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  ABSTRAKSI 

STRATEGI OPTIMALISASI KINERJA TERMINAL INDUK TIPE C KABUPATEN 

BULUKUMBA 

Oleh : 

NI MADE KIRANA WIDIANI 

Notar : 18.01.326 

Terminal Induk sebagai citra transportasi Kabupaten Bulukumba merupakan 

simpul transportasi yang keberadaannya sangat penting dalam memperlancar arus 

perpindahan penumpang. Tujuan dalam penelitian ini yaitu menemukan strategi yang tepat 

dalam mengoptimalkan kinerja terminal sehingga dapat menjawab permasalahan eksisting 

maupun mampu mewadahi pertumbuhan penumpang pada lima tahun mendatang. 

Metode yang digunakan yaitu kualitatif dan kuantitatif. Sehingga didapatkan tingkat 

kesesuaian fasilitas sebesar 44%, jumlah indeks parkir angkutan umum mencapai 100%, 

utilitas pelayanan sebesar 1,00, dan jumlah kedatangan penumpang tahun 2026 sebesar 

695.752 orang serta keberangkatan sebesar 527.648. Berdasarkan hal tersebut, strategi 

optimalisasi yang dilakukan seperti usulan penggunaan lahan untuk pembangunan sebesar 

7.911,664 m2, disertai usulan penataan dan perbaikan layout serta usulan sirkulasi, yang 

diikuti juga rekomendasi penerapan parkir progresif untuk menekan durasi parkir 

kendaraan pribadi.  

Kata Kunci: Terminal, Optimalisasi Kinerja, Kinerja Pelayanan, Kinerja Operasional, 

Antrian, Kuantitatif.  

Abstract 

As an image of transportation in Bulukumba, Terminal Induk has a very important 
existence in provided the flow and also the movement of transport user. The 
purpose of this research is to find out the best strategies in optimizing the 
performance of transport facility, therefore it able to answers both the existing 
problems and also accomodate the increase of transport user in the next five years. 
The method used is qualitative and quantitative. The result showed that suitability 
of facilities are 44%, public transport parking index reaches 100%, utilities of 
service are 1,00, and the number of arrival in 2026 is 695.752 people, while the 
departures is 527.48 people. Based on that results, the ideas of strategic 
performance optimizing is the recomendations land use total of development 
7.911,644 m2, and also fix the layout of terminal and circulations flow, which were 
also followed by recommendations for implementing progressive parking to reduce 
the duration of private transport parking.  

Keyword: Terminal, optimizing performance, service performance, operational 
performance, utility, quantitative  
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BAB I 

PENDAHULUAN 

 

1.1 Latar Belakang 

       Kabupaten Bulukumba merupakan daerah pesisir dalam gugus 

Kepulauan Sulawesi. Daerah dengan luas 1.154,67 km2 memiliki 10 

kecamatan yang tersebar di dalamnya sehingga, keberadaan transportasi 

merupakan hal yang krusial khusunya dalam pergerakan sehari – hari. 

Keberagaman aktifitas masyarakat Bulukumba tentu akan  menimbulkan 

pergerakan yang beragam pula, oleh karenanya suatu sistem transportasi 

yang baik diperlukan dalam mengatur kelancaran mobilitas. Selain 

menyediakan sarana transportasi yang baik, salah satu upaya dalam 

memperlancar mobilitas yaitu, dengan mendorong penyediaan prasarana 

transportasi yang memadai.  

        Sejalan dengan Pasal 33 ayat (1) Undang – Undang Nomor 22 Tahun 

2009 Tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, keberadaan terminal 

sebagai prasarana transportasi bertujuan untuk menunjang kelancaran 

perpindahan orang dan/atau barang. Kapasitas dan kinerja dari sebuah 

terminal ditentukan dari pelayanan dan penyediaan fasilitas yang memadai 

(Anggrahini, 2019). Namun dalam prakteknya, pelaksanaan operasional 

maupun penataan terminal tidak dilakukan secara matang sehingga, 

berakibat pada rendahnya fungsional dan efisiensi pengoperasian terminal, 

contohnya pada Terminal Induk Kabupaten Bulukumba.   

       Terminal Induk Bulukumba merupakan terminal tipe C dengan 

keberadaan yang sangat penting di Kabupaten Bulukumba, tepatnya di 

Kecamatan Ujung Bulu. Terminal tipe C dengan pelayanan angkutan 

perdesaan ini berada di daerah CBD (Center Bussiness District) berupa 

pusat kegiatan lokal, sehingga keberadaan terminal harus dimaksimalkan 

sebagai simpul transportasi sejalan dengan Peraturan Bupati Nomor 33 

Tahun 2019 yang membahas mengenai rencana kerja pengoptimalan 

fungsi terminal
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tipe C sebagai prasarana transportasi pendukung mobilitas masyarakat 

Kabupaten Bulukumba. Berdasarkan analisis Tim PKL Kabupaten 

Bulukumba 2021, didapatkan rata – rata penumpang berangkat pada 

Terminal Induk Bulukumba sebesar 717 penumpang/hari, yang tentunya 

perlu diimbangi dengan adanya fasilitas yang memadai sesuai standar.  

Namun, kondisi di lapangan menunjukan besarnya ketersediaan 

fasilitas utama terminal hanya 36%, sedangkan ketersediaan fasilitas 

penunjang sebesar 20% (PKL Kabupaten Bulukumba 2021). Hal tersebut 

menjadi gap antara kondisi eksisting dengan standar penyelenggaraan 

terminal Tipe C berdasarkan PM 24 Tahun 2021 tentang Penyelenggaraan 

Terminal Angkutan Jalan, karena ketersediaan fasilitas pada Terminal 

Induk masih kurang dan tidak memadai. Berdasarkan daripada hal itu,  

tentunya berpengaruh terhadap kinerja pelayanan terminal, dimana sistem 

prasarana transportasi seperti terminal, semestinya tebentuk dari fasilitas 

sarana prasarana penunjang yang memadai (Pandey, 2016).   

       Selain itu masalah lain yang sedang dihadapi Terminal Induk 

berdasarkan dengan adanya tuntutan supir angkutan kepada Kepala UPT 

Terminal terkait dengan tidak terdapat pemisahan dan penataan pola parkir 

yang efektif antara pengunjung yang memakai kendaraan pribadi dengan 

angkutan umum (Hafirman, 2021). Hal tersebut kemudian mendorong 

supir angkutan umum  maupun kendaraan pribadi untuk memarkirkan 

kendaraan dengan sembarang agar mudah dilihat pengguna, yaitu di 

sepanjang area sirkulasi kendaraan, yang memicu terhambatnya 

kelancaran sirkulasi pergerakan pada jam sibuk di dalam terminal. 

       Terminal sebagai simpul transportasi selain sebagai tempat 

perpindahan juga sebagai prasarana guna memperlancar arus penumpang 

dan atau barang (Terminal et al., 2013). Namun dalam kegiatan 

operasional sehari – hari di dalam Terminal Induk antara jalur 

keberangkatan dan kedatangan, serta tempat naik dan turun penumpang 

tidak tetap dan teratur, ditambah dengan pola sirkulasi terminal yang 

belum tertata dengan tidak adanya pemisahan pergerakan, kerapkali 
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menimbulkan konflik antara kendaraan dan orang yang tentunya sangat 

membahayakan keselamatan.  

       Keberadaan terminal merupakan salah satu simpul sekaligus 

prasarana utama dalam fungsi pelayanan angkutan umum dan berperan 

aktif dalam menentukan kinerja pelayanan angkutan umum dalam suatu 

wilayah (Pandey, 2016). Sebagai simpul pendukung transportasi di 

Bulukumba, tentu pemanfaatan prasarana transportasi ini harus 

dimaksimalkan baik untuk masa kini maupun pada lima tahun mendatang, 

karena terminal yang terpelihara dengan baik pastinya akan memberikan 

citra yang baik pula bagi transportasi Bulukumba.  

       Oleh sebab itu, diperlukan evaluasi dalam penanganan suatu terminal 

yaitu dengan menentukan langkah dalam mengoptimalkan atau 

meningkatkan kinerja terminal eksisting maupun dapat mewadahi 

peningkatan jumlah penumpang dan kendaraan pada terminal ditahun 

rencana.  Berdasarkan latar belakang yang telah diuraikan, maka penulis 

mengangkat penelitian berjudul “Strategi Optimalisasi Kinerja 

Terminal Induk Tipe C Kabupaten Bulukumba”.  

1.2 Identifikasi Masalah  

       Berdasarkan latar belakang dalam subbab pembahasan sebelumnya, 

telah diidentifikasi beberapa permasalahan pada kondisi eksisting Terminal 

Induk Kabupaten Bulukumba, diantaranya: 

1. Keterbatasan fasilitas yang memadai dimana fasilitas utama hanya 36% 

dan fasilitas penunjang sebesar 20% tidak mampu mengimbangi rata 

– rata jumlah penumpang 717 orang/hari. 

2. Tidak adanya pemisahan dan penataan parkir yang efektif antara 

kendaraan pribadi dengan angkutan umum 

3. Sirkulasi kendaraan dan orang bercampur, sehingga kerap terjadinya 

konflik antara kendaraan dan orang. 



4 
 

       Dari permasalahan yang telah diidentifikasi, selanjutnya dibuat alur 

penyelesaian berdasarkan rumusan masalah yang sesuai sehingga dapat 

mencapai maksud dan tujuan dilaksanakannya penelitian ini.  

1.3 Rumusan Masalah 

       Untuk membantu dalam pemecahan masalah, maka dibuatkan 

rumusan masalah sebagai berikut: 

1. Bagaimana kondisi dan kinerja eksisting Terminal Induk Kabupaten 

Bulukumba? 

2. Berapakah jumlah penumpang dan pertumbuhan kendaraan umum 

yang masuk ke Terminal Induk berdasarkan perhitungan peramalan 

pada kurun waktu 5 tahun mendatang?  

3. Bagaimana usulan strategi optimalisasi kinerja Terminal Induk sehingga 

mampu mewadahi peningkatan pengguna jasa terminal pada 5 tahun 

mendatang? 

       Dengan menggunakan rumusan masalah tersebut diharapkan dapat 

menyelesaikan masalah secara sistemaris serta dapat mencapai maksud 

dan tujuan yang akan dibahas pada sub bab berikutnya. 

1.4 Maksud dan Tujuan Penelitian 

Adapun maksud dari penelitian ini adalah untuk menentukan langkah  

optimalisasi terminal secara tepat untuk kondisi eksisting dan lima tahun 

mendatang. Berdasarkan perumusan masalah, maka tujuan yang hendak 

dicapai adalah sebagai berikut: 

       Berdasarkan perumusan masalah pada sub bab sebelumnya, maka 

tujuan yang hendak dicapai adalah sebagai berikut: 

1. Untuk mengetahui kondisi dan kinerja eksisting Terminal Induk 

Kabupaten Bulukumba. 

2. Untuk mengetahui jumlah penumpang dan pertumbuhan kendaraan  

umum yang masuk ke Terminal Induk  pada kurun waktu 5 tahun 

mendatang. 
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3. Untuk mengetahui strategi yang tepat dalam mengoptimalkan kinerja 

Terminal Induk sehingga mampu mewadahi peningkatan pengguna 

jasa terminal pada 5 tahun mendatang. 

1.5 Ruang Lingkup 

       Agar tidak menimbulkan bias atau ketidaksepahaman, berdasarkan 

pengamatan yang dilakukan di lokasi studi ditetapkan batasan masalah 

guna mempersempit cakupan penelitian yang akan dikaji, sehingga 

pemecahan masalah dapat diselesaikan secara sistematis. Dengan 

beberapa batasan masalah sebagai berikut: 

1. Penyelenggaraan terminal penumpang angkutan jalan menggunakan 

PM 24 Tahun 2021. 

2. Standar pelayanan penyelenggaraan terminal angkutan jalan 

menggunaan PM 40 Tahun 2015. 

3. Tidak membahas mengenai pemindahan lokasi terminal. 

4. Tidak membahas jaringan jalan atau pembebanan yang terdampak 

aktivitas terminal. 

5. Tidak membahas Rencana Anggaran Biaya dan Rancangan Syarat 

Kerja. 

6. Tidak membahas mengenai konstruksi perkerasan, struktur bangunan 

(Detailed Engineering Design). 

7. Tidak membahas asal tujuan perjalanan orang dan barang. 

8. Penelitian hanya dilakukan di dalam Terminal Induk Kabupaten 

Bulukumba. 

9. Membahas tentang perancangan tata letak fasilitas  dan parkir terminal 

dalam rangka menunjang pelayanan angkutan penumpang demi 

tercapainya kelancaran proses naik turun penumpang. 

10. Membahas tentang penggunaan lahan sehingga dapat mewadahi 

peningkatan jumlah penumpang dan kendaraan pada 5 tahun 

mendatang. 

11. Membahas mengenai tatanan sirkulasi kendaraan dan penumpang 

hanya di dalam terminal. 
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12. Membahas skema tarif progresif khusus kendaraan pribadi berdasarkan 

ATP dan WTP pengguna jasa. 

       Dengan batasan masalah tersebut, diharapkan penelitian lebih 

terarah dan memudahkan dalam pembahasan. 
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BAB II 

GAMBARAN UMUM 

 

2.1 Kondisi Transportasi 

Pembangunan ekonomi tidak lepas dari jasa transportasi. Tanpa 

adanya sarana dan prasarana transportasi sebagai pendukung, maka tidak 

dapat diharapkan tercapainya hasil yang memuaskan dalam usaha 

pengembangan ekonomi maupun kawasan dalam suatu daerah (Kadir Abdul, 

2006).  

Menurut Warka, M., & Budiarsih, B. (2019) terdapat unsur pokok sistem 

transportasi yang terdiri dari : 

1. Penumpang atau barang yang akan dipindahkan 

2. Kendaraan atau alat angkut sebagai sarana 

3. Jalan sebagai prasarana angkutan 

4. Terminal 

5. Organisasi sebagai pengelola angkutan. 

Kabupaten Bulukumba merupakan daerah dengan pembangunan yang 

tidak luput dari peran transportasi. Apabila transportasinya memadai, maka 

akan mendukung pembangunan daerah dalam berbagai sektor dan juga 

dapat mendukung kesejahteraan masyarakat. Berikut ini akan dijabarkan 

dan dijelaskan kondisi transportasi Kabupaten Bulukumba berdasarkan 

kondisi jalan, sarana, serta prasarana yang berhubungan dengan penelitian 

ini.  

1.  Jalan 

Kegiatan transportasi di Kabupaten Bulukumba didukung dengan 

prasana jalan sepanjang 1.384,39 kilometer dan panjang jalan kolektor 

61,86 kilometer. Jalan yang ada saat ini tidak mengalami banyak 

perubahan dari tahun sebelumnya. Di Kabupaten Bulukumba sendiri, 

hanya terdapat jalan kolektor tanpa pembagian kelas jalan dan jalan 

lokal. Dengan keseluruhan jalan memiliki jenis permukaan Aspal 
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sepanjang 1.242,17 km, jenis permukaan Kerikil sepanjang  

108,42 km serta permukaan tanah sepanjang 33,80 km. Untuk 

meningkatkan aksesibilitas dan kemudahan bergerak bagi warga maka 

ditetapkan jaringan trayek angkutan umum di Kabupaten Bulukumba. 

Jaringan trayek angkutan umum ditetapkan secara menyebar ke seluruh 

penjuru kota sehingga pertumbuhan ekonomi dapat berjalan merata.  

2. Sarana Transportasi 

Sarana transportasi yang terdapat di Kabupaten Bulukumba 

adalah kendaraan umum dalam trayek seperti angkutan perkotaan dan 

perdesaan, dan angkutan umum tidak dalam trayek seperti angkutan 

sewa. Visualisasi sarana transportasi di Kabupaten Bulukumba dapat 

dilihat pada gambar II.1.  

    
Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

Gambar II. 1 Visualisasi Sarana Transportasi Kabupaten Bulukumba 

Pada gambar II.1 dapat dijelaskan bahwa angkutan umum di 

Kabupaten Bulukumba terdiri dari 2 (dua) jenis pelayanan, yakni trayek 

tetap dan teratur serta tidak dalam trayek tetap dan tidak teratur. 

Angkutan umum dalam trayek di Kabupaten Bulukumba dilayani oleh 

Angkutan Antar Kota Dalam Provinsi (AKDP) berupa elf dengan frekuensi 

kendaraan yang jarang dijumpai, serta Angkutan Perdesaan berupa 

mikrobus. Sedangkan angkutan umum tidak dalam trayek tetap dan 
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tidak teratur di Kabupaten Bulukumba terdapat bentor dan angkutan 

sewa.  

Angkutan Perdesaan yang digunakan di Kabupaten Bulukumba 

adalah jenis mobil penumpang umum dengan kapasitas 10 orang 

penumpang. Berdasarkan Keputusan Bupati Bulukumba Nomor 

39/11/2004 tentang Penetapan Jaringan trayek Angkutan Penumpang 

Umum Dalam Kabupaten Bulukumba, hanya 14 trayek yang beroperasi 

dari 17 trayek yang berizin. Trayek angkutan perdesaan Kabupaten 

Bulukumba dapat dilihat pada gambar II.2. 

 

 
Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

Gambar II. 2 Peta Jaringan Trayek Angkutan Perdesaan 

Kabupaten Bulukumba 

Dari peta tersebut dapat dilihat jaringan trayek angkutan 

perdesaan Kabupaten Bulukumba. Untuk mengetahui karakteristik dari 

tiap trayek akan dijelaskan pada tabel II.1. 
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Tabel II. 1 Trayek Angkutan Perdesaan Kabupaten Bulukumba 2021 

      

 

KM
IZIN 

2004

OPERASI 

2004

OPERASI 

2021

1
Angkutan Pelayanan 

Wilayah Kota

Ruas jalan dalam 

kota kabupaten
4 - 5 AK 55 55 30

2
Terminal - Ponre -

Sawere - PP

Sawere-Ponre-

Jl.S.Hasanuddin-

Jl.lonto dg Pasewang-

Jl.Ap.Rani-Jl 

20 01 87 87 48

3
Terminal - 

Palampang - Tanete

Tanete-Palampang-

Bontomanai-

Ganjenge-Tccorong-

Jl Kusuma Bangsa, 

31 02 223 223 68

4
Terminal - Tanah 

Beru - Bira - PP

Bira-Tanahberu-Ulu 

Tedong-Ujung Loe-

Ela-Ela-Jl Dato Tiro-

Jl.Ahmad Yani-Jl 

Kusuma Bangsa, 

42 03 34 34 2

5
Terminal - Tanah 

Beru - Bt.Tiro - PP

Bonto Tiro-Hila Hila-

Tanah Beru-Ulu 

Tedong-Ujung Loe-

Ela Ela-Jl.Dato Tiro-

Jl.Ahmad Yani-Jl 

30 04 30 30 3

6

Terminal - Bola 

Cippe'E - Bonto 

Sunggu - Borong Tellu 

- PP

Borong Tellu-Bonto 

Sunggu-Bola Cippe'e-

Jl.Abd.Azis-Jl.Lanto 

Dg.Pasewang-

Jl.A.P.Petta Rani-

Jl.Sam Ratulangi, 

10 05 6 6 3

7

Terminal - Allu - 

Palangisang - Ulu 

Tedong - PP

Allu-Palangsuang-

Ulu Tedong-Ujung 

Loe-ElaEla-Jl.Dato 

Tiro-Jl.Ahmad Yani-

Jl.Kusuma Bangsa, 

15 06 38 38 20

8
Terminal - Bicari - 

Bonto Nyeleng - PP

Bonto Nyeleng-Batu 

Mattimboe-

Taccorong-Jl.Kusuma 

Bangsa Menaikan & 

17 08 28 28 6

9

Terminal - Tanah 

Beru - Herlang - 

Kajang - PP

Kajang-Herlang-

Tanah Beru-Ulu 

Tedong-Ujung Loe-

ElaEla-Jl.Dato Tiro-

Jl.Ahmad Yani-

28 09 82 82 3

10

Terminal - 

Palampang- 

Sampeang - PP

Sampeang-

Palampang-Bt.Manai-

Ganjeng'E-Taccorong-

Jl.Kusuma Bangsa, 

20 11 2 2 2

No RUTE TRAYEK LINTASAN TRAYEK

JARAK
KODE 

TRAYEK

Jumlah Kendaraan
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Sumber : Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

3. Prasarana Transportasi 

Disektor perhubungan laut, Kabupaten Bulukumba memiliki 

Pelabuhan Bira sebagai pelabuhan penumpang untuk memberikan 

fasilitas bagi kegiatan yang berhubungan dengan kebutuhan orang yang 

bepergian. Di Kabupaten Bulukumba juga terdapat prasarana yang 

menunjang angkutan umum terdiri dari halte, tempat perhentian bus, 

terminal. 

 Berikut ini akan ditampilkan peta lokasi halte dan terminal serta 

beberapa visualisasinya. Secara umum pembangunan halte di 

Kabupaten Bulukumba belum dibangun secara merata pada tiap 

trayeknya. Dimana halte terbangun hanya berjumlah 7 halte. Untuk 

mengetahui sebaran halte angkutan umum di Kabupaten Bulukumba, 

dapat dilihat pada gambar II.3. 

