  Setiap 

hiigian dari MKS tcrsebut dibebankan ke jaringan jalan, secara bertahap, masing- 

masing dihitung dengan menggunakan biaya yang dihasilkan oleh arus yang 

dihasilkan sebelumnya Maka pads sctiap pembebanan, biaya dihitung kernhali 

bc~dasi~rksn tiubuligan matcrnalis biaya-arus. Algoritrna yang diyurlakan adalah 

sebagai berikut (Tarnin, 1997) , 

1 .  Dipi!ih suatu set binya ruas, biasanya wakt~l tempuh dalam kondisi arus 

Ixbas. Semua arus diinisialisasi V. = 0. Dipilih suatu set Fraksi p, dari 

MAT 1' sehingga Z,p, = 1 clan dibuat n = 0. 

2. Dibuat suatu set pohon biaya m~ni~nurn [satu untuk setiap simpul asal) 

den&-n menggunakan biaya yang ada. 

3. Rebankan T. = p, . T dengan rnenggunakal~ pembebanali All or Nollzing 

pada scliap pohon tersehut untuk mendapalkan nilai arus & . Nilai 

akulnulasi arus - arus mtuk sctiap ruas jaIan adalah sebagni benkut 



V." = van-' + Fa ... .. .  . . .  ...... . . .  . . .  ...... ............ . . . . . ,  . . . .  6 

4. Dihitungsuatu set biaya ruas yan&; baru berdasarkan arus sebesar V,". Jika 

bagian MAT belum selesai dibebmkan, dikerjakan tahap (2), namun jika 

sudah rnaka algoritma inodel selesai. 

Algoritlna ini tidak selalu harus sesuai dengan solusi pada kondisi 

keseimbangan meskipun jumlah fraksi p silr,gat besar dan ukuran p,T sangat kecil. 

Pembebanan dengan jenrs seperti ini rnempunyai batasan : jika arus sudah 

dibcl~ankan pada suatu ruas, maka arus tersebui tidak bisa dipindahkan atau 

dibebankan pada te~npat lain. Maka, Jika seseorang pada pengulangan pertama 

ciembebankan arus cukup besar yang tidak sesuai dengan hasil kondisi 

kcseirnbilngan, maka algoriuna terscbut lid& akan pemah rnengarah kc solusi yang 

benar. 

Contoh perhitungan : 

Kittl ambil contoh kaqus kota dengall jalan (c~nhus dari julnn pintas seperti 

ga~nbnr bcrikut : 

Jalan tombus 

B ~ a y a  perjalanan rnelalui jalan pintas didapat sebesar Cl, = I5 + 0,005 VI,, sedan&an 

blaya perjalanan melalu~ jalan ternbus sebesar Ct = 10 + 0,02 Vt dirnana Vb dm V, 

adalah besar arus yang melalui jrlan pintas dan lalanternbus, 



Jlka ada 2000 pergerakan yang masuk, maka kita coba bag1 pergerakan 

men~adl 4 bag~an fraks~ ( 40 %, 30 %, 20 %, 10 %) yaitu sebesar 800, 600, 400 dan 

200 pergerakan Pada setlap pentahapan kita hitung biaya perjalanan yang baru 

dengan lnenggunakan persamaan blaya dl atas Has11 dari pentahapan tersehut dapat 

k ~ t a  lrhat pada tabel ber~kut im 

Tabel 2.1 R~aya dan arus yang nie~alui jalan ternbus dan jalan p~ntas 

Dart perhitungan dl atas dapat ktra lrhat bahwa penggunaan pentahapan yang l e b ~ h  

kecil akan menghasilkan solust yang meadekatl sol us^ kondrsr keselmbangan 

B~aya  berjalan kendaraan pa& suatu jalnn dapat diidentifikasi sebagat fungsi 

dan kecepatan (Oglesby,1993) b~aya yallp d~gunakan bervarius~ sesual dengan 

kecepalannyn Dan Gambar 2 7 B~aya UerJalan Kendaraan dapnt dillhat bahwa 

kendaraan penurnpang memerlukan hahan bakar per sutuan jarak rnlnlrnum jika 

berjalan pada kecepatan sekitar 35 mph Pada kecepatan yang leh~h rendah, cfisiens~ 

mesrn dan pengendara akan berkurang Pada kecepatan dl  batas in], lahanan udara 

dan gesekan dalam menyebabkan pernaka~an hahan hakar tnenjad~ memngkat 



Gambar 2.7. Biaya bzrjatan kendaraan 

Sumber . Oglesby, 1993 

2.5.3. Metoda Keseimbangan (Equilibrium) 

Pada kondisl tidak macet, pengendara rnuncoba beralih inenggunakan rute 

allernatif untuk memin~rnumkan b~aya perjnlanannqa Jika t~dak  ada satupun lag1 

pcngendara dapat memperkecll b~aya terscbut, maka sfstem drkatakan telah 

25 



rnengalaml kond~sl kese~rnbangan Dalam kondis~ kesermbangzn, lalu l~ntas akan 

mengatur dlrinya send~n dalam lanngan vang macet sehingga t~dak ada satupun 

pengendara dapat menbxrrangl braya perjalanannya dengan merubah mte (Wardrop, 

1952 daIam Tamin, 1997) Berdasarkan plinslp tersebut maka muncul satu model 

~cmi l~han  rute yarlg dl:mggap terba~k untuk kondisi macet yartu melode 

kesert7zhungun. 

Walaupun sampar sejauh in1 beluln pernah d~te l i t~  secara rlmtah, namun 

dtkarenakan mempertimbangkan efek kernacetan maka model keseimbangan in1 

dianggap mempakan model terba~k sarnpat saat inl, yang sangat cocok untuk daetah 

perkotaan yang dtperklrakan efek kernacetannya cukup b e r m .  Kekurangan model 

In1 adalah waktu proses kompuler yang cukup lama dibandingkan dengan model All 

or Nolhinr: 

2.6. Pungujian statistila dalam pemodelan transportasi 

Inhr~nasi akhir dari suatu proses peinodelan iransportasi pada suatu kawasan 

tertentu biasanya disajikan dengan mcnggunakan kinerja tertentu, bukan dengan 

tnenggunakan informasi secara rnenyeluruh Dalam proses pemilihan rute misalnya,, 

distribusi hasil estimasi bisa dilihat validitasnya terhadap data nyata hasil observasi 

dengan rnenggunakan informasi nilai rataan dan besarnya dispersi (deviasi) data 

yang ada. 

Parameter statistika dapat dipergunakan dalam mernbantu proses pernodelan 

u r ~ ~ u k  membuat perbandingan antarpola dislribusi tanpa perlu menganalisis dislr~busi 

tersebut secara rnendalam. Bahkan bcberapa standar distribusi bisa diterangkan 



hanya dengan beberap parameter statrstika saja Beberap  parameter yang ser~ng 

d~gunakan antara lain (Tamio,1997) 

- Rataen 

- Modus 

- Median 

Sedangkan beberapa karakter~strk penting dalam dispersi distribus~ adalah sebaga~ 

berlkut 

- Vanansi, yang merupakan ekspeldas~ dan total kuadratls besarnya 

perbedazn devias~ d a r ~  rata-rata 

- Simpangan baku, se(x) yaitu akar variansi yang mempunyar dimens] yang 

sama dengan peubah acak X clan digunakan sebagai ukuran cenlrul 

tendency 

- Koefislen Korelasi, y a ~ t u  bilangan yang menyatakan eratnya hubungan 

antara dua peubah 

2.6.2. Pengujian statistik deugrn menggunakan metoda analisis kurelnsi 

Bila kita ingin memandang pmasalahan  mengukur hubungan antara kedua 

peubah X dm Y. Scbagai contoil, bila X n~enyatakan data ldlu lintas hasil survey 

tangsung di lapangan dan Y sebagai data hasil estimasi dengan menggunakan model 

matematis, maka kit* mengharapkan bahwa nilai X bcrkaitan dengan nilai Y. Untuk 

~nenghitung kaitan anlara dun set data tersebut maka kita mengynakan anr~ii.si.s 

ko~eluvi  dcngan hnsil akhir berupa suaru bilangan ydng disebut kat?fi.~ien korelc~si. 