KM
IZIN 

2004

OPERASI 

2004

OPERASI 

2021

11

Terminal - Bola 

Cippe'E - Borong 

Rappoa - PP

Borong Rappoa-

Dampang-Bola 

Cippe'E-Jl.Abd.Azis-

Jl.Lanto 

Dg.Pasewang-

Jl.A.P.Petta Rani-Jl 

Sam Ratulangi, 

Menaikan & 

menurunkan 

penumpang

40 12 57 57 50

12

Terminal - Ganjeng'E - 

Seppang - Dannuang - 

PP

Dannuang-Seppang-

Ganjenge'E-

Taccorong-Jl.Kusuma 

Bangsa, Menaikan & 

Menurunkan 

penumpang

22 13 6 6 3

13
Terminal - Ujung Loe - 

PP

Ujung Loe-Jl.Ahmad 

Yani-Jl.Kusuma 

Bangsa, Menaikan & 

Menurunkan 

penumpang

15 15 32 32 30

14 Terminal - Dampang Dampang 18 16 8 8 3

No RUTE TRAYEK LINTASAN TRAYEK

JARAK
KODE 

TRAYEK

Jumlah Kendaraan
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Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

   Gambar II. 3 Peta Lokasi Halte 

Sebagai gambaran untuk mengetahui keadaan halte di Kabupaten 

Bulukumba, akan ditampilkan pada gambar II.4. Pada gambar di bawah 

merupakan visualisasi Halte SMPN 2 Bulukumba dan Halte Borong 

Rappoa. 

 

 Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

Gambar II. 4 Visualisasi Halte di Beberapa Lokasi 

Halte SMPN 2 Bulukumba merupakan salah satu halte yang berada 

dekat dengan kawasan CBD (Central Business District). Halte tersebut 

seharusnya bisa dimanfaatkan dengan maksimal oleh masyarakat 

ataupun pelajar untuk menunggu angkutan pada ruas jalan Daeng 

Pasewang, namun keadaan di lapangan, halte yang dapat dikatakan 

layak secara fisik telah beralih fungsi menjadi tempat tambal ban.  
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Selain dengan didukung fasilitas halte, angkutan perdesaan 

Kabupaten Bulukumba juga didukung dengan adanya prasarana 

terminal. Di Kabupaten Bulukumba terdapat satu terminal tipe C yang 

masih aktif, yaitu Terminal Induk Bulukumba, yang aktif beroperasi 

sejak tahun 2005. Untuk dapat mengetahui lokasi terminal, dapat dilihat 

pada gambar II.5. 

 

Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

Gambar II. 5 Peta Lokasi Terminal 

Lokasi terminal di Kabupaten Bulukumba termasuk strategis, 

karena berada pada pusat kegiatan lokal dan dekat dengan Pasar Induk 

Bulukumba, sebagai titik awal ataupun akhir perjalanan tentunya bentuk 

– bentuk kegiatan di dalam terminal tidak terlepas dari permasalahan 

yang ada, melihat permasalahan yang muncul, penulis tertarik untuk 

mengkaji bagaimana kinerja terminal. Sebelum menuju pembahasan 

tersebut, akan dijelaskan mengenai Terminal Induk Kabupaten 

Bulukumba sebagai wilayah kajian pada subbab selanjutnya.  

 

2.2 Kondisi Wilayah Kajian 

Terminal Induk Bulukumba merupakan terminal tipe C yang 

berdasarkan PM 24 Tahun 2021 merupakan terminal yang fungsi utamanya 

melayani kendaraan bermotor umum untuk angkutan perkotaan atau 

perdesaan. Terminal dengan luas wilayah kurang lebih 1 hektare ini 
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merupakan simpul transportasi darat yang penting di Kabupaten Bulukumba, 

serta berada bersebelahan dengan Pasar Sentral di Jalan Sam Ratulangi, 

Kelurahan Caile, Kecamatan Ujung Bulu, Kabupaten Bulukumba, Sulawesi 

Selatan. Untuk mengetahui batas – batas terminal dapat dilihat pada gambar 

II.6. 

   

       Sumber :  Google Earth 

Gambar II. 6 Batas Wilayah Kajian (Terminal) 

Keterangan gambar II.6:  

1. Perumahan dan kantor 

2. Dinas perhubungan dan kominfo 

3. Lahan kosong belum terbangun 

4. Pasar Sentral 

5. Kantor PU 

6. Pertokoan 

Gambar II.6 menjelaskan bahwa posisi terminal berdekatan dengan 

pasar dan dikelilingi daerah pertokoan, menyebabkan Teminal Bulukumba 

tidak terlepas dari kegiatan mobilitas angkutan umum yang menaikkan dan 

menurunkan penumpang.  
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Terminal Induk Kabupaten Bulukumba berada diantara jalan Sam 

Ratulangi  4/2 D  dengan fungsi kelas jalan lokal primer yang padat karena 

terdapat pertokoan, dan Jalan Kusuma Bangsa 2/2 UD dengan fungsi kelas 

jalan yang sama, yakni lokal primer. Dalam pelayanannya, Terminal Induk 

Kabupaten Bulukumba hanya disinggahi oleh 1 trayek angkutan perkotaan 

dan  13 trayek angkutan perdesaan.  Sedangkan untuk Angkutan Dalam Kota 

Provinsi yang beroperasi 2 kali seminggu tidak singgah ke dalam terminal, 

hal tersebut dikarenakan  fungsi pelayanan terminal sebagai terminal tipe C 

dan pelayanannya dimaksimalkan untuk angkutan perdesaan dan perkotaan. 

Terkait hal tersebut, langkah yang diambil untuk mengoptimalkan fungsi 

operasional maupun pelayanan terminal yang nantinya dapat diawasi 

pelaksanaannya oleh pemerintah kabupaten adalah dengan penataan 

fasilitas maupun parkir serta optimalisasi lahan peruntukan sebagai terminal 

tipe C.  

Sehubungan dengan AKDP yang tidak rutin beroperasi dan tidak 

adanya kontrak antara PO dengan Dinas Perhubungan Kabupaten 

Bulukumba, merupakan salah satu alasan mengapa rencana peningkatan 

tipe terminal tidak dapat dilaksanakan oleh Pemerintah Kabupaten 

Bulukumba (Patunru, 2021), selain itu berdasarkan regulasi terbaru yakni, 

Peraturan Daerah Nomor 6 Tahun 2019 dimana penetapan terminal tipe B 

dilaksanakan oleh Pemerintah Provinsi Sulawesi Selatan, dan terminal Tipe 

C Kabupaten Bulukumba tidak mendapatkan rekomendasi dari Bupati 

Kabupaten Bulukumba dan tentunya tidak bisa mendapatkan persetujuan 

Provinsi Sulawesi Selatan untuk ditingkatkan menjadi tipe B mengingat kelas 

jalan lokal, berada ditengah pusat kegiatan lokal, dan evaluasi peningkatan 

tipe terminal belum dapat terlaksana (Patunru, 2021). Lebih jelasnya untuk 

layout terminal dapat dilihat pada gambar II.7.
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Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

Gambar II.7 Layout Terminal Induk Tipe C 
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Tabel II. 2 Kondisi Eksisting Fasilitas Terminal Induk Bulukumba 

                         
Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021

Ada Tidak Baik Buruk

A. Fasilitas Utama

Jalur Keberangkatan Kendaraan Umum P P

Jalur Kedatangan Kendaraan Umum P P

Fasilitas Pengelolaan Lingkungan Hidup P

Perlengkapan Jalan P

Media Informasi P

Kantor Penyelenggaraan Terminal P P

Pelayanan Pengguna Terminal dari Pengusaha Bus (customer service) P

Outlet Pembelian Tiket Secara Online P

Jalur pejalan kaki yang ramah terhadap orang dengan kebutuhan khusus P

Tempat Berkumpul Darurat P

B. Fasilitas Penunjang

Fasilitas Penyandang Disabilitas dan Ibu Hamil atau Menyusui P

Pos Kesehatan P

Fasilitas Peribadatan P P

Pos Polisi P

Alat Pemadam Kebakaran P

Toilet P P

Lokasi

Terminal C

Jl. Sam 

Ratulangi, 

Kel. Caile, 

Kec. 

Ujung 

Bulu

Rumah Makan P P

Loket Penjualan Tiket P

Tempat Parkir Kendaraan P P

Tempat Tunggu Istirahat Kendaraan/supir P

Ruang Tunggu Penumpang, Pengantar, dan/atau Penjemput P P

No. Fasilitas
Ketersediaan KondisiJenis 

Prasarana
Tipe
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 Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

Gambar II. 8 Persentase Ketersediaan Fasilitas Utama Terminal Induk 
Bulukumba 

Dari gambar grafik II.8 dapat diketahui persentase ketersediaan 

fasilitas utama Terminal Induk Bulukumba hanya 36%. Fasilitas yang tidak 

tersedia seperti tempat tunggu istirahat kendaraan, fasilitas pengelolaan 

lingkungan hidup, perlengkapan jalan, media informasi, jalur pejalan kaki. 

Selain itu belum adanya pemisahaan dan penataan parkir kendaraan di 

dalam kawasan terminal.  

        
Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

Gambar II. 9 Persentase Ketersediaan Fasilitas Penunjang Terminal Induk 
Bulukumba 

Dari gambar grafik II.9 diatas dapat dilihat kondisi fasilitas penunjang 

di Terminal Induk Kabupaten Bulukumba hanya 20%, dimana hanya tersedia 
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fasilitas peribadatan atau musholla, kios kantin, dan toilet namun kondisinya 

tidak layak digunakan.  

Dari data tabel II.2 dapat disimpulkan bahwa kondisi fasilitas terminal 

sebagian besar dalam keadaan tidak baik, selain itu pemanfaatan dalam 

penggunaannya masih tidak sesuai. Untuk kondisi pemanfaatan terminal 

dapat dilihat pada gambar II.10, II.11, dan gambar II.12. 

                        
Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021    
                          

Gambar II. 10 Jalur Keberangkatan 

 
Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

Gambar II. 11 Fasilitas Kios dan Kantin  
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Sumber :  Lapum PKL Kabupaten Bulukumba, 2021 

Gambar II. 12 Tempat Parkir  

Dari permasalahan – permasalahan yang timbul pada simpul angkutan 

di Kabupaten Bulukumba dan sebagai objek penelitian, hal tersebutlah yang 

mendorong penulis untuk meneliti, memecahkan masalah, sehingga 

kemudian diharapkan memberikan alternatif solusi untuk mengoptimalkan 

Terminal Induk Bulukumba. 
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BAB III 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

1. Transportasi  

       Secara singkat transportasi dapat diartikan sebagai usaha untuk 

melakukan perpindahan atau usaha dalam memindahkan barang dan/ atau 

orang. Transportasi merupakan sarana yang berperan dalam kehidupan 

manusia dengan kodratnya sebagai mahluk sosial, baik untuk 

keberlangsungan interaksi antar manusia, maupun sebagai alat untuk 

mempermudah manusia dalam memindahkan barang dari suatu tempat ke 

tempat yang lain (Fatimah, S, 2019). Sebagai kebutuhan kedua dan 

sekaligus kebutuhan turunan, ada beberapa poin yang membentuk suatu 

pergerakan dari suatu tempat ke tempat yang berbeda, yakni sarana, 

prasarana transportasi serta manajemen pengelolaannya dalam 

mengkolaborasikan keduanya secara tepat. 

2. Prasarana transportasi 

Prasarana transportasi adalah bagian utama dalam menunjang 

terselenggaranya keberadaan sarana transportasi. Sejalan dengan Pasal 1 

ayat 6 Undang – Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan 

Angkutan Jalan, prasarana transportasi dapat diartikan sebagai ruang lalu 

lintas, terminal, perlengkapan jalan, serta fasilitas pendukung sarana untuk 

menunjang kelancaran sistem transportasi. Secara rinci prasarana 

transportasi tersebut antara lain infrastruktur jalan raya, jembatan, simpul 

transportasi seperti terminal, stasiun, dermaga, rambu lalu lintas, dan 

sebagainya (Darmawan, 2018). Contohnya adalah bus sebagai sarana 

transportasi pastinya memerlukan prasarana yakni jalan dan terminal, 

dimana terminal sebagai titik awal dan akhir keberangkatan bus. 

3. Terminal  

Terminal merupakan prasarana transportasi yang memfasilitasi titik 

awal dan akhir suatu perjalanan. Pada Undang – Undang Republik 
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Indonesia Nomor 22 Tahun 2009 mengenai Lalu Lintas dan Angkutan 

Jalan, terdapat beberapa pasal yang menyebutkan terkait pengertian 

terminal, seperti pada pasal 1 ayat 13, dan Pasal 33 yang secara ringkas 

dijelaskan bahwa Terminal merupakan pangkalan kendaraan umum dalam 

mengatur kedatangan dan keberangkatan, serta memfasilitasi ataupun 

memperlancar perpindahan orang dan atau barang.  

Pada pasal 34 disebutkan mengenai pengelompokan tipe terminal A, 

tipe  B, dan tipe C, dengan pembagian kelas berdasarkan atas intensitas 

kendaraan yang dilayani. Penyelenggaraan terminal terdiri atas fasilias 

utama dan fasilitas penunjang sesuai keselamatan serta keamanan yang 

terjaga pemeliharaannya oleh penyelenggara sesuai dengan yang tertera 

pada pasal 38 Undang – Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas 

dan Angkutan Jalan.  

a. Fungsi Terminal 

Dari pengertian yang dijabarkan, didapatkan beberapa fungsi terminal 

sebagai berikut: 

1) Tempat kedatangan dan keberangkatan penumpang 

Penumpang naik dari terminal untuk menuju ke tujuan masing – 

masing, baik itu dengan berganti moda atau dengan menggunakan 

moda yang sama. 

2) Tempat bongkar dan muat barang 

Pada umumnya barang dikelompokkan sebelum menuju tujuan 

tertentu. Terminal bisa digunakan sebagai tempat untuk kegiatan 

pengelompokkan, penyimpanan, pemindahan sampai pengiriman 

barang ke tujuan tertentu.  

3) Tempat pergantian moda transportasi 

Fungsi ini dapat disimpulkan bahwa terminal memeiliki akses yang 

lengkap ke setiap moda lainnya atau komponen transportasi lain.  

4) Sebagai pengendali lalu lintas 

Terminal dapat menjadi pemberhentian sementara lalu – lintas 

khususnya angkutan umum. Fungsi ini juga bermanfaat dalam 
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mengalihkan sebagian beban lalu – lintas dari jalan raya menuju 

simpul transportasi sehingga kepadatan di jalan dapat dikurangi 

secara signifikan. 

b. Penyelenggaraan terminal angkutan jalan 

Terdapat beberapa pasal yang menyebutkan tentang terminal 

dalam Peraturan Mentri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 24 

Tahun 2021. Pada pasal 24 ayat 6 menyebutkan bahwa terminal 

penumpang tipe C berfungsi untuk melayani kendaraan bermotor 

umum untuk angkutan perkotaan atau perdesaan. Adapun fasilitas – 

fasilitas yang terdapat pada terminal, secara lebih rinci dapat 

dijelaskan sebagai berikut: 

1) Pasal 39 ayat 1 fasilitas utama khususnya pada terminal tipe C 

terdiri atas: 

a) Jalur keberangkatan 

b) Jalur kedatangan 

c) Ruang tunggu penumpang, pengantar dan atau penjemput 

d) Tempat naik turun penumpang 

e) Tempat parkir kendaraan 

f) Fasilitas pengelolaan lingkungan hidup 

g) Perlengkapan jalan 

h) Media informasi 

i) Kantor penyelenggaraan terminal 

2) Pasal 42 ayat 2 sampai dengan 4 mengenai fasilitas penunjang 

khususnya pada terminal tipe C terdiri atas: 

a) Ruang tertutup untuk ibu menyusui 

b) Fasilitas kesehatan dan petugas (tanpa pos kesehatan) 

c) Fasilitas peribadatan 

d) Pos keamanan 

e) Alat pemadam kebakaran 

f) Fasilitas umum 

Fasilitas umum meliputi:  
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a) Toilet 

b) Rumah makan 

c) Tempat istirahat awak kendaraan 

d) Ruang terbuka jijau 

e) Fasilitas kebersihan 

f) Fasilitas perdagangan dan pertokoan 

g) Area merokok 

h) Media pengaduan layanan 

c. Standar pelayanan penyelenggaraan terminal 

Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 40 

Tahun 2015 tentang standar pelayanan penyelenggaraan terminal 

penumpang angkutan jalan pasal 3, menyebutkan bahwa dalam 

penyelenggaraan terminal, terdapat enam aspek standar pelayanan 

yang wajib dipenuhi antara lain: 

1) Keselamatan di terminal penumpang angkutan jalan tipe C meliputi: 

a) Lajur pejalan kaki 

b) Fasilitas keselamatan jalan 

c) Jalur evakuasi 

d) Alat pemadam kebakaran 

e) Pos, failitas dan petugas kesehatan 

f) Pos, fasilitas dan petugas pemeriksa kelaikan kendaraan umum 

g) Informasi fasilitas keselamatan 

h) Informasi fasilitas kesehatan 

i) Informasi fasilitas pemeriksaan dan perbaikan ringan 

kendaraan bermotor. 

2) Keamanan di terminal penumpang angkutan jalan tipe C, meliputi:  

a) Fasilitas keamanan 

b) Media pengaduan gagasan keamanan 

c) Petugas keamanan. 

3) Kehandalan/ keteraturan di termial penumpang angkutan jalan tipe 

C, meliputi: 
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a) Jadwal kedatangan dan keberangkatan kendaraan serta 

besaran tarif kendaraan bermotor umum beserta realisasi 

jadwal tertulis 

b) Jadwal kendaraan umum dalam trayek lanjutan dan kendaraan 

umum tidak dalam trayek lanjutan beserta realisasi jadwal 

secara tertulis 

c) Kantor penyelenggara terminal, ruang kendali, dan manajemen 

sistem informasi terminal, dan 

d) Petugas operasional terminal.  

4) Kenyamanan di terminal penumpang angkutan jalan tipe C, 

meliputi: 

a) Ruang tunggu 

b) Toilet 

c) Fasilitas peribadatan/musholla 

d) Ruang terbuka hijau 

e) Rumah makan 

f) Fasilitas dan petugas kebersihan 

g) Tempat istirahat awak kendaraan 

h) Area merokok (smoking area) 

i) Drainase 

j) Lampu penerangan ruangan. 

5) Kemudahan/keterjangkauan di terminal penumpang angkutan jalan 

tipe C, meliputi : 

a) Letak jalur pemberangkatan 

b) Letak jalur kedatangan 

c) Informasi pelayanan 

d) Informasi angkutan lanjutan 

e) Tempat naik dan turun penumpang, dan 

f) Tempat parkir kendaraan umum dan kendaraan pribadi. 

6) Kesetaraan di terminal penumpang angkutan jalan tipe C, meliputi: 

a) Ruang ibu menyusui. 
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d. Persyaratan teknis penetapan terminal 

Persyaratan teknis terminal penumpang tipe C menurut 

Edward.K.Morlok (1991) (dalam Harahap,2017) adalah sebagai berikut: 

1) Lokasinya terletak di salam wilayah Kabupaten daerah Tingkat II dan 

dalam jaringan pedesaan 

2) Terletak di jalan kolektor atau lokal dengan kelas jalan paling tinggi 

kelas III A 

3) Tersedia lahan sesuai dengan permintaan angkutan 

4) Mempunyai akses jalan masuk atau keluar ke dan dari terminal sesuai 

kebutuhan untuk kelancaran lalu lintas di sekitar terminal 

5) Tingkat pelayanan rata – rata 25 kendaraan per jam, dengan luas 

terminal dan panjang jalan akses sesuai kebutuhan.  

4. Kinerja Pelayanan Terminal 

Standar kinerja pelayanan terminal meliputi: 

a. Sirkulasi lalu lintas lancar 

b. Luas bangunan sesuai 

5. Optimalisasi Terminal 

Optimalisasi dari kamus besar bahasa Indonesia berasal dari kata 

optimal yang mempunyai arti terbaik dan tertinggi. Optimalisasi dapat 

dikatakan sebagai kegiatan meningkatkan ketercapaian dari suatu tujuan 

yang diharapkan sesuai dengan kriteria yang telah ditetapkan.  

Terdapat beberapa program optimalisasi terminal, yang dijabarkan 

sebagai berikut: 

a. Kinerja terminal  

Dalam meningkatkan atau mengoptimalkan kinerja terminal, 

diperlukan faktor – faktor penilai kinerja terminal, sebagai berikut: 

1) Headway atau waktu antara kendaraan 

Waktu antara kendaraan atau headway merupakan jeda 

atau selisih waktu antara kendaraan yang melintas sebelumnya 
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dengan kendaraan berikutnya. Terdapat dua jenis waktu antar 

kendaraan, yakni: 

a) Waktu antara kendaraan masuk, adalah jeda waktu 

kedatangan di pintu masuk antara kendaraan yang melintas 

sebelumnya dengan waktu kendaraan berikutnya. 

b) Waktu antara kendaraan keluar, adalah jeda waktu 

keberangkatan di pintu keluar antara kendaraan yang 

melintas sebelumya dengan kendaraan berikutnya. 

Adapun persamaan III.1 untuk mengitung headway. 