Nilai korelasi dihitung berdasarkan covuricit7ce dari dua set data tersehut dimana 



d~plsahkan pengh~tungan slandar k v ~ a s i  d a r ~  masing-masing populast data Formula 

yang d~gunakan yaltu 

p , ,  = cov (X,V I (GX. OY) 

Tetapan p dtsebut koefis~en korelasl populast dan me~i~ainkan peranan besar dalaln 

bi~tiyak pcnnasalahan a n a l ~ s ~ s  dala dua peubah. Taks~ran p yang dckal ke I, yang 

dlperoleh dan data populasi lnengind~kasikan adanya korelasl yang balk atau ~kataii 

l~ttear antara X dan Y, sedangkan nila~ yank: dekal ke no1 menunjukkan korelas~ qang 

kec~l atdu tldak ada korelas~ salna sekal~ (Wal11ole,1995) 

2.7. Program komputer bsgi proses penlodeliin transportasi 

pernodclan lransporkts~ I'erangkrtt lunah y;lng bcrupa program kon~puter tersebul 

berfungs~ untuh tnernbantu mcnycdcrlianahan prosedur pcngh~tungan serta 

niempercepat \v~ilttu proses llengh~tunga~~ itu sendln Beberapa perangkat lunah 

lersebul d~produks~ olcl: bcberapa inslansl dl Inggrls antara I a n  dapal d ~ l l h a ~  pada 

'Tahel 2 2 Perangkat lunak perrncanaan transporlas~ 

Salah satu jenis program laimya yaltu program TRANPLAN (Trun.rporlatron 

i'lunnzng Sujhuure) yang merupakan paket program yang tenntegrasl, d~desain oleh 

para pakar transportas1 Paket ini menyediakan fanlitas-fasllitas yang dapat 

d~gunakan untuk menganalls~s masalah-masalah dalam perencanan transportasi dan 

memanfaafkan sepenuhnya kemampuan mikro-komputer. Kapasiyas maksimum dari 
. .......... . .  , , . .  , . - . .  _ 



propam TRANPLAN ini adalsh mampu ~nengestimasi 12000 ruas dan 1500 zona 

(versi DOS) 

Tabel 2.2. Perangkat lunak perencanaan transportas1 

I Paket program / Pemasok 1 Kapnaitaa mnbimum ~ 

University of Leeds 

MINITRAMP 
Woolon Jeffreys and 

- 5000 mas 

I 
MlcroTRIPS 

1 
MVA Sy:itemahca 

MOTORS Steer Dav~es and Gleave 
---- Ltd 

Surnber W~llumsen (1986a) dalarn Tamrn, 1997 

3001 zona 
- 

400 zona 
- 6000 ruas I I 

2.8. Program TRANPLAN 

TRANPLAN merupakan paket program yang terintegras~ untuk 

rncmperkirakan berbaga~ pengaruh dan berbaga~ macani altematlr skenar~o trlta guna 

lahan danlatau jarlngan transponas~ pada jalan alaupun slstern transportasr urnum 

(The Urban Analysis c r o u l ~ ,  1995) Prograrn TRANPLAN ini rnampu 

niemrnrmurnkan keharu.san bag1 seorang percricana transportas] lrntlrk menguasar 

kemarnpuan komputer sccara mendeta11 sch~ngga para perencana transportas1 dapat 

Icbrh cepat lncngapl~kasikvnnya TRANPLAN rnember~kan kernudahan scbaga~ alat 

ha~itu hag1 pcrencana transportasi dalarn menguj~ allernat~f peoggunaan lahan darl 

,arrngan 

Sebagar .rt$wure bagi pernodelan transport as^, TRANPLAN terstmktur atas 

dasar-dasar dari pernodelan transportas1 yattu bangkitan pergerakan (Trrp 



(;cncrutinn), scbaran pergcrakan (Pip Ui,trrib~rion), pemilihm moda (Mudul 

('lroicc.) dan pemilihan rute ( T ~ i p  Assign~i~ent). 

Prosedur dasar di atas membutuhkan 3 macam bentuk data rnasukan yang 

harus dibuat oleh perencana, yaitu: 

a. Data zona tata guna lahan dan data bangkitan pergerakan. 

h. Fah~or pengl\ambat (jiiciion,/Lccors) sepcrti waktu tempuh, jar& tempuh 

dan biaya pergerakan. 

c, Jaringan jalan (highway neiwork). 

Paket program TRANPLAN dirancang sebagai program yang dinamis. 

Terdapat lebih dan 40 modul yang berguna sebagai fungsi prouarn yang masing- 

masing memiliki kegunaan yang berbeda-he&. 

Pada saat probram TRANPLAN dijalankan, data masukan berupa fwtgsi 

kontrol m~!tlak diperlukan. Seinua fungsi kontrol harus memuat data masukan yang 

dibuat sebelumnya oleh perencana. Adapun s k m a  umurn dari proses program 

TRANPLAN dapat dilihat pada Gambar 2.8. TRANPLAN InputKIutput yang 

menggambarkan secara gm's besar proses yang tejadi  dalam p e n g p a a n  program 

TRANPLAN baik berupa data-data masukan maupun keluaran yang dihasilkan oleh 

program TIiAhTLAN tersebut. 

Dalam program TRANPLAN ini terdapat 5 jenis metoda Trip Assignmen1 

yang diylnakan, yaitu All-or-Notlting, rnet8,)(1u S~oku,~tik, Ite~utive (.:~/7c1ciry IZestruiwt 

@i.~nhehor~un her-ulung), irru crnentnl I~oaiJrng pemhchunan ber~uho/~)  dan metode 

I:ylrilihrizrm (keseimbongun). Masing-mnsing metode menggunakan prinsip 

komputasi berbeda-beda ying disesuaikan berdasarkan latar belakanE 



teontlsnya dan dengan parameter spes~fik masing-mastng model tersebut yang telah 

lerintegrasi di artlam paket program TRANPLAN 

FILE FUNGSI 
(I~SCII afau F~ le  T~dak Terfonnat) 
(Tabel Data Dasar) 

1 

(PLSCII atao File T~dak Telfonnat) 
(Tabel Data W n s a r )  
(F~le Cetakan) 
- 

4 
TRANPLAN 

Gambar 2.8. TRANPLAN lnput/Output 
Sumber 'The Urban Analysis Group. 1995 

Data Sementara 
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METODOLOGI PENELITIAN 

3.1. Tahapan Penelitian 

Penelitian ini dilaksanakan dengan mengynakan beberapa tahapan 

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

data yang ada. Tahapan-tahapan pekerjaan tersebut yaitu : 

1 .  Mencoba penerapan metoda pemilihan rute yang akan diuji pada suatu jaringan 

sederhana yang berfungsi untuk melihat dan memahami dengan baik perbedaan- 

perbedaan inasing-masing metoda tersehut. 

2. Mempersiapkan data dan model jaringan jalan (Highway Model) dan MAT Kota 

Surabaya yang &an digunaknn sebagai data masukan bagi proses pemilihan rute 

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

'divalidasi sesuai dengan kelidaan di tahun 1999). 

3. Mengkalibrasi pembebanan p e r g e d a n  dengan metode P i p  As.vignmenr yang 

telah ditemukan berdasarkan data l i l p  disrribution pada tahap (2 ) .  Petnodelan 

pernilihan rute yang dilakukan didasarkan atas jarak clan waktu tempuh serta 

dikomputasi dengar1 banruan paket program TRANPLAN. 