III. 1.. 

 

Sumber: Farida et al., 2022 

2) Durasi Parkir atau waktu tunggu angkutan 

Waktu tunggu angkutan atau durasi parkir merupakan rata 

– rata lama waktu yang dihabiskan oleh angkutan pada suatu 

tempat. Watu ini mengindikasikan apakah diperlukan suatu 

pembatasan waktu (dilihat dari rata – rata waktu tunggunya). 

Rumus untuk menghitung waktu tunggu kendaraan atau durasi 

parkir dapat dilihat pada rumus III.2. 

 

Sumber: Farida et al., 2022 

Dimana : 

Wt = Waktu tunggu atau durasi parkir (menit) 

Ex = Extime atau waktu saat kendaraan keluar (menit) 

En = Entime atau waktu saat kendaraan masuk (menit) 

3) Akumulasi parkir 

Akumulasi parkir merupakan jumlah keseluruhan kendaraan 

maupun angkutan yang parkir di suatu tempat pada waktu atau 

𝐻𝑒𝑎𝑑𝑤𝑎𝑦 = 𝑊𝑎𝑘𝑡𝑢 𝑚𝑒𝑙𝑖𝑛𝑡𝑎𝑠 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 𝑝𝑒𝑟𝑡𝑎𝑚𝑎 −

𝑊𝑎𝑘𝑡𝑢 𝑚𝑒𝑙𝑖𝑛𝑡𝑎𝑠 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 𝑘𝑒𝑑𝑢𝑎                        

 

𝑊𝑡 = 𝐸𝑥 − 𝐸𝑛   

..III. 1 

...III. 2 
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periode tertentu. Integrasi dari kurva akumulasi parkir pada waktu 

tertentu menunjukkan beban parkir atau jumlah kendaraan yang 

parkirdalam satuan jam kendaraan per periode tertentu. Sehingga 

dapat ditarik kesimpulan bahwa akumulasi parkir adalah jumlah 

kendaraan yang diparkirkan pada suatu area tertentu dalam 

periode waktu tertentu.  

Persamaan yang digunakan dalam menghitung akumulasi 

parkir dapat dilihat pada rumus III.3. 

 

Sumber: Farida et al., 2022 

Dimana: 

Ei =Entry (jumlah kendararaan/angkutan yang masuk pada lokasi 

parkir  

Ex= Exit  (jumlah kendaraan/ angkutan yang ada sebelumnya) 

X = Jumlah kendaraan/ angkutan yang ada sebelumnya 

Kendaraan yang menginap dianggap sebagai beban parkir 

(x) dan harus dihitung, dan apabila tidak ada kendaraan yang 

parkir sebelum survei dilakukan maka x dianggap 0. Dengan 

melihat perbandingan akumulasi rata – rata menunjukkan efisiensi 

fasilitas yang terpakai.  

Berdasarkan hasil yang diperoleh, dibuat grafik yang 

nantinya menunjukkan persentase kendaraan dalam waktu 

tertentu, sehingga didapatkan kurva akumulasi karakterisik.  

4) Volume Parkir 

Volume parkir merupakan jumlah kendaraan yang masuk ke 

dalam beban parkir dalam satuan periode waktu tertentu, 

biasanya per hari. Waktu yang digunakan untuk parkir dihitung 

dalam menit atau jam dengan maksud menyatakan lama parkir. 

Perhitungan volume parkir diharapkan dapat digunakan sebagai 

petunjuk apakah ruang parkir yang tersedia dapat memenuhi 

kebutuhan parkir kendaraan atau tidak.  

Akumulasi = X + Ei - Ex ..III. 3 
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Volume parkir dalam penelitian ini adalah jumlah kendaraan 

yang masuk areal parkir selama jam – jam pengamatan (dianggap 

satu hari dan menggunakan fasilitas parkir). Persamaan yang 

digunakan untuk menghitung besarnya volume parkir dapat dilihat 

pada rumus III.4.  

 

    

Sumber: Farida et al., (2022) 

Dimana : 

Ei = Jumlah kendaraan atau angkutan yang masuk (unit) 

X = Jumlah kendaraan yang sudah ada sebelum survei (unit) 

Berdasarkan perhitungan volume parkir, maka dapat 

diketahui jumlah bus yang menggunakan fasilitas parkir di 

terminal. 

5) Pergantian parkir atau parking turnover 

Pergantian parkir menunjukkan tingkat penggunaan ruang 

parkir yang diperoleh dengan membagi volume parkir dengan 

jumlah ruang parkir untuk periode waktu tertentu.  

Pergantian parkir dapat dihitung dengan menggunalan rumus 

III.5. 

      

Sumber: Farida et al., (2022) 

Dimana : 

Pp = Pergantian parkir (angkutan/hari/SRP) 

Vp = Volume parkir (angkutan/hari) 

Rp = Ruang parkir (SRP) 

6) Indeks Parkir 

Indeks parkir adalah suatu angka yang mengindikasikan 

persentase tingkat pemakaian lahan parkir yang juga sebagai 

perbandingan dari jumlah kendaraan yang sedang parkir dengan 

kapasitas yang tersedia, dengan persamaan perhitungan yang 

dapat dilihat pada rumus III.6. 

Volume = Ei + X 

Pp = (Vp : Rp) 

..III. 4 

..III.5 
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      Sumber: Farida,2022 

Dari nilai IP dapat disimpulkan apabila IP nilainya melebihi 100% 

maka pemakaian area parkir melebihi kapasitas yang tersedia. 

b. Optimalisasi penggunaan ruang 

Optimalisasi penggunaan ruang atau lahan terminal dapat 

dilakukan dengan memilih tipe – tipe pengaturan fungsi ruang terminal 

baik pengaturan, penyediaan atau penataan fasilitas utama dan 

penunjang, maupun pengaturan fungsi lahan terminal agar dapat 

menampung aktivitas kendaraan secara efisien. Terdapat beberapa 

kegiatan optimalisasi atau peningkatan penggunaan ruang, lebih 

Jelasnya dijabarkan sebagai berikut: 

1) Sistem pelayanan dan penataan parkir di dalam terminal 

Sistem pelayanan parkir di dalam terminal adalah pelayanan 

untuk parkir kendaraan atau angkutan pada area jalur 

keberangkatan, kedatangan, maupun angkutan yang masuk area 

peron. Berikut ini beberapa sistem pelayanan dan penataan parkir 

di terminal: 

a) Sistem Parkir Pararel 

sumber: Harijadi,2005 

    Gambar III. 1 Sistem Parkir Pararel 

Faktor – faktor  yang harus diperhatikan dalam penerapan 

sistem parkir pararel ini antara lain: 

(1) Kebutuhan yang banyak akan ruang atau landasan yang 

relatif panjang  

𝐈𝐏 =
𝑱𝒖𝒎𝒍𝒂𝒉 𝒑𝒂𝒓𝒌𝒊𝒓 𝒎𝒂𝒌𝒔𝒊𝒎𝒖𝒎

𝑲𝒂𝒑𝒂𝒔𝒊𝒕𝒂𝒔 𝒑𝒂𝒓𝒌𝒊𝒓 𝒚𝒂𝒏𝒈 𝒕𝒆𝒓𝒔𝒆𝒅𝒊𝒂
𝒙 𝟏𝟎𝟎%   

 

..III. 6 
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(2) Efektif dalam penggunaan di jalan 

(3) Manuver kendaraan yang mudah dalam melakukan 

sirkulasi parkir masuk maupun keluar 

b) Sistem parkir tegak lurus  

sumber: Harijadi,2005 

Gambar III. 2 Sistem Parkir Tegak Lurus 

Faktor – faktor  yang harus diperhatikan dalam penerapan 

sistem parkir tegak lurus ini antara lain: 

(1) Bus akan kesulitan untuk bermanuver pada saat akan 

masuk dan keluar. 

(2) Lebih mudah dijangkau penumpang dan dapat langsung 

menuju koridor penghubung 

c) Sistem parkir gergaji lurus  

              
sumber: Harijadi,2005 

Gambar III. 3 Sistem Parkir Gergaji Lurus 

Keuntungan dalam penerapan sistem parkir tegak lurus ini 

antara lain: 

(1) Angkutan dapat dengan mudah melakukan manuver. 

(2) Sudut parkir yang dipakai adalah sudut kemiringan 45 

dan 60 derajat. 

2) Penataan Tapak Terminal 

Di dalam terminal, terdapat minimum penggunaan ruang 

untuk menampung semua kendaraan yang datang. Dengan 

penyelenggaraan fasilitas sesuai standar diharapkan mampu 
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mengoptimalkan penggunaan ruang terminal. Adapun kebutuhan 

luas terminal penumpang yang digolongkan berdasarkan tipe dan 

fungsinya. Tabel III.3 adalah kebutuhan luas terminal berdasarkan 

tipenya: 

Tabel III. 1 Kebutuhan Luas Terminal Berdasarkan Tipe 

 

       Sumber: Direktorat Jendral Perhubungan Darat 1994 dalam Farida(2022) 

 

 

Tipe A Tipe B Tipe C Satuan 

AKAP 1.120 - -

AKDP 540 540 -

AK 800 800 -

ANGDES 900 900 900

Kendaraan Pribadi 

500 500 -

500 - -

3.960 2.740 1.100

150 100 -

50 40 30

25 20 -

1.980 1.370 550

2.625 2.250 480

1.050 900 192

72 60 40

1.575 1.350 288

72 60 40

78 59 39

23 2 16

3 3 2

4 4 3

6 6 6

12 10 8

45 30 15

150 100 -

D. Ruang Luar (tidak efektif) 6.653 4.890 1.554

23.494 17.255 5.463

46.494 17.255 5.463

46.988 34.510 10.926

4,7 3,5 1,1 Ha

Ruang istirahat

Ruang 

parkir

Ruang servis

Pompa bensin

Sirkulasi kendaraan

Bengkel

Loket

Gudang

Pelataran parkir cadangan

B. Pengguna Jasa

Ruang tunggu

Sirkulasi manusia

Kamar mandi

Kios

Mushola

C. Operasional

Ruang administrasi

Ruang pengawas

Luas total

Cadangan pengembangan

Kebutuhan lahan

Kebutuhan lahan untuk desain 

A. Kendaraan

m²

m²

m²

m²

m²

Peron

Retribusi

Ruang informasi

Ruang pertolongan pertama

Ruang kantor
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c. Usulan waktu sirkulasi 

Ada beberapa cara dalam optimalisasi waktu sirkulasi, seperti 

mempersingkat jarak tempuh sirkulasi dalam terminal, mengurangi 

konflik antar kendaraan atau kendaraan dengan orang, mempermudah 

manuver angkutan atau kendaraan, serta memperlebar ruang gerak 

sirkulasi.  

Sistem sirkulasi kendaraan di dalam terminal ditentukan oleh 

beberapa faktor, yakni: 

1) Jumlah arah perjalanan 

2) Frekuensi perjalanan, dan 

3) Waktu yang diperlukan untuk naik turun penumpang. 

Dari tiga faktor tersebut sehingga diperlukkan suatu sistem 

pengendalian sirkulasi di dalam terminal agar dapat mengatur 

sirkulasi lalu lintas di dalam terminal. Dalam optimalisasi kinerja 

sirkulasi terminal dapat dilakukan dengan penataan dan pemisahan 

jalur angkutan atau kendaraan, contohnya jalur bus atau angkutan 

dalam kota ditempatkan di daerah yang mudah dicapai karena 

pertimbangan frekuensi yang tinggi. 

d. Sirkulasi dan pergerakan di dalam Terminal 

Sirkulasi pergerakan lalu lintas di dalam terminal harus 

direncanakan secara baik. Kriteria perencanaan dan penataan terminal 

(Abubakar, 1995), yaitu: 

1) Pergerakan masuk dan keluar angkutan harus lancar, baik itu 

angkutan yang datang maupun keluar terminal dapat bergerak 

dengan mudah. 

2) Penumpang dapat masuk ke terminal tanpa berjalan jauh, jalan 

masuk untuk penumpang berada terpisah dari pintu masuk dan 

keluar angkutan atau bus. 

3) Setelah angkutan masuk ke terminal, pergerakan angkutan tidak 

boleh terhalang. 
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4) Pemungutan dan pengecekan retribusi tidak menimbulkan 

kemacetan atau menghalangi lalu lintas kendaraan keluar masuk 

5) Tata cara parkir angkutan dan kegiatan naik turun penumpang tiak 

mengganggu kelancaran sirkulasi bus, serta memperhatikan 

keamanan penumpang. 

e. Luas bangunan 

Luas bangunan ditentukan menurut kebutuhan pada saat jam 

sibuk, dengan mempertimbangkan: 

1) Dengan pendekatan macam tujuan dan jumlah trayek, tujuan 

melakukan perjalanan, kebiasaan penumpang, dan fasilitas 

penumpang. 

2) Tata ruang bangunan bagian dalam harus memberi kesan nyaman 

dan tata ruang bangunan bagian luar harus memberikan kesan 

akrab. 

f. Luas Pelataran  

Pelantaran terminal terdiri dari, pelataran jalur kedatangan dan 

keberangkatan, pelataran persiapan berangkat, pelataran parkir 

kendaraan pribadi. Luas pelataran ditentukan menurut kebutuhan di 

jam puncak dengan kegiatan berdasarkan: 

1) Frekuensi keluar dan masuk kendaraan 

2) Kecepatan waktu yang dibutuhkan untuk naik atau turunnya 

penumpang 

3) Kecepatan waktu yang dibutuhkan untuk bongkar muat barang 

4) Banyaknya kendaraan yang ditampung pada satu jalur 

g. Pemisahan dan Waktu Sirkulasi 

Terdapat pemisahan sirkulasi antara arus kendaraan dengan 

kendaraan, dan arus kendaraan dengan orang. Waktu sirkulasi di 

terminal dilakukan dengan mengurangi konflik kendaraan dan orang, 

menata penempatan fasilitas, memperlebar ruang gerak sirkulasi, dan 

mempermudah manuver dalam terminal baik saat kedatangan, parkir, 

dan keberangkatan (harijadi,2005). 
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6. Layout Terminal 

Konsep perencanaan ideal untuk layout fasilitas terminal adalah :  

a. Adanya pemisahan yang tegas antara penumpang yang akan datang 

dengan penumpang yang akan berangkat. 

b. Adanya pemisahan yang tegas antara pergerakan kendaraan dengan 

pergerakan orang 

c. Adanya pemisahan yang tegas antara pergerakan angkutan dengan 

kendaraan pribadi. 

7. Teori Antrian 

Penggunaan teori antrian dimaksudkan untuk mengukur bagaimana 

tingkat pelayanan misalnya mengukur headway kedatangan, antrian pada 

saat penurunan penumpang dan atau barang, parkir, serta 

pemberangkatan penumpang. Terdapat beberapa komponen utama dari 

antrian, yakni: 

a. Tingkat kedatangan (⅄)  

Tingkat kedatangan adalah total kendaraan atau orang yang 

berjalan menuju pada satu atau beberapa tempat pelayanan dalam 

periode waktu tertentu.Tingkat kedatangan dapat dihitung dengan 

menggunakan rumus III.7. 

 

 

 

b. Tingkat pelayanan (µ) 

Tingkat pelayanan adalah jumlah kendaraan atau orang yang 

terlayani oleh satu tempat pelayanan pada periode waktu tertentu. 

Tingkat pelayanan dapat dinyatakan dengan satuan kendaraan/jam atau 

menit/orang. Waktu pelayanan dapat dapat dihitung dengan 

menggunakan rumus III.8. 

 

 

⅄ =
𝑱𝒖𝒎𝒍𝒂𝒉 𝒌𝒆𝒏𝒅𝒂𝒓𝒂𝒂𝒏 𝒎𝒂𝒔𝒖𝒌

𝑳𝒂𝒎𝒂 𝒑𝒆𝒏𝒈𝒂𝒎𝒂𝒕𝒂𝒏
      

 Sumber: Wohl dan Martin,1967 (dalam Batti, 2012) 

𝐖𝐏 =
𝟏

µ
      

 

..III.7 

..III. 8 

Sumber: Wohl dan Martin,1967 (dalam Batti, 2012) 



36 
 

Selain itu, terdapat juga notasi ρ yang diartikan sebagai nisbah 

antara tingkat kedatangan (⅄) dengan tingkat pelayanan (µ) dengan 

syarat nilai tersebut harus selalu lebih kecil dari 1. Tingkat pelayanan 

dapat dihitung dengan menggunakan rumus III.9. 

 

   

Dengan ρ<1, menunjukkan bahwa tingkat kedatangan lebih kecil 

dibandingkan pada tingkat pelayanan, sehingga dapat disimpulkan 

bahwa terminal masih mampu dalam melayani kedatangan kendaraan 

dengan risiko terjadinya antrian. Jika ρ>1 mengindikasikan bahwa 

tingkat kedatangan lebih besar dibandingkan dengan tingkat pelayanan. 

Jika hal tersebut benar terjadi maka dapat dipastikan akan ada antrian 

yang selalu bertambah panjang.  

c. Disiplin Antrian 

Disiplin antrian merupakan kepatuhan dalam mengantri baik oleh 

manusia ataupun kendaraan. Terdapat beberapa jenis disiplin antrian 

atau aturan antrian yakni:  

1) FIFO (First In First Out) atau FCFS (First In Come First Served)  

merupakan kedatangan pelanggan (orang/kendaraan) pertama dan 

mendapatkan pelayanan terlebih dahulu. 

2) LIFO (Last In First Out) yakni kedatangan terakhir yang menerima 

pelayanan terlebih dahulu 

3) Random atau acak, dengan penerimaan pelayanan secara acak.  

8. Peramalan dengan Aplikasi Minitab 19 

Forecasting atau peramalan merupakaan perkiraan mengenai 

kejadian yang dalam penelitian ini adalah jumlah perkiraan di masa yang 

akan datang. Hasil ramalan tidak dapat dipastikan tepat atau akurat 100%, 

karena masa depan bersifat tidak pasti. Mengatasi hal tersebut maka perlu 

memilih model yang tepat dengan tingkat kesalahan atau error yang kecil, 

agar hasil yang diramalkan tidak jauh berbeda dengan tahun sebelumnya 

dan mengandung nilai yang valid atau pasti (Junaidi, 2014). Agar data hasil 

ρ = 
⅄

µ 
  < 1    

 

..III. 9 

Sumber: Wohl dan Martin,1967 (dalam Batti, 2012) 
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peramalan valid, maka perlu untuk memperhitungkan nilai terkecil dari 

MAPE, MAD, MSE berikut ini: 

a. Mean Absolute Percentage Error atau MAPE, digunakan dalam 

menghitung rata – raa persentase kesalahan mutlak atau average 

absolute percentage error dengan persamaan sebagai berikut: 

𝑴𝑨𝑷𝑬 =  
Ʃ(𝒂𝒄𝒕𝒖𝒂𝒍 − 𝒇𝒐𝒓𝒄𝒂𝒔𝒕)

𝒏
 

   Sumber: (Sukerti, 2015) 

b. Mean Absolute Deviation  atau MAD, digunakan untuk menghitung 

deviasi kesalahan mutlak atau average absolute error dengan 

persamaan sebagai berikut: 

    𝑴𝑨𝑫 =  
Ʃ(𝒂𝒄𝒕𝒖𝒂𝒍−𝒇𝒐𝒓𝒄𝒂𝒔𝒕)𝟐

𝒏−𝟏
 

           Sumber: (Sukerti, 2015) 

c. Mean Squared Error atau MSE, kegunaannya untuk menghitung rata – 

rata kesalahan berpangkat atai average of squared error dengan 

persamaan sebagai berikut: 

𝑴𝑺𝑬 =  
Ʃ [

𝒂𝒄𝒕𝒖𝒂𝒍 − 𝒇𝒐𝒓𝒆𝒄𝒂𝒔𝒕
𝒂𝒄𝒕𝒖𝒂𝒍

] 𝒙 𝟏𝟎𝟎

𝒏
 

Sumber: (Sukerti, 2015) 

 Dengan memperhitungkan nilai MAPE, MAD, dan MSD terkecil maka 

ditemukan model tren terbaik dengan tingkat error paling kecil dalam 

meramalkan jumlah pengguna terminal ataupun pertumbuhan kendaraan 

tahun rencana sehingga hasil peramalan mendekati valid.  

9. Tarif parkir Progresif, ATP dan WTP 

Tarif parkir progresif atau parkir berdasarkan waktu merupakan 

jumlah tarif yang dibayarkan mengikuti kelipatan waktu atau durasi parkir, 

semakin lama durasi parkir maka biaya parkir yang dikeluarkan akan 

semakin meningkat. Penerapan sistem tarif progresif ini dengan cara 

menetapkan tarif flat untuk satu atau dua jam pertama, dan kenaikan tarif 

pada jam berikutnya (Saputra et al., 2017).  

Dalam penetapan tarif progresif memperhatikan kemampuan 

membayar atau ATP (Ability To Pay), dan kemauan membayar atau WTP 
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(Willingness To Pay) (Rahmatika et al., 2020) berdasarkanpekerjaan 

pengguna jasa terminal. Untuk perhitungan ATP dan WTP dapat 

menggunakan persamaan III.11, III.12 dan III.13 berikut. 