4. Mc~iibandingkri~i hasil pembebanan pergerakan pada masing-masing ruas dengar1 

data hasil survey SUDP 1999 serta data hasil survey langsung pada beberaparuas 

jalan di Kota Surabaya dengan menggunakan indikator UJI statist~k. Indkator uji 

statistik yang digunakan adalah berupa analisis korelasi. Dengan hasil analisis 

korelasi yang bempa sebuah nilai koejifien kr)relu.vi serta beberapa parameter 



penentu lainnya nantinya dlharapkan blsa ditentukan metode pernilihan rute yang 

memihki validitas dan tingkat kwennatan yang terba~k untuk d~terapkan dalam 

proses peramalan arus lalu l~ntas dl Kota Surabaya 

Untuk secara keseluruhan proses pcnelit~an ini dapat dillhat pada Gambar 3 1. 

Percobaan perh~iungan Metoda Trip 

- Data Pergerakan Kendaraan Prlbad~ 
(MAT) Kota Surabaya (Data SITNP, 1999) - H~ghway Model Kota Surabaya 

m r g n m m d  
l\+ 

Trip As.crgnment Trrp Assrgnment 

Program 

UJI stat~stik data estimasi 
terhadap data observasi 

Keterangan 
J = Jarak B = Biaya 
W = Waktu tempuh 

Cambar 3.1. Diagram Alir Metoda Penelitian 



3.2. Model Seharan Pergerakan 

Pada penelttlan ml d~yunakan data has11 estimasl sebaran pergerahari angkutan 

pribad~ Kota Surabaya yang d~prediksi oleh SITNP untuk tahun 1999 Model 

petgerakan yang d~dapat adalah merupakan has11 dan proses es t~mas~  dengan 

menggunakan metoda smtetls ya~tu model C;ravrlasr 

3.3. Model Pemilihao Rute 

Untuk mengestlmasl pembebanan rute pada jaringan jalan, digunakan tiga 

metoda pem~l~han rute (Tr~p Arsigntrie~tt) yang terdin atas metoda propoo~onal yaitu 

Ail or Norlirng dan metoda non proporsional yaltu metoda Pembehanun herlahap (10 

Yo, 20 O/Q) dan keselmbanga~~ ( l ic/uil~brlu~n) Est~lnasi untuk mas~ng-mas~ng metoda 

dilakuhan berdasarkan jarak dan waktu tempuh 

Khusus untuk fungsl nambatan blaya perjalanan, nila~ biaya perjalanan untuk 

~nas~ng-rnasing ruas jalan d~tetapkan berdasarkan hubungan anbra kecepatan dan 

b~aya perjalanan (Oglesby,1993) 

3.4. Program Komputer 

Penel~t~an in1 dllakukan dengan bantuan Program TRANPLAN yang dimiliki 

oleh P7' pa mint or^, Surabaya. Penggunnan paket progam ini temtama dalam proses 

pemodelan pem~l~han rute dengan tiga jen~s  metoda yang telah ditetapkan 

sebelumnya 

Penggunaan paket progrp-m TRANPLAN adalah untuk molihat perslapan 

presentasi jaringan laIan dan selanjul~iya rnembuat de f~n~s l  janngan jalan serta 

menyediakan presentasr jarlngan sepem mzdr~ks b~aya perjalanan antar zona dan 



pohon b~aya mlnlrnum. Beberapa keluaran d a r ~  program ini selanjutnya bersarna 

dengan data lam akan dlbmnakan sebaga~ mformas~ untuk bahan perband~ngan dengan 

data has11 obsewasi 

3.5. Indikator Pengojian Statistik 

Pada penelitian ini digunakan dua macam indikator uji statistik yaitu indikator 

uji statistik yang berupa analisis korelasi dua peubah dan yang kedua adalah indikator 

uji statistik yang berdasarkan pada nilai RMSE (Root Mean Square Krror) .  Dengan 

analisis korelasi serta uji nilai RMSE ini nanlinya akan dilihat ada iidaknya perbedaan 

secara statistik antara niIai arus lalu lintas hasil estirnasi dengan nilai arus riil hasil 

observasi langung di lapangan berdasarkan nilai-nila~ parameter korclasi serta nilai 

RMSE yang dihasilkan m h r a  data nyatadi lapangn dengan data hasil estirnasi . 

3.6. Data Caerah Studi 

Berdasarkan Garnbar 3.2, Peta pembagian zona daerah studi Kota Surabaya 

berdasarkan kelurahan, daerah studi (Kota Surabaya) dibagi menjadi 261 pusat zona. 

Masing-masing pusat zona dihubungkan ke jmingan jalan rnelalui penghubung pusat 

zona (cen~roid conneclor). Model jaringan jalan Kota Surabaya dapat dilihat pada 

Gnrnbar 3.3. Peta jaringan jalan daerah studi Kota Surabaya. Data observasi arus lalu 

lintas dari 39 lokasi akan digunakan sebagai bahan perbandingan tcrhadap hasil 

es~irnasi program TRANPLAN yang merupakan gabtmgan dari beberapa data hasil 

observasi SUDP 1999 dan data observasi langsung di lapangan sebanyak 15 ruas jalan 

dan 6 persimpangan. Cambar 3.4. Peta loka:(i survey memberikan gambaran secara 

keseluruhan dari lokasi survey yang dilakukan daiam penelitian ini. 







Tabel 3.1. Lokasi Kuas Jalan untukSurvey Langsung 

i ~ b .  T Nama Ruas ialan i 

J1. HR Muhammad 
J1 Mayjend. Sungkono 

JI Gunung Sari 

1 8. 1 JI. Run~ku t  I 

, ~ - ~ ~~ 

- 
13. J1. Tuniunean 

Tabel 3.2. Lokasi Prrsimpanga~t  untuk Survey Langsul~g 

1 No 1 Nama S~mpang I 
Prapen - Jaglr Wonokromo -- - 

Kapasan-Kapasan 

3.7. Obsen asi 1,apangiin 

Dalam penel~t~an lnljuga dilakukan observas~ langsung dl lapangan Obscrvas~ 

lapangan yang hlakukan berupa survey arus lalu lintas (lruffic ~ozmtmg) yang 

dllukukan langsung dl beberapa mas jalan dl dalani areal daerah stud1 Kota Surabaya 

gull8 niclengI\:~pl data arus Ialu l~ntas yans  ci~rnllik~ oleh SUDI' 1999 Sunley 

dllahukan pada jam puncab prig har~  (nlornmg peuk /lour) dengan klas~fikasl 



btrdasarkan unit kendaraan penurnpang (p~s.~enger cur unit) Pelaksanaan survey 

lapangan d~lakukar~ pada hari dengan mein~l~h han antara hari Sekdsa, Rabu dan 

Kamls dengan asumsl bahwa karakter~stlk arus lalu lintas pada ketrga harl tersebut 

adalah identik Proses pengambllan data langsung dl lapangan in1 juga dlmaksudkan 

agar data real yang dljadikar~ p ~ ~ n b a n d ~ n g  dengan data has11 estimasl nantinya 

meiupdkan data total yang mellput~ pergerakan total pada ruas-ruas jalan yang ada, 

pcrgerakan rudlul dan orcz~ntirunsversal serta pergerakan pada ruas arterl dan 

kolektor 



HASIL PENGUMPULAN DATA 

4.1. Data-Data yang dibandingkan 

Sesuai dengun tu.juan utama dari p:nclititltl in;, data-data yang dibandingkan 

adalah data volume lalu lintas has11 dari cstirnasi atau pmiodelan dengm 

~nenggunakan beberapa mctoda 7iipA.vsig1.11~~e~~t dengan data volurqe lalu lintas hasil 

survey langsung di lapangan (data nyata). Dengan demikian maka hasil penelitian 

dalam penelitian mengenai studi pemilihan metoda 7i.1,~ Assignment ini terdiri pula 

atas 2 bagian pokok ytiitu hasil penelitian berupa volume lalu lintas nyata yang 

lnempakan hasil dari survey langswg di lapangan dan volume lalu lintas estirnasi 

ydng merupakan hnsil dari estimasi menggunakan ~netoda 7i-rp As.vignmenl dengan 

hanluan program 'TRANPLAN. Kedua jt!nis hasil penelitian ini nantinya akan 

dibahas dan dibandingkan untuk mendapatkan metoda Trip A.v.srg-nmenr yang 

menghasilkan volume lalu lintas hasil pemodelan 1 estimasi dengan tingkat validitas 

yang paling baik. Paling haik di sini maksudnya adalah metoda yang dimaksud 

mampu mkrlghasilkan volume ldlu lintas eslimasi yang secara uj i  statistik mendekati 

atau sama dengan data nyata yaqg ada di lapangan. 

4.2. Aasil Survey Lapangan 

Survey lapangan dalarn penel~tlan mi d~lakukan di beberapa ruas jalan dan 

simpang yang ada dalam llngkup Kotamadya Surabaya Pemllihan lokasl untuk 

survey lapangan juga dldasarkan pada kelngrnan untuk dapat rnelihat fenomena arus 
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lalu lrntas dengan berbaga~ cln pergerakan dalam area stud1 C I ~ I  pergerakan yang 

d~maksud yartu pergerakan ~ u ~ I i u i  maupun or-c~~mtrun\ver.sol pada ruas jalan arteri 

dan kolektor yang ada dalam w~layah Kotamadya Surabaya Has11 Survey lapangan 

pada pencl~tlan in1 dapat d~l~h'it pada b a p n  LampIran Has11 survey mcrupakurl 

cacah jumlah krndaraan dari lenrs kendaram penumpang, truk dnn b ~ s  serta sepeda 

motor Pada akh~mya total jurnlah kendaraar~ pada setlap lam sunrey d~konvers~kan 

ke dalam bentuk satuan mob11 penumpang (smpipcu) dengan menggunakan faktor 

konvcrs~ berdasarkan Indonesian IJigheay Capacity Manual (IFICM) Has11 

berupa volume lalu lintas dalam bentuk amp rni  yang nantlnya akan rnenjadi 

pembanding &ma menbnuj~ tingkat validltm volume lalu llntas hasil estimas~ d a r ~  

berbaga~ rnetoda l k ~ p  Asargnrnetlr yang diujl dalam penclitian in1 

4.3. Data Hasil Estimasi dengan Menggunakan Program TRANPLAN 

Data has11 esllmasl dengan program TRANPLAN ~nerupakan data has11 

cstrmas~ yang d~dilsarkurl pads inatrrks asal Lujuan Kotarnadya Su~nh:rya ur~luk tahun 

1999 Dengan matr~hs asal dan lujuan yang ada d~ jad~kan  sebagat lriput data guna 

dlsebar kc ruas-ruas jalan ynng ada dalarn jarlngan jalan Kotarnadya Surabaya 

dengan menggunakan beberapa metoda 7i:p Aswgnment. Hasil da. I mas~ng-rnasing 

penyebaran pergerakan ke mas~ng-masing ruas jalan dalam area wrlayd Kotatnadyn 

Surabaya r n ~  yang kemud~ar, akan menjatl~ dasar perkman pergerakan arus lalu 

lintas pada masing-masing ruas jalan di Kotamadya Surabaya. Hasil estimasl arus 

lalu llntas dengan ~nenggunakan program TRANPLAN in1 kemudian akan 

d~bandrngkan secara stabst~k dengan data survey lapangan pada ruas j a l a ~  yang 

I s t i i ~ ~  i 1 r 1 1 1  I I 11ic~od:t cs~i~nas i  7 i . i ~ ~  , i . r . ~ i g r i ~ i r o ~ /  yang 



~nenghastlkan volume lalu l~ntas hasil est~n~asi  yang kedekatannya dcngan data nyata 

dl lapangan paltng akurat, Data has11 esiimasi dengan program TRANPLAN in1 

dapat d ~ l   hat pada baglan I .ampIran 



ANALISIS DATA PENELITIAN 

5.1. Metoda Analisis 

Sesuai dengan tujuan penelltian yang dltetapkan sernula yaltu untuk dapat 

menentukan rnetoda 7Z1p Asspnronl yang menghasllkan has11 esti~nasi volume lalu 

I~ntas dengan tingkat valld~tas yang tinggt, maka analisis data penelitian akan berupa 

perbandingan antdra data has11 pemodelan dengan data nyata hasil survey langsung di 

lapangan. 

Metoda perbandingan yang dtgunakan adalah perbandingan secara stahstik 

dengan menggunakan 2 (dua) macam test, yaitu : 

I .  Berdasarkan parameter-parameter yang mengindikasikan kesamaan antara 

volume model dengan volume lalu lintas nyata dengan menggunakan 

analisis korelasi. Parameter korelasi yang dimaksud adalah nilai lX2, nilai 

koefisien slope dan nilai intersep. 

2 Berdasarkan n~lai kesalahan perkiraan volume lalu lintas model 

d~bandingkan d e n ~ n  volume nyata atau yang b~asa  dlkenal dengan ~sttlah 

statlstrk Root Mean ,Tquure Error (RhflE) 

Dengan berdasarkan parameter-parameter tersebut, data lalu lintas yang 

d~has~lkan oleh metoda-metoda 7irp dssrhwmenl yang digunakan dalam penelitian ini 

ke~nud~an d~band~ngkan untuk mendapatkan metoda dengan n~lai-nila~ 

perband~ngannya pal~ng bagus Metoda Trip A~ssignmenl yang rnenghasilkan nilal - 

ntlai perbilndlngan yang terbatk berartl mengtnd~kastkan data estlmas~ yang 

d~has~lkan metoda tersebut secarn stat~st~k aduIah sama dengan data has11 survcy dl 
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lapangan atau dengan kata lam j ~ k a  sumbu X mewak~li data has11 est~masi dan sumbu 

Y mewakllt data survey lapangan, maka ~ ~ l ; a  data-data has11 estlmas~ dan data-data 

hasil survey diplotkan maka grafik yang terbentuk adalah garis linear, kemiringan 

garisnya 45' dan memotong sumbu (0,O) serta memiliki nilai RMSE yang mendekati 

nilai nol. 

Pada intinya pembahasan yang dilakukan pada penelitian ini dilakukan 

dengan membahas hasil penelitian mumi berdasarkan hasil statistik dengan 

menggunakan eata elimlnasi bertahap Hal pertama yang dlfakukan adalah dengan 

mernbenLan selnacam n ~ l a ~  arnbzng batas penenmaadpenolakan bag1 t~ap-tiap nllai 

pada masing-masing parameter penentu yaitu nilai ambang batas 

~ ~ c ~ i c r i ~ i i a t ~ ~ ~ / ~ ~ c ~ l ~ ~ l ~ ~ k ; ~ ~ i  1>;1di1 nili~!-~~il:~i I < ~  , nilai slope% niI :~i  in lc rx l~  I C ~ ~ < I C I : I ~  I ) ~ I S : I ~  

sumbu (0,Q) secara komprehcnsif dan nilai RMSE. Selelah diberi nilai amhang batas 

penzntnaardpenolakan, maka ahan dtdapat metoda-metoda Trip Acsrgnment yuig 

masuk dalam kategori yang estlmas~ vcllume lalu lintasnya rnemil~k~ t~ngkat 

kecermatan yang baik Selanjutnya d a r ~  metoda-metoda yang masuk katego~t terba~k 

tersebut dapat dltentukan metoda yang pal~ng balk dengan mengkaji parameter- 

parameter yang d~gwnakan maslng-maslng metoda lersebut 

Selanjutnya bcrdasarkan n~ la l -n~ la~  parameter has11 regest l ln~er d~harapkan 

dapat diturunkan suatu pcrsamaan cmpiris bagi inasing-masing merada 7 i . v ~  

, . I . s . ~ i , y ~ ~ r i ~ ' ~ z r .  Dengan persaniaan crnpiris i r ~ i  nanlinya diharapkan dapat dilihat secara 

~natelnatls hubungan antara voiume lalu Ilntas has11 pcmodelan dengan volulne lalu 

lintas nqata has11 survey dalam hentuk persalnaan garls l ~ n ~ e r  Hal pentrng yang perlu 

dl~ngaf adalah bahwa persanlaan emplrts yang d ~ h a s ~ l k a r ~  nantlnya adalah persamaan 

clnplrls yang hanyd bcrlaku bag1 kasuslpenel~t~an in1 saja, sedangkan untuk kasus di 
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daerah dan waktu rang herbeda maka persamaan emplris yang d~has~lkan pada 

penelltian in1 hanya dapat membenkan gambaran fenomena yang mungk~n terjadl 

pada penelrt~an sejenls 

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

Seperti diuraikan di alas, parameter stafistik yang digunakan dulam penelitian 

ini tcrdiri atas dua parameter pokok, yaitu : 

I .  [Jji s:atistikdengan n~enggunakan Analisa Regresi Ltnier herdasarkan nilai 

I<" kooiisien Slope dan nilai intersep terhadap pusat koordinar (0,U). 