 

 

 

 

 

 

 

Dimana: 

ATPp = Kemampuan membayar satu jam pertama 

ATPm = Kemampuan membayar jam berikutnya 

Ph = Total pendapatan keluarga/bulan (Rp/bulan) 

Ppt = Persentase pengeluaran transportasi/bulan dari total 

pendapatan (%) 

Ptt = Persentase biaya parkir/bulan dari total pendapatan 

(%) 

Ft = Frekuensi menggunakan fasilitas parkir terminal 

Tp = Durasi parkir di dalam terminal/bulan (Jam/bulan) 

 

 

 

 

Dimana: 

WTP = Kemauan membayar satu jam pertama 

a = Besarnya tarif berdasakan pilihan pengguna fasilitas 

parkir 

j = Jumlah pengguna parkir yang memilih tarif a 

T = Total atau jumlah pengguna parkir berdasarkan jenis 

pekerjaan 

ATPρ=
𝑃ℎ 𝑥 𝑃𝑝𝑡 𝑥 𝑃𝑡𝑡

𝐹𝑡
 

Sumber : O.Z Tamin, 1999 dalam Rahmatika et al.,2017 

ATPm=
𝑃ℎ 𝑥 𝑃𝑝𝑡 𝑥 𝑃𝑡𝑡

𝑇𝑝
 

WTP=
Ʃ(𝑎 𝑥 𝑗)

𝑇
 

Sumber : O.Z Tamin, 1999 dalam Rahmatika et al.,2017 

Sumber : O.Z Tamin, 1999 dalam Rahmatika et al.,2017 

..III. 12 

 ..III. 10 

..III. 11 
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a. Hubungan ATP dan WTP 

1) Jika ATP > WTP atau kemauan membayar menunjukkan 

pengguna jasa memiliki pendapatan relatif tinggi tetapi 

ketergantungan terhadap parkir rendah. 

2) Jika WTP > WTP menunjukkan penghasilan yang rendah namun 

ketergantungan terhadap parkir tinggi. 

3) Jika kemampuan sama dengan kemauan maka terjadi 

keseimbangan antara fasilitas yang disediakan dengan biaya yang 

dikeluarkan untuk jasa tersebut. 

Dikarenakan fungsi ATP adalah kemampuan membayar, maka 

idealnya tarif yang diterapkan tidak boleh lebih daripada ATP yang 

didapatkan dari suatu kelompok atau masyarakat (Pasar & Surakarta, 

2012), dan apabila WTP nilainya dibawah ATP maka adanya 

kemungkinan untuk peningkatan tarif (Safitri et al., 2019).  

10. Penelitian terdahulu 

a. Harijadi (2005) melakukan studi optimasi Terminal Purworejo. Studi 

analisis tersebut bertujuan untuk menganalisis kinerja Terminal 

Purworejo khususnya yang berkaitan dengan angkutan umum 

AKAP/AKDP, serta menganalisis optimasi kinerja dengan hasil redesain 

terminal. Metode yang digunakan adalah kuantitatif dengan perhitungan 

jumlah kendaraan, analisis kapasitas ruang, serta metode antrian. Hasil 

yang didapatkan berupa waktu sirkulasi, alternatif desain, dan 

rekomendasi.  

b. Farida et al (2022) melakukan penelitian “Evaluasi Penataan Terminal 

Angkutan Darat Pameungpeuk Kabupaten Garut ”. Penelitian ini 

dilakukan pada Terminal Pameungpek Kabupaten Garut dengan tujuan 

untuk merencanakan dan mengevaluasi luasan fasilitas yang tersedia di 

dalam terminal. Metode yang digunakan adalah kuantitatif dengan 

menghitung jumlah kendaraan keluar masuk terminal, dan juga 

memerlukan data prasarana fasilitas terminal eksisting. Data tersebut 

kemudian diolah dengan mengkaji fasilitas, menghitung luas lahan, dan 
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kapasitas parkir. Output dari penelitian ini berupa luasan kebutuhan 

lahan dan fasilitas yang dibutuhkan.  

c. Vivi tawaris (2013) melakukan analisis penataan terminal angkutan 

datar Towo’e Tahuna yang bertempat di Kabupaten Kepulauan Sangihe. 

Metode yang digunakan adalah kuantitatif dengan data yang digunakan 

berupa data kendaraan keluar masuk terminal dan jumlah trayek 

angkutan. Dari data tersebut dilakukan analisis untuk mencapai tujuan 

atau output berupa analisis parkir dan antrian di dalam terminal. Hasil 

dari analisis penataan terminal ini berupa desain pola parkir yang efektif, 

waktu pelayanan kendaraan yang tepat, dan kebutuhan luas lahan 

terminal.  

d. Hilmy et al., (2021)dengan penelitian berjudul evaluasi kinerja terminal 

tipe B dengan tempat penelitian berada di Kabupaten Lamongan. 

Penelitian ini bertijuan untuk menyusun arahan dan prioritas perbaikan 

kinerja operasional dan kinerja pelayanan Terminal Lamongan. Evaluasi 

didasarkan pada analisis fasilitas terminal, headway, faktor muat, 

antrian dan sirkulasi, sehingga menghasilkan rekomendasi berupa 

perbaikan dan penyediaan fasilitas baru. 

e. Chikita et al., (2017)melakukan kajian kinerja terminal Batu Ampar yang 

berlokasi di Kota Balikpapan. Tujuan kajian tersebut untuk 

mengefektifkan dan mengoptimalkan kinerja terminal. Metode yang 

digunakan adalah deskriptif kualitatif, dengan data seperti ketersediaan 

fasilitas, jumlah kendaraan keluar masuk terminal. Analisis yang 

dilakukan berupa analisis antrian dan IPA, dengan hasil kajian berupa 

waktu antrian terminal dan peningkatan kinerja pelayanan untuk aspek 

yang mendapatkan perhatian.  

f. Kadir Abdul, (2006)melakukan studi mengenai perencanaan kapasitas 

areal parkir terminal Ndao Ende yang berlokasi di Jalan Sultan 

Hasannudin Kecamatan Ende, Provinsi Nusa Tenggara Timur. 

Pengambilan data  pengamatan dan pencatatan karakteristik dan jumlah 

parkir dilaksanakan dengan metode survei sekali waktu. Hasil dari studi 

ini berupa prediksi kebutuhan ruang parkir terminal.  
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g. Syarif et al., (2014) penelitian berjudul evaluasi efisiensi sirkulasi 

terminal angkutan perkotaan di Terminal Bus Mangkang. Penelitian 

bertujuan untuk mengefisiensikan sirkulasi di terminal. Data yang 

digunakan berupa kuisioner, waktu pergerakan angkutan umum, serta 

kedatangan dan keberangkatan angkutan umum, untuk kemudian 

dilakukan analisis antrian dan sirkulasi, sehingga menghasilkan output 

berupa optimasi waktu sirkulasi.  

h. Titaley, ST., MT et al., (2018) melakukan analisis penataan areal 

terminal angkutan umum mardika Kota Ambon. Tujuan penataan ulang 

agar terminal dapat menjalankan fungsinya dengan baik. Metode 

kuantitatif yang digunakan dengan menghitung analisis antrian serta 

karakteristik parkir dari data keluar masuk kendaraan, serta frekuensi 

kendaraan. Hasil dari penelitian ini berupa penataan parkir dengan 

model pola parkir yang efektif erta waktu pelayanan. 

i. Pangalila et al., (2018)melakukan evaluasi kinerja pelayanan terminal 

angkutan umum yang berlokasi di Terminal Malalayang Manado. Tujuan 

dari penelitian ini adalah untuk mengevaluasi apakah terminal 

Malalayang sudah memenuhi syarat sebagai terminal tipe A. Metode 

yang digunakan adalah kuantitatif dengan data jumlah kendaraan 

masuk dan keluar terminal, headway, tingkat kedatangan, waktu 

pelayanan, dan data inventarisasi terminal. Data tersebut kemudian 

diolah dalam analisis antrian, analisis time headway. Sehingga 

didapatkan hasil evaluasi kinerja.   

j. Tinumbia, (2018) melakukan penelitian mengenai model sirkulasi 

terminal tipe A Tirtonandi. Kajian tersebut bertujuan untuk 

mengembangkan pola sirkulasi terminal bus antarkota. Metode yang 

digunakan adalah deskriptif kualitatif dengan dilakukannya pengamatan 

pergerakan di terminal. Hasil dari penelitian ini berupa pemisahan 

sirkulasi sesuai dengan zona pelayanan.  

Perbedaan penelitian ini dengan penelitian – penelitian terdahulu 

adalah bahwa penelitian ini dilakukan untuk mengetahui bagaimana 

langkah optimalisasi kinerja terminal, seperti mengoptimalkan penggunaan 
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lahan, waktu sirkulasi, dan usulan penataan dalam layout terminal dengan 

tepat pada kondisi saat ini dan juga bisa mewadahi peningkatan jumlah 

kedatangan pengguna jasa maupun kendaraan ke terminal di lima tahun 

mendatang. Analisis dilakukan dengan metode kuantitatif berupa analisis 

pelayanan, operasional terminal serta analisis peramalan jumlah kendaraan 

dan penumpang untuk 5 tahun kedepan. 
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BAB IV 

METODE PENELITIAN 

 

3.1 Desain Penelitian 

       Dalam penelitian ini, digunakan metode deskriptif untuk 

menggambarkan secara sistematis pemecahan masalah pada kondisi 

eksisting Terminal Induk Bulukumba yang disajikan dalam bentuk peta 

pemikiran pada gambar bagan IV.1. 

             

Gambar IV. 1 Peta Pemikiran 

Berikutnya pada gambar IV.2, akan ditampilkan mengenai bagan alur 

yang berisi proses penelitian dimulai dari tahap persiapan sampai dengan 

kesimpulan dari hasil analisis yang dilakukan.
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Gambar IV. 2 Bagan Alur Penelitian 

Dalam mempermudah pemahaman mengenai proses – proses 

pengerjaan penelitian, maka perlu dibuat alur pikir penelitian seperti pada 

gambar IV.2. Dalam alur penelitian tersebut akan dijelaskan terkait dengan 

proses – proses penelitian mulai dari tahapan masukan, proses, keluaran dan 

alternatif – alternatif pemecahan masalah yang diusulkan, yakni: 

1. Identifikasi Masalah 

Pada tahapan ini, identifikasi masalah dilakukan dengan mengamati 

fenomena masalah yang terdapat pada wilayah studi. Setelah 

diidentifikasi, kemudian masalah tersebut dirumuskan dengan harapan 
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didapatkan suatu pemecahan masalah. Identifikasi masalah pada 

penelitian ini adalah tidak adanya pemisahan ruang parkir dan penataan 

pola parkir yang efektif untuk kendaraan umum dan kendaraan pribadi, 

sehingga penggunaan lahan khususnya dalam parkir belum optimal dan 

terlihat tidak terisi, selain itu penyediaan fasilitas utama dan penunjang 

belum memadai, serta sirkulasi di dalam Terminal Induk yang tidak 

tertata menimbulkan konflik atara pendukung kegiatan di terminal. 

2. Rumusan Masalah  

Rumusan masalah dalam penelitian ini disusun untuk menjawab 

identifikasi permasalahan yang ditemui. Rumusan masalah pertama 

untuk mengetahui kondisi kinerja pelayanan eksisting pada Terminal 

Induk Bulukumba yang berkaitan dengan analisa pelayanan dan analisa 

karakteristik parkir terminal. Rumusan masalah yang selanjutnya 

berkaitan dengan peramalan jumlah kendaraan dan penumpang pada 

lima tahun kedepan, dan yang terakhir mengenai strategi optimalisasi 

kinerja terminal yang tepat untuk Terminal Induk Bulukumba 

berdasarkan analisis yang dilakukan. 

3. Pengumpulan Data 

Pengumpulan data yang dimaksud meliputi pengumpulan data 

primer dan data sekunder. Data primer merupakan data yang diperoleh 

langsung melalui pengamatan atau observasi di lapangan(Lewis-Beck et 

al., 2012). Data primer yang diperlukan untuk penelitian ini didapat dari 

survei statis angkutan perdesaan pada tiap trayek yang ada di Terminal 

Induk Bulukumba serta hasil persepsi masyarakat, baik mengenai 

kepuasan pelayanan serta kemauan dan kemampuan membayar 

retribusi parkir. Sedangkan data sekunder didapatkan dari instansi terkait 

serta data hasil analisa Tim PKL Kabupaten Bulukumba Tahun 2021 yang 

ditulis dalam laporan umum. 

4. Pengolahan Data 

Pengolahan data berkaitan dengan tujuan terselenggaranya 

penelitian yang selaras dengan rumusan masalah yang telah disusun. 

Langkah berikutnya ketika seluruh data yang dibutuhkan dalam 
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mendukung penelitian sudah didapatkan adalah melakukan analisis pada 

data yang didapatkan. Analisis yang dilakukan berupa analisis kinerja 

eksisting pada Terminal Induk, yang didalamnya membahas kondisi 

eksisting prasarana dengan membandingkan dengan ketentuan yang ada 

dengan PM Nomor 40 Tahun 2015. Analisis kinerja lainnya berkaitan 

dengan headway, durasi parkir atau waktu tunggu angkutan dan analisis 

parkir pada Terminal Induk Bulukumba. Berdasarkan data jumlah 

penumpang dan kendaraan dalam 5 tahun terakhir akan dilakukan 

peramalan jumlah kendaraan dan penumpang di tahun rencana.  

5. Keluaran (Output) 

Keluaran atau output dari penelitian ini berupa strategi optimalisasi 

kinerja dengan mengusulkan kebutuhan penggunaan lahan baik dari 

penyediaan fasilitas utama, penunjang, dan parkir, serta usulan sirkulasi. 

Sehingga hasil paling akhir dari penelitian ini berupa rekomendasi 

berdaskan dari strategi optimalisasi yang dilakukan untuk dapat 

meningkatkan pelayanan.  

Tahapan kegiatan untuk memudahkan dalam proses pengerjaan penelitian 

dijelaskan pada gambar IV.3.  

 

Gambar IV. 3 Tahapan Proses Penelitian 

3.2 Sumber Data 

Untuk melakukan penelitian diperlukan sebuah data. Menurut 

Juliandi, A., dan Manurung, S. (2014) Data merupakan bahan mentah yang 

perlu untuk diolah guna menghasilkan informasi atau keterangan, baik 

kualitatif maupun kuantitatif yang merujuk pada fakta. Data yang 
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digunakan dalam penelirian ini terdiri dari data primer dan data sekunder. 

Berikut ini dijelaskan mengenai sumber data yang akan digunakan: 

1. Studi Literatur 

Data pendukung berupa studi literatur digunakan oleh penulis 

sebagai dasar teori untuk mendukung penelitian ini. Sumber daripada 

studi literatur yang digunakan adalah jurnal online, buku, dan dasar 

hukum dalam mendukung penelitian ini. 

2. Data Sekunder 

Data sekunder merupakan data yang diperoleh dari instansi terkait 

dimana data tersebut dapat mendukung proses analisis penelitian. 

Instansi sumber data tersebut berasal dari Unit Pelaksana Teknis (UPT) 

Terminal Induk Bulukumba dan Analisis data Tim PKL Kabupaten 

Bulukumba 2021. Data yang diperoleh berupa: 

a. Layout dan sirkulasi Terminal Induk Bulukumba 

b. Data jumlah kendaraan dan penumpang selama 5 tahun terakhir 

pada Terminal Induk Bulukumba 

c. Data inventarisasi fasilitas Terminal Induk Bulukumba 

3. Data Primer 

Data primer adalah data yang diperoleh langsung ataupun 

observasi di lapangan. Pada penelitian ini, data primer diperoleh dari 

survei yang dilakukan di Terminal Induk Bulukumba, survei yang 

dilakukan antara lain, survei statis di hari terminal paling ramai, yakni 

hari kamis atau hari pasar, serta survei kuesioner untuk mengetahui 

karakteristik penumpang, kepuasan serta kepentingan penumpang 

sebagai pengguna jasa terminal dan juga kuesioner untuk mengetahui 

kemampuan dan kemauan membayar retribusi parkir.  

3.3 Teknik Pengumpulan Data 

Tahap pengumpulan data meliputi pengumpulan data primer dan 

data sekunder. Terkait teknik pengumpulan data yang dibutuhkan, akan 

dijelaskan sebagai berikut: 
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1. Pengumpulan Data Sekunder  

a. Data jumlah penumpang dan kendaraan selama 5 tahun terakhir 

yang didapatkan dari Unit Pelaksana Teknis (UPT) Terminal Induk 

Kabupaten Bulukumba. Data tersebut diperoleh dengan cara 

berkomunikasi via online  dengan pihak terminal.  

b. Data jumlah trayek yang dilayani di Kabupaten Bulukumba, 

dimana data tersebut diperoleh dari Dinas Perhubungan 

Kabupaten Bulukumba. 

c. Data fasilitas dan luasan fasilitas terminal, kemudian layout dan 

sirkulasi Terminal Induk Bulukumba. Data tersebut diperoleh saat 

pelaksanaan Praktek Kerja Lapangan di Kabupaten Bulukumba 

2022.  

2. Pengumpulan Data Primer  

a. Survei Statis Angkutan 

Survei statis angkutan merupakan survei yang dilakukan di 

pintu masuk dan pintu keluar untuk mengetahui jumlah 

kendaraan yang masuk dan keluar terminal. Data yang didapat 

adalah: 

1) Jumlah kendaraan yang masuk dan keluar terminal 

2) Data penumpang yang datang dengan angkutan umum 

3) Data frekuensi kendaraan 

4) Data headway dan durasi parkir angkutan. 

b. Survei Inventarisasi Terminal 

Survei inventarisasi terminal dilakukan untuk mendapatkan 

data seperti data ketersediaan dan kondisi fasilitas prasarana 

terminal, serta luas penggunaan lahan terminal yang 

dimanfaatkan.  

c. Survei kuesioner karakteristik penumpang serta tingkat kinerja 

dan kepentingan penumpang terhadap fasilitas terminal.  

Survei ini dilakukan dengan cara menyebar kuisioner 

dengan sampel yang ditentukan menggunakan persamaan slovin 

pada rumus IV.1. 
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Dimana : 

n = Jumlah Sampel 

N = Jumlah populasi 

E = Toleransi error 

Dari hasil kuesioner ini nantinya didapatkan data mengenai 

karakteristik penumpang sebagai pengguna terminal, dan tingkat 

kepuasan serta kinerja pelayanan terminal menurut persepsi 

penumpang.  

d. Survei Kemauan dan Kemampuan Membayar Retribusi Parkir 

Sebagai dasar untuk memberikan rekomendasi untuk menekan 

durasi parkir kendaraan pribadi, maka dilakukan survei tarif parkir 

untuk pengguna terminal yang memakai kendaraan roda dua dan 

roda empat. Sampel diambil dengan menggunaan rumus slovin 

dan teknik yang sama dengan survei kepuasan penumpang 

terhadap kinerja dan kepentingan fasilitas terminal. 

3.4 Teknik Analisis Data 

Setelah memperoleh data yang dibutuhkan, tahapan selanjutnya 

adalah pengolahan data atas data primer dan sekunder yang didapatkan. 

Data yang sudah di kolektif perlu dilakukan pengolahan dengan maksud 

menyederhanakan seluruh data yang telah terkumpul, menyajikan dalam 

susunan yang rapi, dan kemudian dianalisis. Dalam analisis pada 

penelitian ini dikelompokkan menjadi beberapa kriteria analisis dilihat dari 

tahapan pelaksanaan sehingga analisis yang dihasilkan dan disusun 

menjadi sistematis, diantaranya: 

1. Analisis Kinerja Eksisting Terminal 

a. Kinerja Pelayanan Eksisting Terminal 

Terminal memiliki standar pelayanan penyelenggaraan yang 

diatur dalam PM Nomor 40 Tahun 2015 tentang Standar Pelayanan 

Penyelenggaraan Terminal Angkutan Jalan yang terdiri dari 

beberapa variabel, yakni pelayanan keselamatan, pelayanan 

𝑛 =  
𝑁

1 + 𝑁 (𝑒)²
 ..IV. 1 
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keamanan, pelayanan kehandalan atau keteraturan, pelayanan 

kenyamanan, pelayanan kemudahan atau keterjangkauan dan 

pelayanan kesetaraan.  

b. Analisis Importance Performance Analysis (IPA) 

Metode IPA atau Importance Performance Analysis adalah 

analisis atau alat yang digunakan untuk membandingkan kinerja 

atau pelayanan yang dapat dirasakan atau diperoleh oleh 

penumpang yang dalam hal ini merupakan pengguna jasa 

terminal, dibandingkan dengan tingkat kepuasan yang diharapkan 

(Supriatna & Affandi, 2018). 

Terdapat dua variabel yang menentukan tingkat kepuasan 

dan kepentingan penggina jasa, variabel X diartikan sebagai 

tingkat kinerja terminal, dan variabel Y diartikan sebagai tingkat 

kepentingan pengguna jasa. Persamaan yang digunakan dalam 

mengukur tingkat kesesuaian pengguna jasa teminal dapat dilihat 

pada rumus IV.2.  

 

 

  Dimana :  

  Tki = Tingkat kesesuaian Responden 

  Xi = Skor penilaian kinerja 

  Yi = Skor penilaian pelayanan 

Kinerja terminal dikatakan baik apabila nilai persentasenya 80 

– 100% sesuai dengan kepentingan penumpang, namun perlu 

diadakan perbaikan (Andhika, 2017). Terdapat 4 kuadran yang 

tergambar dalam analisis ini untuk memudahkan menyimpulkan 

hasil kinerja seperti pada gambar IV.4. 