2 ,  Uji statistik berdasarken nilai PMSFi 

['emberinn kriteria pnda nilai parameter statislik yalig dihasilkan dilakukan 

hcrdasi~rk;l~i karaktcristik parnmetcr terschu~ Sebagai contoh, nilni R' pada garis 

rcgresi menunjukkan kckuaton korelasi anbra v;lriabtl bcbas dan tak bebas. D~la tiz 

~nendekati nilai I bcrafii korclasi antara data hasil pengamalan dan data hasil 

est~~nas~ipemodelan yang terbentuk sangat kuat. Demikian pula sebaliknya, Jika nilai 

I<' mendekati 0, berarti korelasi antitrtr dala hui l  pengalnatan elan data hasil 

estimasi/pemodelan yang terhentuk tidak kuat (tidak ada korelasi) Dengan deniikian 

metoda 121/1 d,s,signnzenl yang menghasilkan nilai R~ lnendekall I kita terima sebagai 

~netoda yarig mcnghasilkan estimasi volumc lnlu l i~ i tns  derlgnn ~inskar kccermntan 

yang tinggi, sedangkan yangjauh di bawah nilai I bisa kita sisihkan. 

Dalatn pemherian nilai ambang penolakanlpenerimaan dalam penelitian ini 

diusahakan untuk mcndaparkan nilai ambang batas yang seobyektif mungkin, karena 

tidak adanya nilai standar baku yang ditetapkan dalam penentuan nilai-nilai R', 

koefisien slope S n  nilai intersep serta nilai RMSE yang menentukan dalam 



perbandingan dua sarnpel data Oleh sebitb itu dalam penelltian rnl, n11a1 ambang 

batas penolakanlpenenmaan suatu parameter d~dasarkan pada ras~olpersentase dan 

ni la~ suatu para~ncter tersebut terhadap n ~ l a ~  rata-rata parameter tersebut vany 

dihi~silkan ole11 semtln ~nelnda T ~ ~ i / ~ A , ~ . v i , ~ ~ ' l i i t i ~ + t ~ /  yang d~uji .  

I'c~nber~arl t~rlar anlbang baias penolah&~~/pencrimaan p;da parameter staiisttk 

\all!< d~gunakan dalarn penel~tlan In1 d~sa l~han dalam bentuk tabel 5 1. Ambang batas 

17cneri1iinan/pcnoIi1kii11 niloi-niini pnrametc~' stalistik : 

Tabel 5.1. Ambang batas pencr~rnaanipenolakan nilai-nilai parameter statlst~h 

'fabel 5.2. Arnbang batas pener~rnaadpenolakan n11a1 RMSE 

1 
No 

Prosentase 
nila~ RMSE 

RMSE rata- 

- T o - 5 0 %  

Penentuan nilai ambang batas penenmaanipenolakan dl atas rnerupakan 

asurns1 yang d~tentukan send111 oleh penul~s dengan d~dasarkan pada ka~dah ilmiah 

dan dlsesuatkan dengan karakterisbk dari mas~ng-~nasmg parameter 

47 

Keterangan 
Nllal 
R~ 

N~la i  

slope 

Prosentase nilai tntersep 
terhadap n~lai  volume 
lalu l~ntas r111 ratn-rata 



Scperti yang iel:lh disebutkali di alas, parameter statistik yang dijadikan dasar 

pe~lcntllan tingkat validnsi &mi ineloea 'ii'il7 A.ssig~itnerll &lam pcrielitian ini ierbagi 

atas 2 matam tesl. yaitu : 

A. Parameter haliil regre9i linier 

I ~ ~ l a i  K' 

2 Nlla~ koetislen slopc 

3 Nilat lntersep terhadap htlk (0,O) 

B. Parameter herdasarkan nilai akar  kesslahan reta-rats yaitu nilai 

Root Meat1 Squnr~  Error ( W S l i ) .  

5.3.1. Pen~I,al~aran bcrtla~sarkan nilni hatil nnt~lisis korelrai 

5.3.1.1 Pcmbahasan herdauurknn nilai I<' 

Dalaln pcngl~jiim data sccara statistik dcngan rneriggunakan meloda analisis 

regresi dan korelasi, nilai R~ niengindikasi kan tingkat korelasi yang terbentuk antara 

dua populasi data yang dibandingkan. Niiai R* berkisar antara 0 dan 1 .  Semakin 

rnendekati nilai L berarti k o ~ e l x i  yang terbentuk oleh data-data yang dibandingkan 

semakin bagus dan ha1 sehaliknya berlaku hagi nilai K' yang mendekati nilai 0. 

Dcrdasarkan nilai ~ h h a s r l  dari pcrhirunyn regesi linear dan perhitungan 

korelasi terhadap keseluruhan data didapatkan bahwa hanya hasil regresi data hasil 

mctoda Jl i i  or Noli~ing (brrdasarkan jarak dan waktu) yang menghasilkan nilai R? 

);an2 jelek yaitu 0.357 ~ ~ n t u k  melodn /I// ot- h'i11hit7g berdasarkan ~a rak  dan 0.55:l 

untul, meroda All or Norhiv~~s bcrdasarkan waktu. Dcngan demikian ~nctoda dl /  01. 



iVoflrir~~ I ~ i ~ i k  \i;lng hertlns;lrka:i jaml; rnaupuII wnklu d;~pal kita sisihkan dari tlerctan 

~netoda Yi.i/? Assitqrwmer2t y ang &an ki ta uj~ tinykat validitasny a. 

AONI AONW INIOJ INIUW I N I U l l  IN2111 IN20W IN2On LO1 I VU' 1 VlJ 

Metoda Esttmasi 

Gambar 5.1 Grafik Nilai PI' Data Estimasi vs Data Survey untuk masing- 
masing Metoda Trip Assignment 

N1la1-nilal R~ ~mfuk sernua metoda 7irp Assrgnment yang digunakan dalam penelitIan 

In1 serta klas~fikasi metoda yang mc-menuhi syarat sebagiu metoda yang 

menghas~lksm n ~ l a ~  R' yang ~neng~ndlkasihan korelasl yang erat antan. data volume 

lulu lintas liasil esti~nasi dengall dala voltinle lalu lintas nyal:~ di lapangan pild21 

regresi linier (didasarkan pad3 nilai arnb:tng batas penolakan~punenmaan yarig telah 

ditentuknn di tabel 5.1) dapat dilihal pada gambur 5.1. Cjralik Nilai R' Pata Estimasi 

vs ilala Survey ul~ruli niasing-masing n~cloda ' /rip A.r.sigr~otu~/ Jar1 k;lbcI 5.5. 

Klnsiiikasi status Metoda 7kr,pAs,si,~nrrrcni 1,erdasarkan nilai R ~ .  



Tabel 5.3. Klaslfikas~ status Metoda Trrp Assrgnrnent berdasarkan n l la~  R* 

I 1 1 All or Nothtng 1 1 EJJ:~ 1 
Diterima 

D~terima 

--- - Diterima 

Diterima 

5.3.1.2 Pembahasan b ~ r d a s a r k a n  nilai intersep terhadap pusat sumbu 

Besamya ntla~ lntersep meng~nd~hasikan besarnya nllal koefisren C dalam 

persamaan garis linier y - mx 4- C. Nilai intersep yang balk adalah apabila nilai 

lersebut mendekat~ atau sama dengan 1101 yang berartr juga meng~ndikasikan 

dekatnya nilai hubungan antara n ~ l a ~  y dcngan r i ~ l a ~  x. Hal In1 meng~nd~kas~kan pula 

hag1 penel~t~an in1 bahwa volume lalu llnta,i has11 eslnnas~ dengan volume lalu l~ntas  

nyata lfienlpunyal ilila~ yang berkorelasr erit Apahila n ~ l a ~  koethlen slope adalah I 

scdungkan nllal lnlersep cukup hesar (po51t1f a h u  neyal~t], hnl it11 menun~uhkan 

persaniann y 111\ 1 C yang ku~alig ba~h Pcrsanlaali yang b:l~k l la~u< mcngdndu~lg 

n ~ l a ~  koeiislen slope yang mendekat~ atau sama dengan satu (dllnd~kasikan dengan 

hcm~nngan garis lln~er yang terbentuk menibentuk sudut kemirlnganislope sebesar 

45") dan n~lar rrltersep yang t~dak terlalu besar atall sama dengan no1 



Dari hasil pcrhitungan rcgrcsi linicr serta didasarkan pada nilai ambang hatas 

pe~iolakall/pencrilnaan nilai intersep yang dapat diteri~na sebelumilya, maka mcloda 

Trip ,l.csignnic~rr yang dapat ditcrima r;cbagai tneloda ynng memcnuhi kntcria 

sebagai metodil yang menghasilkan volume lalu lintas hasil estimasi dengan validitas 

yang tinggi berdasarkan nilai intersep terhadap sumbu ordinat y adalah metoda 

1 1 i r i I  10 $6 berdasarkan wnktu, Incren~e~ltul 20 % berdasarkan waktu dim 

biaya serta metoda ik~~rilihriz~tn berdasarkan jarak, waktu dan biaya. 

Nilai-nilai inlcrscp untuk scmua rnetoda 7 i ip  A.u.si~nnnzc~rrr ysng digunakun 

dalam penelitian ini serta klasifikasi metoda yang memenuhi syarat sebagai metoda 

yang menghasilkan nilai intetsep yang bagus pada regresi linier antara data hasil 

alimasi dan data hasil su~wcy dnpal dililiat pada gambar 5.2, dan tabcl 5.3.  

I AONJ AONH' INlOl lNlOW NlOh INZ(iJ IN2flW IN2011 101 I'OW LOR 

Cambar 5.2. Grafik Nilai Intersep Data Estimasi vs Data Survey untuk masing- 
masing metodn TripAssigr~rrren/ 



Tabel 5.4. Klaslfikas~ status Metoda T r ~ p  Assl@ment berdasarkan n ~ l a ~  Intersep 

1 Trip!z:::menf 1 Status 
- I pi 1 All orNothing 1 

Ditolak 

Ditolak 
Diterima 

8 13 D~terima 

5.3.1.3 Pembahasan berdasarkan nilai Koefisien Slope 

Nllal koefis~en slope merupakan n~la i  yany rneng~nd~kaslkan besarnya 

;penyImpangan garls l~nicr  has11 rcgresl yang tcrbentuk terhadap gans l~nier y = x 

Nila~ koefis~en slope In1 berklsar antara O dan 5 1 Semalun mendekat~ 0 beram 

penylmpangan yang f e q a d ~  sangat besa~,  sedangkan jlka n11a1 koefislen slope 

mendekat~ 1 berart~ kemiringan garis 1init:r hasil regresi semakin mendekan sama 

dengan gans y = x yang btrarti ~ l icng~nd~kas~kan bahwa nila~ x hamp~r sarna dengan 

mlar y Dalam ka~tannya dengar] penelltlan in1 jlka Earls has11 rcgresl antara data 

volurnc lalu Ilntas Iiasll estnnasl dengan data volume lalu lrntas nyata dl lapangan 

menghas~lkan sudut kem~r~ngan (slope) sebesar 45', maka hat in1 incng~ndlkas~kan 

bahwa n~lar volume lalu l~ntas has11 pemc~delan hampir sama dengan volume lalu 

llntas hasil survey langsung d~ lapangin 



Iierdasarkan kecenderongan ha1 tersebut di atas serta didasarkan pada kr~teria 

yang telah ditentukan pada sub bab sebelumnyk maka berdasarkan nilai koefisien 

slope metoda yang m a s k  dalam kriteria metoda yang memiliki tingkat estimasi 

dengan validitas yang tingg~ adalah metoda incremcnlul 10 % berdasarkarl waktu 

dengg~n nilai kocfisien slope sebesar 0.865. Denmn nilai koefisien slope yang hampir 

~nendekari nilai 0.9 ini berarti garis linier hai l  regresi antara data-data volume lalu 

lintas estimasi dengan vnlume lalu li~itas nyata di lapangan adalah hampir sama 

kcmiringannya dengan keiniringan ideal garis linier pcrsalnaari y = IIIX + C: dengan 

kala lain bahwa nilai volume lalu lintas h;~sil pemodclan hampir sarna dengan nilai 

volume lalu l i n ~ i s  nvata di lapangan, 

Nilai-nilai koefislen slope untuk semua meloda 7 i i p  As.vignrnen1 yang 

digunakah dalam penelitidn ini serta klasitlkasi rnetoda yang rnemenuhi syaral 

sebagai metoda yang menghasilkan nila~ koefisien slope yang bagus pada regresi 

l i n k  dapat dilihat pada Gambar 5.3, dan tabel berikut ini : 

1 . . . . . . . . .~ ~ ~ .~~ . . ~.~ . ~ . , ~  

0 . 9  . , . ~ , . ~ , .  : , .  , , , ,  , , ,  .. ,~ .,.,,,,......,. ~ . .  ~ . .  

er 0.8 

rn 

"7 

'5 

- . - 0.2 1~ 

0 i - 
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Metoda estimasi 

~ i m b a r  5.3. Crafik Nilai Koefisien Slope Data Estimasi vs Data Survey untuk 
masing-masing Wetoda Trip Assignment 



'rabclS.5. Klas~fikas~ sta111s Mrirlda 7klp A.\o~n:n/?rnnt berdasarkan nrla~ Koefisren 

5.3.2. Yernbahasan berdasarkan nilai RMSE 

N~lar Rr~of hli.i:n/n Scprcirc~ Ilrror (RMSE) atlalali n~lal yarlg rnengrnd~kas~kan 

besamya nilar kesalahan a:au pcnyilnpangan antara dua sampel data )ang 

drbandmgkan jlka tirl~njall d a r ~  n~lai  rata-rata perbedaan akar kuadrat dan masing- 

masing sel data yang sama jtka data disq~han dalam bentuk tabulasi Semakin kec~l 

nllai RMSE atau mcndekat~ n ~ l a ~  no1 berartr kesarnaan a n m a  dua sampel data yang 

d~bandlngkan semak~n balk pula Nlla~ RhlSE yang besar mengindtkas~kan adanya 

perbedaan yang cukup besar secara statist~k antan suatu s a t n ~ l  data dengan data 

pembandrngnya Contohnya, bila n11a1 RMSE antara volume lalu lintas estlmasi 

d~band~ngkan dengan volume nyata dl iapalngan menghasllkan nlla~ yang mendekatl 

nol, ~ n a k a  ciapat d ~ a m b ~ l  kes~mpulan bahws volume lalu lrntas est~masl adalah sama 

d e n ~ a n  volurne kcnyataan yang ada dl lapangan 



Dari has11 perhitllrignr~ nrla~ TiMSli dan herdasarkan hal-ha1 dl atas serta 

berdasarkan llilni a ~ n l > o n ~  batas perrolnkanipetlcr-irnaan yang tclah diknluhni~ 

sebelumnya, maka dalnm penelitian ini metoda yang dapat diterima sebagai metoda 

Ikip Assignmsnr yang men811asilkan volutne lalu lintas estimasi dellgan tingkckat 

validitas yang balk adalah lnetoda Incremewful 10 % berdasarkan waklu dengan nilai 