𝑻𝒌𝒊 =  
𝑿𝒊

𝒀𝒊
𝒙𝟏𝟎𝟎% 

 

..IV. 2 
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Sumber :  Supriatna dan Affandi,2018 

Gambar IV. 4 Kuadran IPA 

1) Kuadran I atau Prioritas Utama sedangkan prioritas rendah, 

artinya dari sudut pandang kepentingan pengguna jasa, 

keberadaan fasilitas tersebut adalah penting dan 

mempengaruhi pelayanan pada tingkat yang tinggi, sedangkan 

dari sudut pandang kepuasan akan kinerja fasilitas yang 

dirasakan dari konsumen adalah rendah sehingga dituntut 

adanya perbaikan (Kurniawati et al., n.d.). 

2) Kuadran II atau pertahankan kinerja, artinya dari sisi pengguna 

fasilitas, keberadaan atau kepentingan fasilitas yang 

diharapkan dan kinerja dari fasilitas tersebut telah tercapai, jadi 

diharapkan untuk diperahankan (Kurniawati et al., n.d.). 

3) Kuadran III atau prioritas rendah, dimana kepentingan dari 

fasilitas tersebut tidak penting dan kinerja dari fasilitas biasa 

saja (Kurniawati et al., n.d.). 

4) Kuadran IV atau faktor cendrung berlebihan, dimana 

kepentingan keberadaan fasilitas bagi pengguna jasa terbilang 

rendah (tidak terlalu penting), namun kinerja fasilitas tersebut 

baik dan pengguna jasa merasa puas (Kurniawati et al., n.d.). 

c. Kinerja Operasional Terminal 

Kinerja operasional terminal diukur berdasarkan hasil 

analisis perhitungan headway, waktu tunggu angkutan, 

karakteristik parkir seperti akumulasi parkir, volume parkir, 

pergantian parkir, dan indeks parkir.  

I

III

II

IV
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d. Kinerja sirkulasi kendaraan di dalam terminal dapat diukur 

berdasarkan dari frekuensi kendaraan, tingkat kedatangan 

kendraan, tingkat pelayanan, dan intensitas pelayanan.  

2. Analisis Peramalan Kendaraan dan Jumlah Penumpang 

Analisis peramalan jumlah penumpang dan kendaraan dilakukan 

dengan tujuan untuk mengetahui kinerja pelayanan di masa 

mendatang dengan memprediksi jumlah permintaan pengguna jasa 

sehingga dapat menentukan langkah peningkatan yang tepat. 

Peramalan jumlah kendaraan dan penumpang menggunakan metode 

analisis peramalan Trend Linear. Persamaan yang digunakan untuk 

menghitung peramalan metode tren dapat dilihat pada rumus IV.3.  

      

Dimana :  

  Y = Nilai di periode waktu ke-x 

  X = Periode waktu yang diramalkan 

  a = Titik potong garis kecendrungan (tren) dengan sumbu Y 

  b = Koefisien arah garis kecendrungan (tren) 

Model tren linear dapat terus meningkat atau terus menurun 

dalam jangka waktu yang lama. Maka bentuk persamaan tren linear 

dapat dibedakan menjadi : 

a. Trend positif = trend meningkat, dengan persamaan sebagai 

berikut 

 

 

b. Trend negative = Tren menurun 

 

Proses mendapatkan output dari peramalan dapat dilihat 

pada gambar IV.5 

Y = a + bX 

Y = a + bX 

Y = a - bX 

..IV. 3 
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                              Gambar IV.5 Bagan Alir Analisis Peramalan 

3. Penentuan Strategi Optimalisasi 

       Setelah mengetahui kondisi eksisting dan kinerja eksisting 

terminal, terdapat perbandingan atau gap dengan ketentuan yang 

seharusnya dimiliki oleh terminal penumpang berdasarkan Keputusan 

Direktorat Jendral Perhubungan Darat ataupun sesuai PM Nomor 40 

Tahun 2015. Dalam penelitian ini strategi optimalis fokus pada dua hal 

yakni: 

a. Optimalisasi Penggunaan Lahan 

1) Optimalisasi penggunaan lahan untuk perparkiran 

Proses pengoptimalan dengan cara mengoptimalkan lahan 

terminal yang belum terbangun untuk mengantisipasi 

pertumbuhan kendaraan ditahun rencana, yakni dengan 

perhitungan kembali luas kebutuhan parkir dan merencanakan 

pola atau sistem parkir yang tepat, sesuai dengan kebutuhan 

hingga dapat mewadahi peningkatan pada 5 tahun mendatang, 

dengan menggunakan perhitungan kebutuhan luas ruang parkir 

sesuai golongan dan sudut parkir yang ditentukan.                       

•Jumlah kedatangan dan 
keberangkatan kendaraan 5 tahun 
terakhir
• Jumlah kedatangan dan 
keberangkatan penumpang 5 tahun 
terakhir

Analisis Peramalan

Jumlah kedatangan dan 
keberangkatan orang dan 
kendaraan tahun 2026
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Tabel IV. 1 Kebutuhan Luas Ruang Parkir 

        
sumber: Pedoman Parkir Direktorat Jendral Perhubungan Darat 1996  (Sipil et al., 2008) 

1) Optimalisasi lahan untuk penyediaan fasilitas terminal 

Optimalisasi dapat dilakukan dengan memperhitungkan 

kembali luasan lahan untuk penggunaan fasilitas serta 

penyediaan fasilitas yang belum tersedia. Analisis fasilitas 

terminal menggunakan Standarisasi Direktorat Jendral 

Perhubungan Darat dan pendekatan Abubakar et al.,(1995) 

dalam buku berjudul Menuju Lalu Lintas dan Angkutan Jalan 

yang Tertib, dengan memperhitungkan beberapa hal: 

a) Analisis kebutuhan fasilitas utama terminal 

(1) Jalur kedatangan angkutan umum 

Kebutuhan luas jalur dengan berbagai tipe/model parkir 

angkutan dapat menggunakan rumus IV.4.  

 

 

 

Sumber : Abubakar Iskandar,1995 

(2)  Jalur pemberangkatan 

Kebutuhan luas jalur dengan berbagai tipe/model 

parkir angkutan dapat dihitung dengan menggunakan 

rumus IV.5. 

Model parkir sejajar 00     (p x l ) = 7 x (20 x n) 

Model parkir 900                         (p x l ) = 9,5 (18xn) 

 

IV. 4 
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Sumber : Abubakar Iskandar,1995 

(3) Ruang tunggu penumpang 

Untuk mengukur kebutuhan ruang tunggu bagi calon 

penumpang yang menunggu ataupun dari angkutan, 

digunakan pendekatan dengan melihat kebutuhan: 

(a) Orang berdiri memerlukan ruang 0,54 meter 

persegi/orang 

(b) Duduk dibutuhkan ruang 0,65 meter persegi per 

orang 

(c) Sirkulasi orang 15% dari total kebutuhan ruang 

tunggu penumpang 

(4) Ukuran kantor terminal 

Kebutuhan akan ruang kantor disesuaikan dengan 

banyaknya personel.  

(5) Parkir kendaraan pribadi, ditentukan berdasarkan 

jumlah jalur yang dibutuhkan 

(6) Pos pemungutan retribusi 

b)   Analisis kebutuhan penunjang  

(1)  Musholla 

Tabel IV. 2 Kebutuhan luas musholla berdasarkan lajur 

keberangkatan 

 
   Sumber :  Abubakar et al.,(1995) 

Model parkir sejajar 900  (p x l ) = 27 x {20,6+(4 x (n - 1)} 

Model parkir 600 (p x l ) = 22,6 x {25,6+(4 x (n - 1)} 

Model parkir 450 (p x l ) = 19 x {28+(4 x (n - 1)} 

 

IV. 5 
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(2) Kamar kecil atau toilet 

Kebutuhan luas fasilitas tersebut adalah 80% dari luas 

musholla 

(3) Kios atau kantin 

Kebutuhan luas kios 30% luas terbangun 

(4) Taman, luas 30 % dari luas total terminal 

2) Usulan Perbaikan Pola Sirkulasi di Dalam Terminal 

Berdasarkan hasil analisis terhadap sirkulasi eksisting 

Terminal Induk Bulukumba serta dalam rangka melengkapi 

usulan desain perbaikan layout, maka langkah peningkatan 

kinerja selanjutnya berupa perbaikan sirkulasi pada terminal 

sesuai dengan hubungan macam kegiatan setiap pengguna jasa 

pada Terminal Induk Bulukumba. 

3) Desain Perbaikan Layout 

Berkaitan dengan analisis yang telah dilakukan, baik 

perbandingan kondsi eksisting dengan peraturan atau ketentuan 

yang berlaku, maka hasil akhir dari penelitian ini berupa 

perbaikan layout pada Terminal Induk Bulukumba. Layout ini 

mengacu pada analisis yang telah dilakukan serta PM Nomor 24 

Tahun 2021 Tentang Penyelenggaraan Terminal Penumpang 

Angkutan Jalan serta ketentuan tiap luas fasilitas Terminal Tipe 

C berdasarkan kebutuhan di masa yang akan datang. Output 

atau hasil akhir dari penelitian ini berupa ususlan desain bagi 

Terminal Induk Bulukumba sesuai dengan permintaan di tahun 

rencana sehingga optimalisasi kinerja terminal dapat tercapai 

baik untuk kondisi saat ini dan di masa yang akan datang. 

4) Skema penerapan parkir progresif 

Rekomendasi skema penerapan parkir progresif bertujuan 

untuk mengendalikan parkir kendaraan pribadi dengan 

menekankan pada durasi parkir. Penerapan tarif progresif parkir 

didasarkan pada kemampuan pengguna kendaraan pribadi untuk 



58 
 

membayar retribusi atau Ability To Pay  dan kemauan pengguna 

kendaraan pribadi untuk membayar retribusi atau Wilingness To 

Pay.  



59 
 

BAB V 

ANALISIS DAN PEMECAHAN MASALAH  

 

5.1 Kondisi Eksiting 

Terminal Induk Tipe C Kabupaten Bulukumba, terletak di Jalan Sam 

Ratulangi, Kelurahan Caile, Kecamatan Ujung Bulu, Kabupaten Bulukumba 

Sulawesi Selatan. Sesuai dengan tipenya, terminal ini melayani 13 trayek 

angkutan perdesaan dan 1 trayek angkutan perkotaan. Terminal Induk Tipe 

C Kabupaten Bulukumba terletak di jalan lokal primer 2/2 D yang 

merupakan Jalan Sam Ratulangi, dan jalan lokal primer 2/2 UD yang 

merupakan Jalan Kusuma Bangsa.  

Terdapat dua akses untuk menjangkau Terminal Induk yakni dari 

Jalan Sam Ratulangi, dan Jalan Kusuma Bangsa, yang dilengkapi jalan 

akses menuju terminal masing – masing 100 meter dan 70 meter. Gambar 

Layout terminal eksisting dapat dilihat pada gambar V.1 dan V.2. 

 

Gambar V. 1 Layout Letak Kawasan Terminal
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Gambar V.2 Layout Terminal
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  Kondisi di lapangan saat ini adalah tidak terdapatnya penataan serta 

fasilitas pelayanan terminal, penataan parkir, serta pemisah sirkulasi. Untuk 

mengetahui mengenai kondisi eksisting dari kinerja terminal, akan 

dijelaskan pada subbab berikut ini.  

5.1.1 Karakteristik Penumpang Terminal 

Karakteristik  penumpang atau pengguna jasa terminal dapat 

diketahui dengan melakukan survei yang bersamaan dengan survei 

untuk mengetahui kinerja dan kepuasan fasilitas terminal. 

Responden atau pengguna jasa sebagai sampel diperoleh dari 

teknik pengambilan sampel Accidental Sampling, yakni teknik 

pengambilan sampel secara spontanitas atau kebetulan bertemu 

dengan surveyor. Penentuan jumlah sampel menggunakan rumus 

slovin sebagai berikut: 

𝒏 =
𝑵

(𝟏 + (𝑵𝒙𝒆𝟐))
 

Keterangan : n = Sampel 

         N = Populasi 

         e = Margin of error 5% 

Sehingga dapat diketahui bahwa jumlah sampel yang 

dibutuhkan adalah: 

𝒏 =
𝟏𝟖𝟕𝟎

(𝟏 + (𝟏𝟖𝟕𝟎𝒙𝟎, 𝟎𝟓𝟐))
 

𝒏 = 𝟑𝟐𝟗, 𝟓𝟏 ≈ 𝟑𝟑𝟎 

Dari jumlah 330 responden atau pengguna jasa terminal 

maka didapatkan informasi mengenai karakteristik gender, 

pekerjaan, usia, maksud perjalanan, dan pendapatan pribadi.  

1. Gender atau Jenis Kelamin  

Karakteristik pengguna terminal berdasarkan gender 

dapat dilihat pada gambar V.3. 
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Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.3 Jumlah Responden Berdasarkan Jenis Kelamin 

Berdasarkan gambar V.3 dapat dilihat dari 330 

responden, pengguna terminal di dominasi oleh perempuan 

sebanyak 187 orang dengan persentase sebesar 57% 

sedangkan laki – laki sebanyak 143 orang dengan persentase 

43%.  

2. Jenis Pekerjaan 

 Karakteristik pengguna terminal berdasarkan pekerjaan 

dapat dilihat pada gambar V.4. 

       

Sumber :  Hasil Analisis 

                            Gambar V.4 Responden Berdasarkan Jenis Pekerjaan 

Berdasarkan gambar V.4, dapat dilihat dominasi 

pekerjaan pengguna terminal adalah pedagang/wiraswasta 

dengan persentase sebesar 35% dan disusul dengan pekerjaan 

jenis pelajar/mahasiswa dengan proporsi 31%, dan jenis 
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pekerjaan yang paling minim adalah PNS/POLRI/TNI dengan 

persentase sebesar 2% 

3. Umur 

Karakteristik pengguna terminal berdasarkan umur dapat 

dilihat pada gambar V.5. 

        

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.5 Responden Berdasarkan Usia 

Berdasarkan usianya, dari gambar grafik V.5, usia 

terbanyak berada pada rentang usia ≤19 tahun dan usia 31 – 

40 tahun dengan proporsi 28%. Sedangkan yang paling sedikit 

adalah rentang usia lebih dari 50 tahun tahun sebanyak 13%.  

4. Maksud Perjalanan 

   Karakteristik pengguna terminal berdasarkan maksud 

perjalanan dapat dilihat pada gambar V.6. 

      

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.6 Responden Berdasarkan Maksud Perjalanan 
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Berdasarkan maksud perjalanan dari gambar grafik V.6, 

pengguna jasa dengan maksud perjalanan bekerja adalah 

yang paling dominan persentase 24%, kemudian belanja 

sebesar 22%, dan yang paling sedikit adalah rekreasi dengan 

persentase 13%. 

5. Pendapatan  

Karakteristik pengguna terminal berdasarkan pendapatan 

dapat dilihat pada gambar V.7. 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.7 Responden Berdasarkan Pendapatan 

Berdasarkan gambar V.7 dapat diketahui pengguna 

terminal didominasi dengan pendapatan Rp 500.000 – Rp 

1.000.000 per bulan dengan persentase 33%. 

6. Kendaraan yang digunakan menuju terminal  

Karakteristik pengguna terminal berdasarkan kendaraan 

yang digunakan menuju terminal dapat dilihat pada gambar 

V.8. 
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Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.8 Kendaraan yang Digunakan Menuju Terminal 

Berdasarkan gambar V.8, dari 330 responden sebagai 

pengguna jasa, dominan menggunakan motor dengan 

persentase sebesar 35%, selanjutnya disusul dengan 

menggunakan angkutan umum sebesar 27%.  

Setelah mengetahui karakteristik pengguna terminal yang 

dalam hal ini merupakan penumpang, selanjutnya dilakukan 

pengolahan data berkaitan dengan kinerja fasilitas di Terminal 

Induk.  

5.1.2 Kinerja Pelayanan Terminal 

       Berdasarkan Peraturan Mentri Nomor 24 Tahun 2021 tentang 

Penyelenggaraan Terminal, fasilitas di terminal dibagi menjadi 

fasilitas utama dan fasilitas penunjang. Luas Terminal Induk adalah 

1,1 hektar dan yang terbangun adalah 0,73 hektar, dengan 

banyaknya pertumbuhan kios pasar di kawasan terminal secara tidak 

teratur hingga memakan lahan sebesar 1576 m2, menyebabkan 

terminal menjadi sempit dan pemanfaataannya belum maksimal. 

Tabel V.1 merupakan luas fasilitas Terminal Induk.  
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                  Tabel V.1 Fasilitas Terminal Induk 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Dalam melakukan penilaian terkait kinerja dari fasilitas 

pelayanan Terminal Induk, didapatkan dengan berdasarkan pada 

persepsi pengguna jasa terminal atau  penumpang terhadap kondisi 

saat ini maupun harapan atau kebutuhan terhadap fasilitas terminal 

yang diolah dengan metode IPA atau Importance Performance 

Analysis. Standar yang sekaligus menjadi indikator penilaian kinerja 

pelayanan terminal menggunakan Peraturan Mentri Perhubungan 

Nomor 40 Tahun 2015 tentang Standar Pelayanan Terminal yang 

didalamnya berisi mengenai aspek keselamatan, keamanan, 

kehandalan, kenyamanan, kemudahan, dan kesetaraan. Berikut ini 

pada Tabel V.2 merupakan variabel dan indikator pelayanan yang 

digunakan pada analisis IPA.  

   Tabel V.2 Indikator/variabel pelayanan 

No. Variabel/Indikator Pelayanan Notasi 

Keselamatan 

1 Lajur pejalan kaki  a.1 

2 
Fasilitas keselamatan jalan (rambu, marka, 
penerangan jalan)  

a.2 

KETRESEDIAAN LUAS

ADA (M²)

1 Jalur kedatangan Ada 550

2 jalur kedatangan dari Jalan Sam Ratulangi, 

1 jalur kedatangan dari Jalan Kusuma 

Bangsa, Angkutan umum dan kendaraan 

pribadi tidak terpisah

2 Jalur keberangkatan Ada 560

1 jalur keberangkatan dari Jalan sam 

ratulangi, 1 dari Jalan kusuma bangsa, 

Angkutan umum dan kendaraan pribadi tidak 

terpisah

3
Ruang tunggu penumpang, pengatar 

dan/atau penjemput tertutup atau terbuka
Ada 210

Ruang tunggu dengan kondisi kotor dan 

kurang baik

4 Tempat parkir kendaraan Ada 2750
Tempat parkir kendaraan umum, pribadi dan 

sirkulasi kendaraan menjadi satu

5 Fasilitas pengelolaan lingkungan hidup Ada 30 Pengelolaan pupuk kompos

6 Menara pengawas Ada 5 Kondisi tidak baik

7 Kantor penyelenggara terminal Ada 50 Kondisi baik

8 Fasilitas peribadatan Ada 200 Kondisi baik

9 Pos keamanan Ada 18 Pos dengan atap tenda

10 Toilet Ada 38
Terdapat 4 toilet tidak terpisah dan tidak 

dapat digunakan 

11 Rumah makan Ada 1010 Terdapat 12 rumah makan

12 Ruang terbuka hijau Ada 388 terdapat 2 ruang terbuka hijau

13 Fasilitas perdagangan, pertokoan Ada 2776
Pertokoan dan pedagang kaki lima mayoritas 

dari pertumbuhan pedagang dipasar

Fasilitas Penunjang

KETERANGANNo. FASILITAS

Fasilitas Umum

Fasilitas Utama
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No. Variabel/Indikator Pelayanan Notasi 

Keselamatan 

3 Jalur evakuasi a.3 

4 Alat pemadam kebakaran a.4 

5 Fasilitas dan petugas kesehatan a.5 

6 Pos petugas pemeriksaan kelaikan kendaraan a.6 

7 Informasi fasilitas keselamatan a.7 

8 Informasi fasilitas kesehatan a.8 

9 Informasi fasilitas pemeriksaan dan perbaikan a.9 

Keamanan 

10 Pos keamanan b.1 

11 Media pengaduan gangguan keamanan b.2 

12 Petugas keamanan b.3 

Kehandalan 

14 
Jadwal kedatangan dan keberangkatan 
kendaraan 

c.1 

15 Jadwal kendaraan umum dalam trayek lanjutan c.2 

16 Kantor penyelenggara terminal c.3 

17 Petugas operasional terminal c.4 

Kenyamanan 

18 Ruang tunggu d.1 

19 Toilet d.2 

20 Fasilitas peribadatan d.3 

21 Ruang terbuka hijau d.4  

Kenyamanan  

22 Rumah makan d.5 

23 Fasilitas dan petugas kebersihan d.6 

24 Area merokok d.7 

25 Drainase d.8 

26 Lampu penerangan d.9 

Kemudahan 

27 Letak jalur keberangkatan e.1 

28 Letak jalur kedatangan e.2 

29 Informasi pelayanan e.3 

30 Informasi angkutan lanjutan e.4 

31 Tempat naik/turun penumpang e.5 

32 Tempat parkir kendaraan umum dan pribadi e.6 
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No. Variabel/Indikator Pelayanan Notasi 

Kesetaraan 

33 Ruang ibu menyusui  f.1 

 

Persepsi penumpang terhadap fasilitas terminal diolah dengan 

bantuan metode IPA atau Importance Performance Analysis, jumlah 

pengguna jasa sebagai responden didapatkan dari perhitungan 

slovin yang sama dengan jumlah responden pada karakteristik 

penumpang sebagai pengguna terminal, dikarenakan survei yang 

dilakukan secara bersamaan dengan formulir elektronik yang sama.  

       Hasil pengumpulan data kuesioner dengan output persepsi 

penumpang kemudian dianalisis dengan menghitung rata – rata 

performance  atau kinerja dan importance  atau kepentingan, 

setelah itu menentukan tingkat keseuaian antara kinerja dan 

kepentingan dengan melakukan perbandingan skor kepuasan dan 

kepentingan dengan menggunakan rumus IV.2. Tabel V.3 

merupakan hasil perbandingan antara skor kinerja dan kepentingan 

untuk mengetahui skala prioritas fasilitas yang harus dibenahi.  

Tabel V.3 Tingkat Keseuaian Persepsi Penumpang 

No Indikator Penilaian Notasi 
Skor Aktual Tingkat 

Kesesuaian 
(%) Kinerja Kepentingan 

Keselamatan 

1 Jalur pejalan kaki  a.1 1,50 4,36 34% 

2 
Fasilitas keselamatan jalan 
(rambu, marka, penerangan 

jalan)  

a.2 1,95 4,32 45% 

3 Jalur evakuasi a.3 1,66 3,76 44% 

4 Alat pemadam kebakaran a.4 1,77 4,60 39% 

5 
Fasilitas dan petugas 

kesehatan 
a.5 1,87 4,44 42% 

6 
Pos petugas pemeriksaan 
kelaikan kendaraan 

a.6 1,65 3,69 45% 

7 Informasi fasilitas keselamatan a.7 1,68 3,31 51% 

8 Informasi fasilitas kesehatan a.8 1,46 3,25 45% 
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 Sumber:Hasil Analisis 

       Berdasarkan tabel V.3 terdapat tingkat kesesuaian yang 

menunjukan hasil dari perbandingan antara skor aktual kinerja dan 

kepentingan, sehingga dapat digunakan untuk menentukan skala 

No Indikator Penilaian Notasi 
Skor Aktual Tingkat 

kesesuaian 
(%) Kinerja Kepentingan 

Keselamatan 

9 
Informasi fasilitas pemeriksaan 

dan perbaikan 
a.9 1,45 3,45 42% 

Keamanan 

10 Pos keamanan b.1 1,89 4,19 45% 

11 
Media pengaduan gangguan 

keamanan 
b.2 1,63 3,69 44% 

12 Petugas keamanan b.3 1,56 4,55 34% 

Kehandalan 

13 
Jadwal kedatangan dan 
keberangkatan kendaraan 

c.1 1,80 3,84 47% 

14 
Jadwal kendaraan umum 
dalam trayek lanjutan 

c.2 1,91 3,90 49% 

15 Kantor penyelenggara terminal c.3 2,09 4,46 47% 

16 Petugas operasional terminal c.4 1,29 4,19 31% 

Kenyamanan 

17 Ruang tunggu d.1 1,37 4,14 33% 

18 Toilet d.2 1,13 4,58 25% 

19 Fasilitas peribadatan d.3 2,14 3,85 56% 

20 Ruang terbuka hijau d.4 2,97 3,45 86% 

21 Rumah makan d.5 2,36 3,02 78% 

22 
Fasilitas dan petugas 
kebersihan 

d.6 1,90 4,17 46% 

23 Area merokok d.7 1,61 3,86 42% 

24 Drainase d.8 1,85 4,19 44% 

25 Lampu penerangan d.9 1,90 4,03 47% 

Kemudahan 

26 Letak jalur keberangkatan e.1 1,59 4,25 38% 

27 Letak jalur kedatangan e.2 1,61 4,25 38% 

28 Informasi pelayanan e.3 1,45 4,26 34% 

29 Informasi angkutan lanjutan e.4 1,78 3,80 47% 

30 Tempat naik/turun penumpang e.5 1,40 4,63 30% 

31 
Tempat parkir kendaraan 
umum dan pribadi 

e.6 1,63 4,66 35% 

Kesetaraan  

32 Ruang ibu menyusui  f.1 1,50 3,31 45% 
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prioritas. Setelah mendapatkan rata – rata tiap indikator atau 

variabel berdasarkan dengan tingkat kinerja dan kepentingan 

kemudian seluruh nilai dirata – ratakan untuk mendapatkan sumbu 

X dan Y untuk membentuk diagram kartesius.  

Gambar V.9 merupakan diagram kartesius hasil analisis IPA yang 

didapatkan dari pengolahan data.  

 

Sumber :  Hasil Analisis 

                                                    Gambar V.9 Diagram Analisis IPA 

Berdasarkan diagram kartesius pada gambar V.9, kuadran I 

menunjukkan indikator yang dianggap penting oleh pengguna 

namun pelaksanaannya sangat buruk atau tidak terlaksana, 

kuadran II menujukkan indikator yang dianggap sudah memuaskan, 

penting dan sudah terlaksana, kuadran III menunjukkan indikator 

yang kurang penting dan belum terlaksana oleh pengelola terminal, 

kuadran IV menunjukkan indikator yang kurang penting namun 

pelaksanaannya sudah terlaksana oleh pengelola terminal.  

II 

II

I 

IV 

I 
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Tabel V.4 Hasil Diagram Kartesius 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

       Dari tabel V.4 dapat disimpulkan fasilitas yang dibutuhkan dan 

menjadi prioritas keberadaannya berdasarkan persepsi penumpang 

yang menggunakan terminal dapat dilihat pada bagian kuadran I. 

5.1.3 Kinerja Operasional Terminal  

Kinerja operasional terminal untuk mengetahui kapasitas 

terminal dan sekaligus mengetahui demand atau permintaan 

pengguna jasa terhadap terminal diperoleh dari hasil 

pengamatan angkutan perkotaan dan angkutan perdesaan 

yang masuk dan keluar Terminal Induk baik dari arah Jalan 

Kusuma Bangsa, maupun Jalan Sam Ratulangi. Agar fungsi 

terminal berjalan dengan baik dan teratur, dilakukan 

peningkatan atau pengoptimalan terminal. Dengan 

terpenuhinya kebutuhan fasilitas prasarana transportasi 

tentunya akan meningkatkan kepuasan pengguna angkutan 

umum.  

1. Lajur Pejalan Kaki 2. Fasilitas Keselamatan Jalan

12. Petugas keamanan 4. Alat Pemadam Kebakaran

16. Petugas Operasional Terminal 5. Fasilitas dan Petugas kesehatan

17. Ruang Tunggu 10. Pos Keamanan

18. Toilet 15. Kantor Penyelenggara Terminal

26. Letak jalur keberangkatan 22. Fasilitas dan Petugas Kebersihan

27. Letak Jalur Kedatangan 24. Drainase

28. Informasi Pelayanan 25. Lampu Penerangan

30. Tempat Naik/Turun Penumpang

31. Tempat Parkir Kendaraan Umum dan Pribadi 

3. Jalur Evakuasi 13. Jadwal Kedatangan dan 

6. Pos Petugas Pemeriksaan Kelaikan Kendaraan 14.
Jadwal Kendaraan Umum dalam 

Trayek Lanjutan 
7. Informasi Fasilitas Keselamatan 29. Fasilitas Peribadatan 

8. Informasi Fasilitas Kesehatan 19. Ruang Terbuka Hijau

9.
Informasi Fasilitas Pemeriksaan Perbaikan 

Kendaraan
20. Rumah Makan

11. Media Gangguan Pengaduan Keamanan 21. Informasi Angkutan Lanjutan 

23. Area Merokok

32. Ruang ibu menyusui 

Kuadran I Prioritas Perbaikan Kuadran II Pertahankan 

Kuadran III Kinerja dan Kepentingan Rendah
Kuadran IV Kinerja Baik Namun 

Kepentingan Rendah
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Untuk mengetahui kapasitas eksisting dan demand 

eksisting atau permintaan  pengguna jasa terhadap terminal, 

diperoleh secara kuantitatif dari survei statis angkutan umum. 

Survei statis dilakukan pada saat hari sibuk, yakni di hari kerja 

atau hari kamis, dikarenakan pada hari tersebut bertepatan 

dengan hari Pasar Tanete di Kecamatan Ujung Loe, dan 

terdapat banyak permintaan angkutan untuk memenuhi 

mobilitas perjalanan.  

Data mengenai kapasitas dan demand eksisting atau 

permintaan terminal nantinya akan menjadi acuan dalam 

melakukan penataan terminal atau perubahan yang dilakukan 

berdasarkan dari permintaan atau kebutuhan terminal. 

Tabel V.5 sampai dengan Tabel V.8 berikut merupakan 

demand atau permintaan terhadap terminal sekaligus kapasitas 

eksisting berupa jumlah angkutan perkotaan dan angkutan 

perdesaan dan juga jumlah penumpang yang masuk dan keluar 

yang dapat ditampung terminal dari arah Jalan Kusuma Bangsa 

dan Jalan Sam Ratulangi yang dihasilkan dari survei statis 

angkutan umum.  
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                   Tabel V.5 Kedatangan Angkutan Umum 

                      
Sumber :  Hasil Analisis 

 Berdasarkan tabel V.5 dapat ditarik kesimpulan kedatangan angkutan umum paling tinggi berada pada 

rata – rata waktu 07.00 sampai 09.00, untuk bertanda strip artinya angkutan belum beroperasi atau sudah 

tidak beroperasi lagi pada jam tersebut.  

AK 10 11 13 13 11 10 6 9 6 6 3 8 96

01 10 8 11 12 15 8 5 8 4 7 4 9 91

02 10 10 12 12 9 10 9 5 7 10 5 10 99

03 10 - - - 1 1 1 1 - - - - 4

04 10 1 2 - - - - - - - - - 3

05 10 - - - - 1 1 - 1 - - - 3

06 10 10 6 6 6 5 2 - - - - - 35

08 10 4 5 2 - 2 - - - - - - 13

09 10 - 2 2 - 1 - - - - - - 5

11 10 - 2 2 2 1 1 - - - - - 8

12 10 10 10 10 9 8 5 6 7 6 5 11 87

13 10 - 5 2 4 - - - - - - - 11

15 10 10 10 10 13 5 5 6 7 8 10 9 93

16 10 - - 4 2 2 - - - - - - 8

Total09.00- 

10.00

Kedatangan Angkutan Umum

Trayek
Kapasitas 

(Ai)
06.00- 

07.00

07.00- 

08.00

08.00- 

09.00

10.00- 

11.00

11.00- 

12.00

16.00- 

17.00

15.00- 

16.00

14.00- 

15.00

13.00- 

14.00

12.00- 

13.00
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Tabel V.6 Keberangkatan Angkutan Umum 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Dari tabel V.6 dapat disimpulkan keberangkatan angkutan umum paling tinggi berada pada pukul 07.00 sampai 

pukul 10.00, untuk keterangan strip pada tabel menandakan angkutan belum beroperasi atau sudah selesai 

beroperasi pada jam tersebut.  

AK 10 9 12 10 12 9 6 10 6 7 4 8 93

01 10 6 8 11 14 5 5 6 9 9 7 8 88

02 10 8 14 12 8 8 8 6 6 7 7 12 96

03 10 - - - - 2 1 1 1 - - - 5

04 10 - 1 2 1 - - - - - - - 4

05 10 - - - - 1 0 1 1 - - - 3

06 10 11 7 6 7 3 4 - - - - - 38

08 10 - 7 3 1 4 1 - - - - - 16

09 10 - - 2 2 1 1 - - - - - 6

11 10 - - 2 2 1 1 2 - - - - 8

12 10 8 11 10 7 6 5 3 4 12 7 10 83

13 10 - 2 2 5 4 - - - - - - 13

15 10 8 10 9 12 5 6 4 5 8 10 12 89

16 10 - - 3 2 2 1 - - - - - 8

TotalTrayek
Kapasitas 

(Ai)

Keberangkatan Angkutan Umum

06.00- 

07.00

07.00- 

08.00

08.00- 

09.00

09.00- 

10.00

10.00- 

11.00

11.00- 

12.00

12.00- 

13.00

13.00- 

14.00

14.00- 

15.00

15.00- 

16.00

16.00- 

17.00
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Untuk kedatangan penumpang dengan angkutan umum menuju terminal dapat dilihat pada tabel V.7. 

Tabel V.7 Kedatangan Penumpang 

 
Sumber :  Hasil Analisis 

 
Berdasarkan tabel V.7 disimpulkan kedatangan penumpang dengan angkutan umum menuju terminal paling tinggi 

berada pada pukul 06.00 sampai pukul 10.00. sedangkan untuk keberangkatan penumpang dengan angkutan umum dapat 

dilihat pada tabel V.6.  

AK 22 22 21 20 7 3 4 4 5 5 7 120

01 22 24 20 18 5 4 5 4 6 5 10 123

02 27 23 18 19 8 7 6 5 4 6 6 129

03 - - - 17 11 4 5 - - - - 37

04 - - - - 14 5 5 - - - - 24

05 - - - - 15 6 - 6 - - - 27

06 20 25 15 16 11 8 - - - - - 95

08 20 24 24 20 9 - - - - - - 97

09 - 21 20 - 10 5 - - - - - 56

11 - 25 22 18 3 5 4 3 - - - 80

12 25 28 22 24 8 4 5 4 6 4 4 134

13 - 28 21 21 5 - - - - - - 75

15 18 24 20 20 3 5 4 5 4 5 6 114

16 - - 18 18 4 3 - - - - - 43

16.00- 

17.00

Trayek

Kedatangan Penumpang

Total06.00- 

07.00

07.00- 

08.00

08.00- 

09.00

09.00- 

10.00

10.00- 

11.00

11.00- 

12.00

12.00- 

13.00

13.00- 

14.00

14.00- 

15.00

15.00- 

16.00



76 
 

Tabel V.8 Keberangkatan Penumpang dari Terminal 
 

 
Sumber :  Hasil Analisis 

Dari tabel V.8 dapat disimpulkan untuk penumpang berangkat dari terminal pada masing – masing trayek, paling tinggi 

pada pukul 07.00 sampai pukul 10.00 . Untuk lebih jelas mengenai kapasitas eksisting dan demand  eksisting yang didapat 

secara kuantitatif dari survei statis, dapat dilihat pada rekap tabel kapasitas dan demand eksisting berdasarkan survei statis 

V.9 berikut: 

AK 10 24 20 15 1 2 2 2 2 2 2 82

01 12 22 15 10 2 3 2 2 2 2 1 73

02 17 16 20 16 2 3 2 2 2 2 1 83

03 - - - 15 11 2 2 - - - - 30

04 - - - - 10 4 3 - - - - 17

05 - - - - 9 9 - 3 - - - 21

06 10 11 22 15 2 4 - - - - - 64

08 18 22 16 10 4 - - - - - - 70

09 - 15 13 - 4 - - - - - - 32

11 - 12 16 13 1 1 2 - - - - 45

12 20 18 17 12 1 2 3 2 4 3 2 84

13 - 19 18 14 1 - - - - - - 52

15 21 25 14 12 3 2 2 2 3 3 2 89

16 - - 11 13 1 2 - - - - - 27

Total06.00- 

07.00

07.00- 

08.00

08.00- 

09.00

09.00- 

10.00

10.00- 

11.00

11.00- 

12.00

12.00- 

13.00

13.00- 

14.00

14.00- 

15.00

15.00- 

16.00

16.00- 

17.00

Keberangkatan Penumpang

Trayek
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Tabel V.9 Kapasitas dan Demand Eksisting Berdasarkan 
Survei Statis 

 
Sumber : Hasil Analisis 

Kondisi eksisting saat ini Terminal Induk memiliki luas lahan 

parkir yang tercampur menjadi satu antara kendaraan pribadi 

dan angkutan umum, serta belum adanya penataan parkir. Untuk 

mengetahui bagaimana kapasitas terminal dalam menampung 

parkir dan demand kendaraan umum, dapat diketahui dengan  

karakteristik parkir kendaraan di Terminal Induk yang akan 

dijelaskan pada bagian anlisis parkir berikut.  

1. Analisis Parkir 

a. Akumulasi Parkir, akumulasi parkir merupakan jumlah 

kendaraan yang sedang parkir pada periode waktu 

tertentu, yang dipengaruhi oleh jumlah kendaraan yang 

masuk dan keluar. Akumulasi parkir didapatkan dari 

persamaan 

𝐴𝑘𝑢𝑚𝑢𝑙𝑎𝑠𝑖 =   𝑋 + 𝐸𝑖 − 𝐸𝑥 

Dimana: 

Ei =Entry (jumlah kendararaan/angkutan yang masuk pada 

lokasi parkir  

Datang Berangkat Datang Berangkat

AK 96 93 120 82

01 91 88 123 73

02 99 96 129 83

03 4 5 37 30

04 3 4 24 17

05 3 3 27 21

06 35 38 95 64

08 13 16 97 70

09 5 6 56 32

11 8 8 80 45

12 87 83 134 84

13 11 13 75 52

15 93 89 114 89

16 8 8 43 27

Kode 

Trayek

Jumlah Kendaraan Jumlah Penumpang
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Ex= Exit  (jumlah kendaraan/ angkutan yang ada 

sebelumnya) 

X = Jumlah kendaraan/ angkutan yang ada sebelumnya 

Apabila kendaraan masuk lebih banyak daripada yang 

keluar, maka akumulasi parkirnya tinggi.  

Dilihat dari lokasi terminal yang berdekatan dengan 

pasar dan pusat perdagangan, maka peluang akumulasi 

parkir kendaraan umum akan tinggi. Berikut ini adalah 

penjelasan mengenai akumulasi parkir masing – masing 

trayek. 

1) Trayek AK 

       

     Sumber :  Hasil Analisis 

            Gambar V.10 Akumulasi Parkir Trayek Angkutan 

Perkotaan 

Pada gambar grafik V.10 dapat diketahui volume 

kendaraan angkutan perkotaan paling tinggi ada pada 

pukul 07.00 sampai pukul 09.00 dengan jumlah 13 

kendaraan/jam. Volume kendaraan trayek angkutan 

perkotaan yang keluar terminal paling tinggi berada 

pada pukul 07.00 sampai pukul 08.00 dengan jumlah 

12 kendaraan/jam. Pada grafik V.10 akumulasi 

Akumulasi didapat dari jumlah kendaraan trayek AK 

yang sudah ada ditambah dengan jumlah kendaraan 

angkutan AK yang masuk dan dikurangi jumlah 

angkutan AK yang keluar dapat dilihat pada gambar 
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grafik V.10 dimana jumlah kendaraan trayek angkutan 

kota tertinggi berada pada pukul 08.00 samapi 11.00 

dengan jumlah 10 kendaraan/jam.  

2) Trayek 01 

   
  Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.11 Akumulasi Parkir Trayek 01 

Pada gambar grafik V.11 dapat disimpulkan 

bahwa volume kendaraan masuk dan keluar berada 

pada rentang pukul 09.00 sampai dengan pukul 10.00 

dengan jumlah masuk dan keluar berturut-turut 

adalah 15 kendaraan/jam dan 14 kendaraan/jam. 

Akumulasi didapat dari jumlah angkutan 01 yang 

sudah ada ditambah dengan jumlah kendaraan 

angkutan 01 yang masuk dan dikurangi jumlah 

angkutan 01 yang keluar dapat dilihat pada gambar 

grafik V.11 dimana akumulasi terbanyak berada pada 

pukul 12.00 sebanyak 17 kendaraan. 

3) Trayek 02 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.12 Akumulasi Parkir Trayek 02 
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 Pada gambar V.12 dapat dilihat kendaraan masuk 

dan keluar terbanyak berada pada pukul 07.00 dengan 

jumlah kendaraan masuk sebanyak 12 kendaraan dan 

kendaraan keluar sebanyak 14 kendaraan. Akumulasi 

kendaran umum trayek 02 didapat dari jumlah angkutan 

02 yang sudah ada ditambah dengan jumlah kendaraan 

angkutan 02 yang masuk dan dikurangi jumlah 

angkutan 02 yang keluar dapat dilihat pada gambar 

grafik V.12 dimana akumulasi terbanyak berada pada 

pukul14.00 sebanyak 12 kendaraan.  

4) Taryek 03 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.13 Akumulasi Parkir Trayek 03 

Pada gambar V.13 dapat dilihat kecendrungan 

kendaraan masuk dan keluar dengan jumlah yang 

sama, dan akumulasi parkir yang didapat dari jumlah 

angkutan 03 yang sudah ada sebelum pelaksanaan 

survei ditambah dengan jumlah kendaraan angkutan 03 

yang masuk dan dikurangi jumlah angkutan 03 yang 

keluar dapat dilihat pada gambar grafik V.13 dimana 

akumulasi tertinggi berada pada pukul 09.00 dengan 

jumlah 2 kendaraan. 
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5) Trayek 04 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.14 Akumulasi Parkir Trayek 04 

Pada gambar V.14 dapat dilihat akumulasi parkir 

didapat dari jumlah angkutan trayek 04 yang sudah ada 

ditambah dengan jumlah kendaraan angkutan 04 yang 

masuk dan dikurangi jumlah angkutan 04 yang keluar 

dapat dilihat pada gambar grafik V.11 dimana akumulasi 

kendaraan tertinggi berada pada pukul 08.00 sebanyak 

2 kendaraan dan kendaraan masuk serta keluar 

terbanyak berada pada pukul 07.00. 