RMSE sebesar 270 atau hanya 50 persen dari nilni rata-rata RMSE yang dihasilkan 

oleh semua metoda ? > d i p  A.v,vlgnment yang rliuji dalam penelitian ini. Walaupun nilai 

RMSE 270 ini cukup besar, namun jika diiihat dari secara keseluruhan nilai RMSE 

yang dihasilkan rnctoda-metoda lainnya, maka nilai RMSE yang dihasilkan metoda 

Incre~nental I0 9;) bcrdasarkan waktu ini  dilpal dikatcgorikar~ sebagai nilni yang 

cukup baik F. 71 
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Metoda cstlrnasr 

Garnbar 5.4. GratikNilai RMSE Data E5tiniasi vs Data Survey untuk mssing- 
masing Meroda Trip Assigttmetzt 
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Merocla estimasi 

Gambar 5.5. Grltfik Persentase Nilai IUvlSE dnta Estimasi vs data Sorvey untuk 
mauing-masing Metoda ?iiprlssignmcni 

Tebel5.6. Klaslfikasi status Metoda 7).r/l A.rsrgnrncni berdasarkan n ~ l a i  RMSE 
~- .~~ .- ~ ~. 

- 
NO 1 1 1 Status 1 'Trip Assignment 



5.4 . Total Nilai Parameter Hasil Penelitian 

Berdasarkan hasil perhirungan analisis korelasi dan regresi serta perhitungan 

nilai IWSE, maka secara keseluruhan nilai-nilai parameter statistik yang dihasilkan 

oleh masing-masing inetoda Trip Assignnzcnl disajikan dalam tabel 5.6. 'Total nilai- 

riilai parameter hasil penelitiaii. : 

Tebel 5.7. Total nllal-nilai parameter hasil penel~t~an 

Werdasarkari hasil-hasil amalisis kol-clasi serta nilai R M S l  yarlg dipemleh di 

atas dan dengan didasarkan pada kriteria amhang bnvas penerimaanlpenolakan yang 

tclali ditcntukan, rn;l!ia dapat ditarik kcsiliipulan b:~hwa Metodo 7'ri!) Assignmetr/ 

I~rcremmfol 10 ?'i; dcngan fungsi liambatan berdasarkan waktu ildalah rnctnda Trip 

Assignmenl yalig menghasilkan data eslini;~si volume lalu lintas yang identik secara 

statistik terhadap data volurne lalu lintns r i i l  di lapangan, Dengan demikiali rnetoda 

7i'i.p Assigr~rnenl incrcmeniul I0 % berdasarkan waktu tersebut dapat kita simpulkan 

sehagai lnetoda 7ip  A.r.vign:nme~~t yang menghasilkan data esti~nasi volume lalu lintas 

yang memiliki tingkal kecermatan yang pal~ng balk untuk proses peramalan 

1:ebutuhsn transpoi-tasi di Kola Surabaya. 



5.5. Persamann Empiris V - I - J ~ ~  Estimasi dengan Menggunaknn Metotla 

Trip Assignnleni 

Berdasarkan hasi! penelitian yang ada serta nilai parameter-partimeter u j ~  

statistik yang terbentuk dari has3 regresi linier maka terbentuk suatu persamaan 

empiris yang mempakan hubungan linier antara volume lalu lintas hasil peniodelan 

dengan volume lalu lintas i1yni;r di lapangan. Persamaan empiris yang memberikan 

hasil estimasi dengan tingkat kecermatan yang paling baik ,adalah sebagai berikut : 

Y = 0 . 8 7 S  + I 7  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  10 

dimana variabel Y adalah mewakili volu~ae lalu lintas nil di lapangan, sedangkan 

variabel X ~newakili nilai volumc lalu lintas hasil cstilnasi n~etoda Trip Assignment. 

Pursamaan empiris. ini merupakan petsamaiin yang terkntuk berdesarkan nilai-nilai 

para~nettrr analisis korelasi untuk rnetodn 7;.1[1 ,.ls.s~~tl~nerr/ Increrni,~?/i>I 10 O/o dengan 

fungsi hambatan waktu yilng ~elah disilnpulkan scbclumnya sebagai rncttda daliip 

.4.v.rifinin~.l1/ yang mengha.ii1ka11 data volumc lalu linkas cstimasi yang ~nciniliki 

t~ngkat kecermatan yang paling baik, 

Rerdasarkan pembahasan berdasarkan aspek-aspek s ta t~s t~k  yang telah 

dl tctaphan scbelun~nya, maka d~arnhil kcsiinpulan bnhwa mcloda Trill ,lssiyrtnrcnt 

Incremental 10 % berdasarkan waktu adalah metoda lirp Assrg17menr yang b ~ s a  

rnenghasilkan has11 c s t i r n ~ s ~  volume lalu lintas dcilgan t~ngkat vtrl~dasl yang pal~ng 

t~nggi secard slatrstlk khususnya untuk pernodclan kebutuha~i transpoaasl atau 

cstnnasi arus lalu lintas dl wllayal~ Kolamadyd Surabaya Hal in1 dibuhtikan bah\va 

melocia '7i1/1 A,%~ijinnlel increme~tlc~I 10 ?/a herdasarkan waktu lolos d;lri semua 

4K . .  . . . . . . . . . . . . . . . . .  ..... , l < ~ .  .. ,.,.. ,.... 
< ,;;;>':% ;,<; .:., 

6. i , r'. 
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batasan nilai ambang batas penenmaanlpenolakan nllai parameter uji statistik yang 

telah dilakukan 



DAFTAR PUSTAKA 

Black, J.A. (1981); Urban Transport Planning: Theory and Practice; London; 

Cromm Helm 

Ortuzar, J D and W~llun.en, L G. (1990), Modelling Transport. Second Ed~tion, 

John Wllley and Sons, England 

Slp~l lTB (19961, Pcrencanann Transpol tosi (Trrtnsportation Planning), Jurusan 

Teknlk S~pil. Instltut Teknolog~ Bandung, Bandung 

Sugiyono (1999), Statistika n~ituk Penelitian, Edisi kedua: Alfabeta; Bandung 

Sulisfio, H. (19911, "Estimasi Matnks Asal-Tujuan (MAT) pergerakan kendaraan 

rnenggunakan data arus lalulintas", Kuliah Tamu, Ulang Tahun Fnkultas 

Teknik Universitas Brawijaya, Malang 

Sulist~o, H (1992),  m me to do log^ Peramalan Lalulintas Menggunakan Pendekatan 

Model Transportas] "; Jurnal Fakultas Teklrik Universitas Brawijaya, 

Vol 1 No 4 Bulan Juli 1992, Hal 2-12. 

Sulistlo, H (1992), "Estimasi rnatrik Pergerakan Asal-Tujuan Kendaraan 

Menggunakan Data Arus L,alulintas"', Jurnsl Univervitas Srawijxyn, Vol 4 

No 3 Bclan Maret 1992,t Lal 13-28 

Sul~st~o, 14 (1996), "Model Grav~ty Opportunity Sebaga~ Model 'l'ransportas~", 

Jurnd Fakultas Teknik Unlvel.~itns Urnwijaya, Vol I l l  No 5 Bularl 

Abustus 1996, Ilal 129-143. 



Tarnln, 0 Z (1986), 'The Esttmation of i~ Transport Demand Model From Traffic 

Counts and Simple Zonal Plannlng Data", Report of Transport Studies 

Grovp, IJn~versrty College London, London 

Tamln, 0 Z (1997),Perencanaan dan Pemotlelan l'ranspol.t~ui. Pcnerhrt Irl'R, 

Bandung 

Tam~n,  02 .  (1988b), "Transport Demand Model From Traffic Counts", 

Proceedings of the 20'" Annual Conference of Universities Transport 

Studies Group, London. 