6) Trayek 05 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.15 Akumulasi Parkir Trayek 05 

Pada gambar V.15 dapat dilihat bahwa kendaraan 

parkir atau akumulasi didapat dari jumlah angkutan 

trayek 05 yang sudah ada ditambah dengan jumlah 
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kendaraan angkutan 05 yang masuk dan dikurangi 

jumlah angkutan 05 yang keluar, sehingga dapat dilihat 

pada gambar grafik V.15 dimana akumulasi terbanyak 

berada pada periode waktu 13.00 sampai pukul 14.00 

dengan jumlah 2 kendaraan.  

7) Trayek 06 

  

       Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.16 Akumulasi Parkir Trayek 06 

Pada grafik V.16 dapat dilihat jumlah 

kendaraan masuk dan keluar terbanyak berada pada 

pukul 06.00 dengan jumlah masuk 10 kendaraan dan 

jumlah keluar 11 kendaraan. Akumulasi didapat dari 

jumlah angkutan trayek 06 yang sudah ada ditambah 

dengan jumlah kendaraan angkutan 06 yang masuk 

dan dikurangi jumlah angkutan 06 yang keluar dapat 

dilihat pada gambar grafik V.16 dimana grafik 

akumulasi cendrung landai dikarenakan jumlah 

kendaraan keluar tidak terlalu jauh perbandingannya 

dengan jumlah kendaraan masuk.  
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8) Trayek 08 

 
      Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.17 Akumulasi Parkir Trayek 08 

Pada grafik V.17 Akumulasi didapat dari jumlah 

angkutan trayek 08 yang sudah ada ditambah dengan 

jumlah kendaraan angkutan 08 yang masuk dan 

dikurangi jumlah angkutan 08 yang keluar dapat dilihat 

pada gambar grafik V.17 jumlah kendaraan parkir 

terbanyak berada pada pukul 06.00 sampai dengan 

07.00  sebanyak 7 kendaraan.  

9) Trayek 09 

   

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.18  Akumulasi Parkir Trayek 09 

Pada grafik V.18 Akumulasi didapat dari jumlah 

angkutan trayek 09 yang sudah ada ditambah dengan 

jumlah kendaraan angkutan 09 yang masuk dan 

dikurangi jumlah angkutan 09 yang keluar dapat 

dilihat pada gambar grafik V.18 dimana jumlah 
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kendaraan parkir terbanyak pada 07.00 sampai 09.00 

sebanyak 3 kendaraan. 

10)  Trayek 11 

  

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.19 Akumulasi Parkir Trayek 11 

Pada grafik V.19 Akumulasi didapat dari jumlah 

angkutan trayek 11 yang sudah ada sebelum 

pelaksanaan survei ditambah dengan jumlah 

kendaraan angkutan trayek 11 yang masuk dan 

dikurangi jumlah angkutan trayek 11 yang keluar 

dapat dilihat pada gambar grafik V.19 dimana 

kendaraan parkir cendrung sama, dikarenakan jumlah 

keluar dan masuk kendaraan tidak berbanding jauh, 

sehingga akumulasi parkir trayek 11 rata-rata 2 

kendaraan. 

11)  Trayek 12 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.20 Akumulasi Parkir Trayek 12 

       Pada grafik V.20 dapat terlihat Akumulasi didapat 

dari jumlah angkutan trayek 12 yang sudah ada 
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sebelum pelaksanaan survei ditambah dengan jumlah 

kendaraan angkutan trayek 12 yang masuk dan 

dikurangi jumlah angkutan trayek 12 yang keluar 

dapat dilihat pada gambar grafik V.20 dimana 

kendaraan parkir tertinggi terdapat pada periode siang 

hari pada pukul 13.00 sampai pukul 14.00 sebanyak 

17 kendaraan.  

12)  Trayek 13 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.21 Akumulasi Parkir Trayek 13 

       Pada grafik V.21, Akumulasi didapat dari jumlah 

kendaraan trayek 13 yang sudah ada sebelum jam  

pelaksanaan survei ditambah dengan jumlah 

kendaraan angkutan trayek 13 yang masuk dan 

dikurangi jumlah angkutan trayek 13 yang keluar 

dapat dilihat pada gambar grafik V.21 dimana 

kendaraan parkir tertinggi berada pada pukul 07.00 

sampai dengan 09.00 sebanyak 5 kendaraan, 

sedangkan jumlah kendaraan keluar paling banyak 

berada pada pukul 09.00 dengan 5 kendaraan, 

sedangkan kendaraan masuk terbanyak ada pada 

pukul 07.00 sebanyak 5 kendaraan. 
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13) Trayek 15 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.22 Akumulasi Parkir Trayek 15 

Pada grafik V.22 dapat disimpulkan akumulasi 

didapat dari jumlah kendaraan trayek 15 yang sudah 

ada ditambah dengan jumlah kendaraan angkutan 

trayek 15 yang masuk dan dikurangi jumlah 

angkutan trayek 15 yang keluar dapat dilihat pada 

gambar grafik V.22 dimana akumulasi terbanyak 

pada periode pukul 13.00 sampai dengan pukul 

16.00 sebanyak 13 kendaraan.  

14) Trayek 16 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

              Gambar V.23 Akumulasi Parkir Trayek 16 

       Pada gambar grafik V.23, jumlah kendaraan 

parkir rata – rata 1 kendaraan, hal ini dikarenakan 

perbandingan waktu masuk dan keluar tidak berbeda 

jauh. 



87 
 

b. Volume Parkir 

Volume parkir merupakan jumlah keseluruhan yang masuk dalam beban areal parkir. Volume parkir 

dapat berupa kendaraan per periode ataupun perhari. Dalam hal ini volume parkir didapatkan dari 

pengamatan periode saat survei selama 11 jam atau dari pukul 06.00 hingga pukul 17.00. perhitungan 

volume parkir dapat menggunakan persamaan rumus III.4. Pada tabel V.10 merupakan volume parkir pada 

masing – masing trayek.  

Tabel V.10 Volume Parkir Tiap Trayek 

 
Sumber :  Hasil Analisis 

 

AK 15 28 41 52 62 68 77 83 89 92 100 64

01 13 24 36 51 59 64 72 76 83 87 96 60

02 15 27 39 48 58 67 72 79 89 94 104 63

03 1 1 1 2 3 4 5 5 - - - 3

04 2 4 4 4 - - - - - - - 4

05 0 0 0 0 0 1 1 2 - - - 1

06 13 19 25 31 36 38 - - - - - 27

08 7 12 14 14 16 - - - - - - 13

09 1 3 5 5 6 6 - - - - - 4

11 0 2 4 6 7 8 8 - - - - 5

12 16 26 36 45 53 58 64 71 77 82 93 56

13 2 7 9 13 13 - - - - - - 9

15 16 26 36 49 54 59 65 72 80 90 99 59

16 0 0 4 6 8 8 4

16.00- 

17.00

10.00- 

11.00

11.00- 

12.00

12.00- 

13.00

13.00- 

14.00

14.00- 

15.00

15.00- 

16.00

Trayek

Volume Parkir
Rata -

rata 
06.00- 

07.00

07.00- 

08.00

08.00- 

09.00

09.00- 

10.00
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Untuk trayek 03, trayek 04, trayek 05, dan trayek lainnya dengan tanda strip pada kolom, menandakan 

trayek tersebut tidak beroperasi hingga pada jam pengamatan atau hingga pukul 17.00 seperti pada trayek 

lainnya yang beroperasi hingga pada pukul 17.00. 

c. Pergantian Parkir 

Pergantian parkir merupakan besaran atau nilai yang menunjukkan seberapa besar penggunaan ruang 

parkir untuk masing – masing trayek, atau berapa banyak rata – rata petak parkir yang digunakan secara 

bergantian dalam periode satu hari atau periode waktu tertentu. Pergantian parkir didapat dari membagi 

volume parkir dengan kapasitas parkir. Nilai kapasitas parkir atau SRP yang tersedia didapat dari data dari 

Dinas Perhubungan Kabupaten Bulukumba. Pergantian parkir untuk masing – masing trayek dapat dilihat pada 

tabel V.11.  

Tabel V.11 Pergantian Parkir Tiap Trayek 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

AK 2 3 5 6 7 8 9 9 10 10 11 7

01 1 2 3 5 5 6 7 7 8 8 9 5

02 2 3 4 5 6 7 7 8 9 9 10 6

03 1 1 1 2 3 4 5 5 - - - 3

04 2 4 4 4 - - - - - - - 4

05 0 0 0 0 0 1 1 2 - - - 1

06 3 5 6 8 9 10 - - - - - 7

08 2 3 4 4 4 - - - - - - 3

09 1 2 3 3 3 3 - - - - - 2

11 0 1 2 3 4 4 4 - - - - 3

12 1 2 3 4 5 5 6 6 7 7 8 5

13 1 2 3 4 4 - - - - - - 3

15 2 3 4 5 5 6 7 7 8 9 10 6

16 0 0 4 6 8 8 - - - - - 4

12.00- 

13.00

13.00- 

14.00

14.00- 

15.00

15.00- 

16.00

16.00- 

17.00

Trayek

Pergantian Parkir 
Rata -

rata 
06.00- 

07.00

07.00- 

08.00

08.00- 

09.00

09.00- 

10.00

10.00- 

11.00

11.00- 

12.00
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d. Durasi Parkir  

Durasi parkir merupakan rentang waktu yang menunjukkan 

berapa lama kendaraan parkir pada suatu tempat atau area parkir 

pada periode waktu tertentu. Tabel V.12 merupakan durasi waktu 

pada tiap trayek.  Rata – rata durasi parkir tiap trayek dapat dilihat 

pada tabel V.11 

Tabel V.12 Durasi Parkir Rata – rata Tiap Trayek 

 

 Sumber :  Hasil Analisis 

Dari tabel V.12, durasi parkir rata – rata paling tinggi adalah 

Trayek 09 dengan durasi 2 jam 41 menit. 

e. Indeks Parkir 

Maksud dari indeks parkir adalah untuk mengetahui 

perbandingan antara jumlah kendaraan yang parkir 

dengan jumlah ruang parkir yang tersedia di dalam 

terminal yang dinyatakan dalam bentuk persentase. Indeks 

parkir digambarkan dalam bentuk persen, jika ternyata 

hasil perbandingan jumlah kendaraan parkir dengan 

tempat parkir yang tersedia melebihi 100%, maka dapat 

AK 00:20:52

01 00:42:06

02 00:19:24

03 01:50:00

04 00:59:45

05 00:20:40

06 00:15:44

08 01:05:41

09 02:41:00

11 00:54:00

12 00:34:33

13 00:34:32

15 00:33:17

16 00:27:38

Durasi Parkir Rata-

rata (menit)
Trayek
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dikatakan lahan parkir tersebut sudah mengalami 

kejenuhan atau sudah dapat dikatakan penuh, sehingga 

perlunya menambah luas area parkir atau mengoptimalkan 

lahan dengan menata sudut parkir yang efektif. Indeks 

parkir rata – rata pada setiap trayek dapat dilihat pada 

tabel V.13. 

Tabel V.13 Indeks Parkir Rata-rata Tiap Trayek 

 
Sumber :  Hasil Analisis 

Dari tabel V.13 dapat diketahui bahwa terdapat 

trayek dengan indeks parkir eksisting mendekati atau 

bahkan lebih dari 100%, dimana artinya ketersediaan 

tempat parkir sudah dan mendekati titik jenuh sehingga 

akan mengganggu kinerja operasional terminal karena 

akan terjadi penumpukan kendaraan jika lahan yang ada 

untuk parkir tidak dioptimalkan. Maka dari itu diperlukan 

pengoptimalan dengan penataan dan perhitungan kembali 

untuk area parkir kendaraan angkutan umum, baik dari 

arah masuk Jalan Kusuma Bangsa, maupun arah masuk 

dari Jalan Sam Ratulangi, untuk mengantisipasi 

AK 93%

01 102%

02 79%

03 100%

04 150%

05 33%

06 25%

08 100%

09 90%

11 100%

12 94%

13 107%

15 104%

16 75%

Trayek
Indeks Parkir Rata-

rata (%)
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pertumbuhan dan kebutuhan tempat parkir kendaran 

umum ditahun rencana.  

5.1.4 Analisis Sirkulasi dan Antrian 

Analisis sirkulasi di dalam terminal berkaitan juga dengan 

disiplin antrian. Dalam merencanakan dan menata Terminal, 

diterapkan disiplin antian yakni tata cara orang atau kendaraan 

mengantri. Disiplin antrian yang  dipakai di bidang transportasi 

dan diterapkan juga di dalam Terminal Induk Kabupaten 

Bulukumba adalah First In First Out (FIFO) atau Fist Come First 

Served (FCFS) dimana kendaraan tiba adalah kendaraan yang 

pertama keluar. Penggunaan konsep disiplin antrian FIFO akan 

tetap dipakai untuh menghindari penumpukan angkutan pada 

jalur kedatangan maupun keberangkatan dalam Terminal.  

 

Gambar V.24 Skema antrian pada terminal 

1. Perhitungan Antrian Jalur Keberangkatan 

Maksud dari perhitungan antrian pada sirkulasi 

keberangkatan, yakni melakukan perhitungan banyaknya 

angkutan didalam terminal yang menunggu 

keberangkatan. Perhitungan sirkulasi angkutan di dalam 

terminal pada keberangkatan dapat dilihat pada tabel V.14.

Sumber: Wohl dan Martin,1967 (dalam Batti, 2012) 
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Tabel V.14 Antrian Pada Jalur Keberangkatan 

Trayek 

Jumlah kendaraan 
berangkat (ʎ)  

Rata-rata headway 
berangkat  Rata-rata headway 

berangkat 

Tingkat 
Pelayanan (ս) 

ρ 

keberangkatan 

(kend/jam) (menit) (jam) (kend/jam) (ʎ/ս)  

Kusuma Bangsa 

AK 8 00:06:46 0,11 8,87 0,95 

03 1 00:41:24 0,69 1,45 0,69 

04 1 00:21:20 0,36 2,81 0,36 

06 6 00:08:00 0,13 7,51 0,84 

09 1 00:30:40 0,51 1,96 0,51 

11 1 00:33:07 0,55 1,81 0,74 

15 8 00:07:18 0,11 9,09 0,89 

Sam Ratulangi 

01 8 00:07:28 0,12 8,04 1,00 

02 8 00:07:28 0,12 8,05 0,99 

05 1 00:50:00 0,83 1,20 0,62 

08 3 00:16:52 0,28 3,56 0,75 

12 8 00:07:28 0,12 8,04 0,94 

14 3 00:16:05 0,27 3,73 0,70 

16 2 00:20:53 0,35 2,88 0,70 
                              Sumber : Hasil Analisis 

Pada tabel V.13 baik trayek pelayanan dari Jalan Kusuma Bangsa maupun Jalan Sam Ratulangi, terdapat intensitas 

pelayanan atau ρ sama dengan 1,00 atau mendekati 1,00 artinya pergerakan di jalur keberangkatan sudah atau akan mulai 

jenuh, sehingga perlu untuk menambahkan lajur keberangkatan untuk mengantisipasi adanya antrian yang tinggi baik 

kondisi saat ini maupun pada tahun rencana.  
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2. Perhitungan jalur kedatangan 

Perhitungan sirkulasi jaur kedatangan dimaksudkan untuk mengetahui banyaknya kendaraan di dalam 

antrian yang dipengaruhi lama penurunan penumpang. Antrian pada jalur kedatangan dapat dilihat pada tabel V.15. 

Tabel V.15 Antrian Pada Jalur Kedatangan 

Trayek 

Jumlah kendaraan 
Datang (ʎ)  

Rata-rata Menurunkan 
Penumpang Rata-rata Lama 

Pelayanan 

Tingkat 
Pelayanan 

Kedatangan (ս) 

ρ 

kedatangan 

(kend/jam) (menit) (jam) (kend/jam) (ʎ/ս)  

Kusuma Bangsa 

AK 11 5,43 0,091 11,05 1,00 

03 1 3,00 0,050 20,00 0,04 

04 1 3,00 0,050 20,00 0,04 

06 6 5,43 0,091 11,05 0,53 

09 1 3,00 0,050 20,00 0,04 

11 1 5,43 0,091 11,05 0,12 

15 8 5,43 0,091 11,05 0,77 

Sam Ratulangi   

01 8 5,43 0,091 11,05 0,75 

02 9 5,43 0,091 11,05 0,81 

05 1 3,00 0,050 20,00 0,04 

08 2 5,43 0,091 11,05 0,20 

12 8 5,43 0,091 11,05 0,72 

14 2 3,00 0,050 20,00 0,11 

16 2 3,00 0,050 20,00 0,10 
       Sumber: Hasil Analisis
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Pada tabel V.15 dapat dilihat bahwa trayek dengan 

pelayanan AK dari arah masuk jalan Kusuma Bangsa 

memiliki utilitas pelayanan ρ sama dengan 1,00. 

Sedangkan dari arah masuk Sam Ratulangi, intensitas 

pelayanan pada jalur kedatangan hampir mendekati 1,00. 

Jika nilai ρ>1, maka perlu untuk menambahkan jalur 

pelaynanan (Batti, 2012). 

5.2 Analisis Peramalan  

Analisis peramalan berkaitan dengan perhitungan jumlah penumpang 

yang datang dan berangkat dari terminal, serta pertumbuhan jumlah 

kendaraan angkutan umum pada tahun rencana. Hasil peramalan nantinya 

akan menjadi dasar pertimbangan dalam perhitungan kebutuhan usulan 

penggunaan lahan terminal. Peramalan jumlah kedatangan dan 

keberangkatan, serta jumlah kendaraan angkutan umum dilakukan dengan 

dua tahap yaitu dengan mengikut sertakan jumlah tiap variabel pada saat 

masa Covid-19 dan tanpa mengikut sertakan jumlah tiap variabel pada saat 

pandemi.  

Analisis peramalan terhadap jumlah kedatangan dan keberangkatan 

penumpang serta pertumbuhan angkutan umum menggunakan motode 

peramalan trend linear dengan bantuan aplikasi Minitab 19. Didalam 

peramalan dengan menggunakan trend linear, terdapat model trend 

terbaik yang harus dipilih dengan memperhatikan nilai MAPE atau Mean 

Absolute Percentage Error, MAD atau Mean Absolute Deviation dan MSD 

Mean Square Deviation yang terkecil dari model trend yang tersedia.  

1. Peramalan Jumlah Penumpang Datang dan Berangkat 

Jumlah Kedatangan dan Keberangkatan penumpang di Terminal 

Induk didapatkan dari data UPT Terminal Induk Kabupaten 

Bulukumba, setelah itu data tersebut diolah dengan menggunakan 

metode trend linear dengan bantuan aplikasi minitab 19 agar 

didapatkan akurasi perhitungan. Pada tabel V.16 dapat dilihat tingkat 

pertumbuhan dan jumlah penumpang pada periode tahun 2017 – 

2021.  
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Tabel V.16 Tingkat Pertumbuhan Penumpang Terminal Induk 
Tahun 2017 - 2021 

Tahun 
Jumlah Penumpang 

Total  

Datang Berangkat  

2017 685.269 515.233 1.200.502 

2018 691.550 524.559 1.216.109 

2019 694.083 526.890 1.220.973 

2020 43.120 52.474 95.594 

2021 120.765 189.398 310.163 

      Sumber: UPT Terminal Induk, Tahun 2021  

Setelah mengetahui jumlah pertumbuhan penumpang di 

Terminal, langkah berikutnya adalah mengolah data tersebut 

dengan aplikasi Minitab 19, dengan skema trial and error.  

Trial and Error bertujuan untuk mengetahui dan memisahkan 

mana saja data yang valid sehingga dapat dijadikan base data  

peramalan dengan cara mencoba dan salah atau trial and error. 