Tamin , O Z  [1988c), "Simplllied Transport Model Based on 'Trafic Counls", 

Workshop in Transport Models, 1Jniversrty of Napoli; Napoli (Italy) 

The Urban Analysls Group (1995), TIZANPLAN User Manual, The Urban 

Analys~s Group, Inc, Califomra 

Walpole, b R and Myers, R H (1995); llmu Pcluang dan Statistika untuk 

lnsinyur dan Ilmuwan, Terjemahan oleh RK Sernhir~ng, Penerhrt ITB; 

Uandung 



DATA YIRVEY DAN DATA ESTmASI 
METUMTWASSIGWEIIT All or Hotnrne ( Jarak 1 HASR HITUWAN KCAEUSI DAN REGRESI LINEAR 

SUMMARY CWTPUT 

A&& R Sqw 0 351119798 
standard Enor 481 4981751 
ObsenaDonS 111 

A N W A  
dl SS MS F s-f 

R q m  1 14031639 67 14U31639 67 6052281682 4 42495E-12 
R&ual laS 252706137 2378404927 
ToQl 110 3930225337 



D I T A  SURVEY DhN DRTA ESTIMS51 
E T W A  TRIP ASSIGNMENT All a Nolh~m ( Wahtu I HISlL HITUNGAN KORELA3I DAN REGRESILINEAR 

SUMMARV OUTPUT 

R Square 0 554403576 
Adrvaea R square 0 Fa315526 
SIandard Enor 4532131025 
m n a t a n s  111 

C24kh Standad E m  1 Slal Pr.iue 1 ~ ~ 9 5 %  U p p 9 5 %  L m 9 5 W  U p p a 9 5 W A  
I*+ .I28 74 M265565 -1 72941228 0 086588229 275 3941513 18 74017% 275XF11513 18 7401794 
7 Vzwb!e 1 054652495 0-2 11 64542686 749117E21 045359- 053965851 0- 063965651 

CATATAN Daladaiam vrtven k t 1 1  Penurn~ang (rmpipcui 





DATA SURVEI DAU DA7& ESnMASl 
METOOL,TRIPASSIONMEM. lncrern~ntal Loadlns 10% 1 Wan") HASII  HITUNOAN KORELASI DAN UEGRESI LINEAR 

SUMMARY OUTPUT 

R e g ~ e g ~ x n  Sbtuhcr 
Munip* R 0 987902913 
R Sqvale 0 975952166 
~ d p r t d  R Square 0 975131W 
Standard Em's 125 -782 - 111 



DATA SURVEY DLiN DATA ESTIMILSI 
METOOA TRIP ASSIGNMENT lncrlmenlal Lmdw 10% ( m a y s  I MSlL HITLINGAH U O R E W  DAN REORES1 LINEAR 

SUMMIRY OUTPUT 

CATATW W dalam M u a n  hbb4 Penurn- lmdwul 



M T A  SWlVEYDW WTA E S W S I  
M E T m A  TRIP ASYONHENT Incmm~ntsl L m h  20% ( Ja~zh  1 

Cdumn 1 column 2 
Cdumn l 1 
C d m n  2 0 97SMll l2 1 

SU~.IM*RY OUTPUT 

R-M S(.trrla 
Muhide R 0975337112 
R Square 055179752 
~ l u s r e d  R Squsre 0 951355W2 
~ t n d ~ r d  Err* 152 23E4761 
c&&?&mns 111 

c -m xm J M ~  ram =an' 





HLISRHInNGbA K O R E M I  [IAN REGRESI LMEm 

SUMMARY OUTPUT 







D4TA P U R V M M  DATA ESTIMnSI 
M E T W  TRIP ASSIGNMEKT. Eq~~lmbn~m I Elayn I 

Cdum I column2 
Column 1 1 
M u m  2 0485365424 1 

SUMMARY OUTPUT 

AHOVA 
dl 5s MS F S p h n o r a  F 

R- 1 467810?2?€ 482810Rffi  3 M 2  Y)8256 1 S157Ea5 
RBYd-I 109 l u 7 8 3 8 3 2  1 w m 7  
T&l 110 a972555667 

CATATAN dakm M u a n  M d l  Penurnpang (smdP"1 


	New Scan-20140624092443-00001.jpg
	New Scan-20140624092447-00002.jpg
	New Scan-20140624092450-00003.jpg
	New Scan-20140624092454-00004.jpg
	New Scan-20140624092457-00005.jpg
	New Scan-20140624092500-00006.jpg
	New Scan-20140624092504-00007.jpg
	New Scan-20140624092507-00008.jpg
	New Scan-20140624092510-00009.jpg
	New Scan-20140624092513-00010.jpg
	New Scan-20140624092517-00011.jpg
	New Scan-20140624092520-00012.jpg
	New Scan-20140624092523-00013.jpg
	New Scan-20140624092526-00014.jpg
	New Scan-20140624092530-00015.jpg
	New Scan-20140624092533-00016.jpg
	New Scan-20140624092536-00017.jpg
	New Scan-20140624092603-00018.jpg
	New Scan-20140624092606-00019.jpg
	New Scan-20140624092610-00020.jpg
	New Scan-20140624092613-00021.jpg
	New Scan-20140624092618-00022.jpg
	New Scan-20140624092621-00023.jpg
	New Scan-20140624092625-00024.jpg
	New Scan-20140624092629-00025.jpg
	New Scan-20140624092633-00026.jpg
	New Scan-20140624092637-00027.jpg
	New Scan-20140624092641-00028.jpg
	New Scan-20140624092644-00029.jpg
	New Scan-20140624092648-00030.jpg
	New Scan-20140624092651-00031.jpg
	New Scan-20140624092655-00032.jpg
	New Scan-20140624092658-00033.jpg
	New Scan-20140624092702-00034.jpg
	New Scan-20140624092705-00035.jpg
	New Scan-20140624092709-00036.jpg
	New Scan-20140624092712-00037.jpg
	New Scan-20140624092716-00038.jpg
	New Scan-20140624093010-00039.jpg
	New Scan-20140624093013-00040.jpg
	New Scan-20140624093016-00041.jpg
	New Scan-20140624093020-00042.jpg
	New Scan-20140624093023-00043.jpg
	New Scan-20140624093026-00044.jpg
	New Scan-20140624093030-00045.jpg
	New Scan-20140624093033-00046.jpg
	New Scan-20140624093036-00047.jpg
	New Scan-20140624093039-00048.jpg
	New Scan-20140624093042-00049.jpg
	New Scan-20140624093046-00050.jpg
	New Scan-20140624093049-00051.jpg
	New Scan-20140624093053-00052.jpg
	New Scan-20140624093056-00053.jpg
	New Scan-20140624093100-00054.jpg
	New Scan-20140624093103-00055.jpg
	New Scan-20140624093107-00056.jpg
	New Scan-20140624093110-00057.jpg
	New Scan-20140624093113-00058.jpg
	New Scan-20140624093116-00059.jpg
	New Scan-20140624093543-00060.jpg
	New Scan-20140624093546-00061.jpg
	New Scan-20140624093550-00062.jpg
	New Scan-20140624093553-00063.jpg
	New Scan-20140624093556-00064.jpg
	New Scan-20140624093600-00065.jpg
	New Scan-20140624093603-00066.jpg
	New Scan-20140624093606-00067.jpg
	New Scan-20140624093609-00068.jpg
	New Scan-20140624093613-00069.jpg
	New Scan-20140624093616-00070.jpg
	New Scan-20140624093619-00071.jpg
	New Scan-20140624093623-00072.jpg
	New Scan-20140624093626-00073.jpg
	New Scan-20140624093629-00074.jpg
	New Scan-20140624093633-00075.jpg
	New Scan-20140624093636-00076.jpg
	New Scan-20140624093640-00077.jpg
	New Scan-20140624093643-00078.jpg