Beberapa metode Trial and error yang dapat dicoba adalah dengan 

mengetahui secara sederhana apakah suatu data  memiliki outlier, 

dan juga untuk mengetahui bagaimana normalitas data yang dalam 

artian apakah data tersebut berasal dari populasi yang terdistribusi 

normal atau tidak (Makridakis et al.,1995) 

1. Pengolahan data dengan mengikut sertakan jumlah 

penumpang saat terdampak Covid-19 

Skema trial and error yang dapat dilakukan pertama – tama 

yakni melakukan peramalan lima tahun kebelakang atau 

sebelumnya dengan data yang mengikut sertakan jumlah 

penumpang pada periode tahun terdampak pandemi, yakni di 

tahun 2020 dan 2021, didapatkan persamaan model trend 

linear seperti pada tabel V.17 dan V.18 berikut.  
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Tabel V.17 Model Trend Penumpang Datang dengan Periode 
Terdampak Covid-19 

Metode Model MAPE MAD MSD 

Trend Linier Yt = 855132 - 99846xt 13 70102 7292112308 

Trend 
Kuadratik 

Yt = 681845+48686 x t - 
24755 x t^2 

14 60199 5576204630 

Trend 
Eksponensial 

Yt = 958430x(0,8199^t) 14 79556 9335412332 

     Sumber: Hasil Analisis 

 

Tabel V.18 Model trend Penumpang Berangkat dengan Periode 
Terdampak Covid-19 

Metode Model MAPE MAD MSD 

Trend Linier Yt = 599834 - 48243xt 9 39254 2153608760 

Trend Kuadratik 
Yt = 517111+22662 x t - 
11818 x t^2 

9 34527 1762579502 

Trend 
Eksponensial 

Yt =  624782x(0,8945^t) 9 41782 2383782169 

     Sumber: Hasil Analisis 

Dari tabel V.17 dan tabel V.18 dapat dilihat nilai MAPE, 

MAD, dan MSD untuk kedatangan dan keberangkatan 

penumpang yang terkecil dan menunjukkan model tren terbaik 

untuk penumpang datang dan berangkat adalah model Trend 

Kuadratik, setelah mengetahui model dan persamaan, 

dilakukan peramalan untuk mengetahui jumlah kedatangan 

dan keberangkatan tahun rencana yang dapat dilihat pada 

gambar grafik V.25 dan V.26. 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.25 Grafik Jumlah Kedatangan Penumpang Tahun 

Rencana dengan Periode Terdampak Covid-19 
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          Sumber : Hasil Analisis 

Gambar V.26 Grafik Jumlah Keberangkatan Penumpang Tahun 

Rencana dengan Periode Terdampak Covid-19 

Dari gambar grafik V.25 dan V.26 dapat disimpulkan bahwa 

dengan mengikut sertakan jumlah kedatangan dan keberangkatan 

penumpang pada saat terdampak Covid-19, terjadi penurunan 

jumlah penumpang pada tahun 2026, untuk mendeteksi apa yang 

terjadi sehingga grafik peramalan dapat menurun, maka diperlukan 

tes normalitas untuk mengetahui apakah data tersebut terdistribusi 

secara normal dan bernilai valid, uji normalitas dan deteksi outlier 

dapat dilakukan dengan bantuan aplikasi minitab 19 dan excel. 

Gambar V.27 merupakan hasil uji normalitas jumlah penumpang 

selama 5 tahun. 

 
Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.27 Grafik Uji Normalitas 
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Sebelum membaca grafik hasil uji normalitas sekaligus validasi 

pada gambar V.27 perlu diketahui bahwa untuk nilai P-Value pada 

grafik dimana nilai tersebut mengitepretasikan nilai valid atau taraf 

signifikan, semakin mendekati taraf signifikan 0,05 maka dapat 

dikatakan data sudah terdistribusi secara normal (Sugiyono, 2017). 

Pada gambar V.27, P-Value bernilai 0,049, maka dapat disimpulkan 

bahwa penyebaran data tidak normal sehingga data tersebut kurang 

valid apabila digunakan sebagai base data dalam peramalan.  

Setelah mengetahui hasil pada uji normalitas yang ternyata 

data tidak terdistribusi secara normal maka dilakukan lagi trial and 

error berikutnya untuk mengetahui apakah terdapat data outlier atau 

pecilan atau residu dalam data tersebut, sebagai langkah menarik 

kesimpulan base data tahun berapa yang digunakan untuk 

melakukan peramalan. Agar lebih menyederhanakan pekerjaan, 

maka data yang terdeteksi sebagai outlier  dapat diperoleh dengan 

bantuan aplikasi Ms.Excel, sehingga hasilnya dapat dilihat pada tabel 

V.19. 

Tabel V.19 Outlier 

 
Sumber :  Hasil Analisis 

Dari tabel V.19, mean didapatkan dari rata-rata jumlah 

penumpang, sedangkan standardize didapatkan dari nilai standar 

deviasi dari jumlah penumpang, mean, dan standar deviasinya, 

sehingga data outlier dapat disimpulkan sebagai data dari hasil 

absolute standardize yang tidak melebihi nilai rata – rata absolute 

standardize (Sugiyono, 2017) yang dalam hal ini bernilai 0,8, karena 

Mean Standar Deviasi

808668,2 558238,1279

Tahun Standardize Absolute Standardize Outlier

2017 0,701911569 0,701911569 TIDAK

2018 0,729869172 0,729869172 TIDAK

2019 0,738582299 0,738582299 TIDAK

2020 -1,277365634 1,277365634 OUTLIER

2021 -0,892997406 0,892997406 OUTLIER

Jumlah Penumpang
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data yang lebih dari 0,8 dinyatakan sebagai nilai ekstrem dimana 

nilai yang jauh berbeda walaupun tidak berbeda signifikan namun 

berpengaruh dalam statistik dan perlu untuk dipertimbangkan 

keberadaannya.  

Berkaitan dengan kasus Covid-19 yang menurun setiap tahun 

dari pertengahan tahun 2021, menyebabkan tidak ada lagi 

pembatasan perjalanan, sehingga terjadi peningkatan jumlah 

penumpang seiring waktu. Data yang berfungsi sebagai outliers 

dapat dihilangkan, apabila tidak mewakili kondisi subjek saat ini dan 

kondisi lampau tidak mempengaruhi secara dominan terhadap 

kondisi masa mendatang (Soemartini, 2007).  

2. Pengolahan data tanpa mengikut sertakan jumlah penumpang yang 

terdampak Covid-19 

Trial yang dapat dilakukan selanjutnya adalah dengan 

memperhitungkan peramalan namun menggunakan base data hasil 

kesimpulan dari trial and error sebelumnya. Pada trial dan ternyata 

menghasilkan error, sudah dilakukan uji normalitas dan deteksi 

outlier, sehingga 2 tahun tanpa periode covid-19  dapat dihilangkan 

karena tidak lagi menginterpretasikan perjalanan pasca pandemi, 

maka dari itu akumulasi untuk hasil peramalan jumlah penumpang 

5 tahun kedepan menggunakan base data jumlah penumpang 

tanpa periode Covid-19. Untuk membuktikan (trial) apakah 

keputusan menggunakan base data peramalan dengan tanpa 

jumlah penumpang pada periode Covid-19, maka dilakukan Trial 

and Error untuk membuktikan nilai taraf kenyataan (valid) dalam uji 

normalitas.  
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Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.28 Uji Normalitas Data Tanpa Periode Covid-19 

Pada gambar V.28 perlu diketahui bahwa untuk nilai P-Value 

pada grafik dimana nilai tersebut mengitepretasikan nilai valid atau 

taraf signifikan, dimana data yang sedikit dapat diinterpretasikan 

dengan nilai P-Value 0,10, semakin mendekati taraf signifikan 0,10 

maka dapat dikatakan data sudah terdistribusi secara normal 

(Sugiyono, 2017). Pada gambar V.27, P-Value bernilai >0,10, maka 

dapat disimpulkan bahwa penyebaran data tersebut normal dan 

dapat digunakan sebagai base data dalam melakukan peramalan. 

Sehingga dapat disimpulkan metode trial dengan menghilangkan 

outlier berhasil.  

Data yang terdistribusi secara normal dan mendekati valid atau 

dalam artian mendekati taraf kenyataan, berarti tidak memiliki 

masalah untuk menjadi base data (tidak memiliki outlier atau data 

yang ekstrim) sehingga dapat langsung digunakan dalam peramalan 

dengan metode tren, yang kemudian memilih model tren terbaik atau 

paling cocok melalui nilai MAPE, MAD, dan MSD terkecil, sehingga 

peramalan tersebut memiliki nilai yang hampir valid, dalam artian 

tigkat error yang juga sedikit (Junaidi, 2014) 

 



101 
 

Model Trend tanpa outlier dapat dilihat pada Tabel V.20 dan Tabel 

V.21. 

Tabel V.20 Model Trend Kedatangan Penumpang Tanpa  Periode 

Terdampak Covid-19 

Metode Model MAPE MAD MSD 

Trend Linier Yt = 681487+4407xt 0 833 780417 

Trend 

Kuadratik 

Yt = 675240+11903,0xt - 

1847,0xt^2 
0 0 0 

Trend 
Eksponensial 

Yt = 681525x(1,00641^t) 0 839 792210 

Tren S-Curve 
Yt= (10^7)/(14,3726-
0,553103 x (0,398159^t)) 

0 0 0 

Sumber: Hasil Analisis 

 

Tabel V.21 Model Trend Keberangkatan Penumpang Tanpa  

Periode Terdampak Covid-19 

Sumber: Hasil Analisis 

Dari tabel V.20 dan Tabel V.21 dapat dilihat nilai MAPE, MAD, 

dan MSD untuk kedatangan dan keberangkatan yang terkecil dan 

menunjukkan model tren terbaik untuk penumpang datang dan 

berangkat adalah model Trend S-Curve, selanjutnya dilakukan 

peramalan untuk mengetahui jumlah kedatangan dan 

keberangkatan tahun rencana yang dapat dilihat pada gamber 

grafik V.29 dan V.30. 

Metode Model MAPE MAD MSD 

Trend Linier Yt = 510570+5829xt 0 1554 2718335 

Trend 
Kuadratik 

Yt = 498912+19818,5xt - 
3497,5 xt^2 

0 0 0 

Trend 
Eksponensial 

Yt =510650x(1,01125^t) 0 2924 9637162 

S-Curve 
Yt= (10^7)/(18,9520-
1,86846 x (0,244417^t)) 

0 0 0 
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Sumber :  Hasil Analisis 

      Gambar V.29 Grafik Jumlah Kedatangan Penumpang Tahun 

Rencana Tanpa Periode Terdampak Covid-19 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.30 Grafik Jumlah Keberangkatan Penumpang Tahun 

Rencana Tanpa Periode Terdampak Covid-19 

Setelah dilakukan perhitungan ulang tanpa menggunakan 

outlier atau jumlah penumpang yang terdampak akibat Covid-19, 

terdapat perbedaan hasil, dimana terjadi peningkatan yang 

signifikan terhadap total kedatangan dan keberangkatan 

penumpang. Sehingga jumlah kedatangan dan keberangkatan 

penumpang 5 tahun mendatang dapat dilihat pada tabel V.22. 
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Tabel V.22 Jumlah Penumpang 5 Tahun Mendatang 

Tahun (t) 
Jumlah Penumpang 

Total  

Datang Berangkat  

2022 695.097 527.463 1.222.560 

2023 695.501 527.603 1.223.104 

2024 695.662 527.637 1.223.299 

2025 695.727 527.646 1.223.373 

2026 695.752 527.648 1.223.400 

            Sumber: Hasil Analisis 

Tabel V.22 merupakan hasil dari peramalan dimana base data 

yang digunakan merupakan hasil dari kesimpulan metode trial and 

error  yang digunakan sebelumnya. Untuk mengetahui apakah hasil 

peramalan terdistribusi secara normal dan memiliki nilai yang valid, 

maka, dilakukan uji normalitas dengan aplikasi minitab 19, dan 

hasilnya dapat dilihat pada gambar V.31. 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Gambar V.31 Uji normalitas dan Validasi Hasil Peramalan 

 Berdasarkan pada gambar V.31, dapat disimpulkan untuk P-

Value hasil peramalan adalah 0,076, dimana nilai tersebut lebih tinggi 

daripada nilai taraf signifikan 0,05, sehingga dapat dikatakan hasil 

peramalan sudah terdistribusi secara normal, dan juga mendekati 

nilai valid, selain dengan P-Value, dalam mengambil keputusan model 
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peramalan yang memperhitungkan nilai MAPE, MAD, dan MSD 

terkecil, maka hasil peramalan dapat dikatakan valid atau taraf error 

yang minimum.  

2. Peramalan Jumlah Kendaran Angkutan Umum 

 Peramalan jumlah kendaraan angkutan umum ditiap trayek 

juga dilakukan dengan hal yang sama dengan peramalan jumlah 

penumpang, yakni dengan memilih model trend terbaik dengan nilai 

MAPE atau Mean Absolute Percentage Error, MAD atau Mean Absolute 

Deviation, dan MSD atau Mean Square Deviation yang terkecil. Data 

yang diperlukan dalam peramalan jumlah kendaraan umum tiap 

trayek adalah data pertumbuhan jumlah kendaraan umum tiap tahun 

dari Dinas Perhubungan Kabupaten Bulukumba. Tabel V.23 

merupakan tabel jumlah kendaraan tiap trayek per tahun. 

Tabel V.23 Jumlah Kendaraan Tiap Trayek/Tahun 

Kode 
Trayek 

Jumlah Kendaraan Tiap Trayek/Tahun 

2017 2018 2019 2020 2021 

AK 32 33 34 35 34 

01 46 47 47 48 48 

02 60 63 63 63 63 

03 2 3 3 4 4 

04 4 4 4 4 4 

05 3 3 3 3 3 

06 16 17 18 19 19 

08 5 6 6 6 6 

09 2 3 3 3 3 

11 4 5 4 4 4 

12 46 48 49 50 50 

13 4 4 4 4 4 

15 30 32 32 33 33 

16 3 4 4 4 4 

    Sumber: Dinas Perhubungan Kabupaten Bulukumba, 2021 

 Pada jumlah kendaraan tidak terdapat data ekstrim atau 

outlier seperti pada jumlah penumpang dan kendaraan, sehingga 

peramalan dengan metode tren dengan bantuan aplikasi Minitab 19, 

hasilnya dapat dilihat pada tabel V.24 berikut. 



105 
 

Tabel V.24 Jumlah Pertumbuhan Angkutan Umum 

Kode 
Trayek 

Model Tren Persamaan 

t (Tahun Rencana) 

2022 2023 2024 2025 2026 

AK Kuadratik Yt = 28,571+1,369xt - 0,0595 x t^2 35 36 36 36 36 

01 Eksponensial Yt = 44,3226 x (1,01237^t) 49 49 50 51 51 

02 S-Curve 
Yt = (10^3)/(15,3208 + 9,86908 x 
(0,455092^t)) 

63 64 64 64 64 

03 Kuadratik Yt = 1,714 + 0,107xt + 0,0357 x t^2 4 5 6 7 7 

04 Linear Yt= 4,000 + 0,00xt 4 4 4 4 4 

05 Linear Yt = 2,00+0,178xt 3 3 3 3 4 

06 Linear Yt = 15,857 + 0,6071 x t 20 21 21 22 22 

08 Linear Yt = 6,00 +0,00 x t  6 6 6 6 6 

09 Eksponensial Yt = 1,781 x (1,0908^t) 3 3 4 4 5 

11 Eksponensial Yt = 3,504 x (1,0313 ^t) 4 4 5 5 5 

12 Kuadratik Yt = 43,714 + 1,119xt - 0,0238 x t^2 51 52 52 53 53 

13 Linear Yt = 3,00 + 0,7186 x t 4 5 5 5 5 

15 Linear Yt = 27,429 + 0,893 x t 34 35 36 37 37 

16 Linear Yt = 2,714 + 0,2143 x t 4 4 4 5 5 

Sumber: Hasil Analisis 

 Berdasarkan tabel V.24, untuk jumlah agkutan umum 

hingga lima tahun kedepan dapat langsung diprediksi karena tidak 

terdapat data outlier atau data yang bernilai ekstrim, sehingga  

dapat dikatakan data pertumbuhan angkutan umum sudah 

terdistribusi normal. Dalam peramalan dengan aplikasi minitab 19, 

dan memakai metode tren, sehingga perlu memperhitungkan nilai 

MAPE, MAD, dan MSD terkecil, dengan semakin kecil nilai MAPE, 

MAD, dan MSD, maka hasil prediksi juga semakin mendekati valid. 
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5.3 Strategi Optimalisasi Terminal Induk 

       Berdasarkan dari analisis kondisi eksisting Terminal Induk Kabupaten   

Bulukumba, diperlukan penataan fasilitas terminal baik fasilitas utama 

maupun fasilitas penunjang, serta memperhitungkan besaran kebutuhan 

luas terminal berdasarkan permintaan di masa yang akan datang, sehingga 

kinerja terminal menjadi optimal.   

       Untuk meningkatkan kinerja Terminal Induk Kabupaten Bulukumba, 

diperlukan adanya optimalisasi kebutuhan penggunaan lahan untuk 

menyediakan fasilitas berdasarkan prioritas pengguna jasa. Berikut 

merupakan jenis fasilitas prioritas menurut persespsi penumpang yang 

sebelumnya sudah disesuaikan dengan fasilitas terminal tipe C menurut PM 

No. 24 Tahun 2021.  

Tabel V.25 Tabel Kebutuhan Fasilitas Terminal 

No. Fasilitas di Terminal Tingkat Kebutuhan  

Fasilitas Utama  

1 Jalur Keberangkatan Kebutuhan Utama 

2 Jalur Kedatangan Kebutuhan Utama 

3 Ruang Tunggu Penumpang Kebutuhan Utama 

4 
Tempat Naik/Turun 
Penumpang 

Kebutuhan Utama 

5 Tempat Parkir Kendaraan Kebutuhan Utama 

6 Perlengkapan Jalan Prioritas Kebutuhan Sedang 

7 Media Informasi Kebutuhan Utama 

8 Kantor Penyelenggara Terminal Kebutuhan Utama 

Fasilitas Penunjang 

9 Ruang Ibu Menyusui Prioritas Kebutuhan Rendah 

10 Fasilitas Kesehatan Prioritas Kebutuhan Rendah 

11 Fasilitas Peribadatan Prioritas Kebutuhan Sedang 

12 Pos Keamanan Prioritas Kebutuhan Sedang 

13 Alat Pemadam Kebakaran Prioritas Kebutuhan Rendah 

Fasilitas Umum 

14 Toilet Kebutuhan Utama 

15 Rumah makan Prioritas Kebutuhan Sedang 

16 
Tempat istirahat awak 
kendaraan 

Prioritas Kebutuhan Rendah 

17 Ruang terbuka hijau Prioritas Kebutuhan Rendah 

18 Fasilitas kebersihan Prioritas Kebutuhan Sedang 
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No. Fasilitas di Terminal Tingkat Kebutuhan  

19 
Fasilitas perdagangan, 
pertokoan 

Prioritas Kebutuhan Sedang 

20 Area merokok Prioritas Kebutuhan Rendah 

21 Media pengaduan layanan Prioritas Kebutuhan Sedang 

22 
Fasilitas Pengelolaan 
Lingkungan Hidup 

Prioritas Kebutuhan Sedang 

  Sumber: Hasil Analisis 

Untuk dapat mewadahi perkembangan jumlah penumpang di tahun 

2026 mendatang, maka langkah pertama adalah memperhitungkan 

akumulasi jumlah penumpang di jam sibuk per hari di tahun 2026 dengan 

rumus pendekatan jumlah penumpang harian sibuk.  

 

 

 

 

1. Jumlah Penumpang Sibuk Perhari Tahun 2026 

Tabel V.26 Pertumbuhan Jumlah Penumpang Periode 2022 - 
2026 

Tahun (t) 
Jumlah Penumpang 

Total  

Datang Berangkat  

2022 695.097 527.463 1.222.560 

2023 695.501 527.603 1.223.104 

2024 695.662 527.637 1.223.299 

2025 695.727 527.646 1.223.373 

2026 695.752 527.648 1.223.400 
Sumber : Hasil Analisis 

Dari tabel V.26 dapat diketahui jumlah kedatangan penumpang 

tahun 2026 mencapai 695.752 orang/tahun, dan jumlah 

keberangkatan penumpang tahun 2026 sebesar 527.648 

orang/tahun. Berdasarkan survei statis angkutan umum di dalam 

terminal, jumlah kedatangan dan keberangkatan penumpang pada 

jam puncak di hari paling ramai (pukul 06.00 – 10.00) adalah 1.488 

𝑰𝒏𝒅𝒆𝒌𝒔 𝑷𝒆𝒓𝒌𝒂𝒍𝒊𝒂𝒏 𝑱𝒖𝒎𝒍𝒂𝒉 𝑷𝒆𝒏𝒖𝒎𝒑𝒂𝒏𝒈 𝑺𝒊𝒃𝒖𝒌

=
𝑱𝒖𝒎𝒍𝒂𝒉 𝑷𝒆𝒏𝒖𝒎𝒑𝒂𝒏𝒈 𝒔𝒊𝒃𝒖𝒌/𝒉𝒂𝒓𝒊

𝑱𝒖𝒎𝒍𝒂𝒉 𝑷𝒆𝒏𝒖𝒎𝒑𝒂𝒏𝒈/𝒉𝒂𝒓𝒊
  ..V.1 

(Limas Irawan, 2000) 
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orang, sedangkan jumlah penumpang pada adalah 1.870 orang. 

Maka didapatkan indeks perkalian penumpang sibuk perhari adalah  

𝐼𝑛𝑑𝑒𝑘𝑠 𝑃𝑒𝑟𝑘𝑎𝑙𝑖𝑎𝑛 𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑃𝑒𝑛𝑢𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔 𝑆𝑖𝑏𝑢𝑘 =
𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑃𝑒𝑛𝑢𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔 𝑠𝑖𝑏𝑢𝑘/ℎ𝑎𝑟𝑖

𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑃𝑒𝑛𝑢𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔/ℎ𝑎𝑟𝑖
 

𝑰𝒏𝒅𝒆𝒌𝒔 =
𝟏𝟒𝟖𝟖

𝟏𝟖𝟕𝟎
= 𝟎, 𝟖𝟎 

Penumpang datang pada saat jam sibuk tahun 2026 dapat dihitung 

dengan persamaan rumus V.2 

 

 

 

Sehingga didapatkan hasil penumpang datang pada saat 

periode jam sibuk pada tahun 2026 sebesar 1.582 orang/periode 

sibuk, dan penumpang berangkat periode jam sibuk pada tahun 2026 

sebesar 1.200 orang/periode sibuk. Dikarenakan kondisi angkutan 

umum dibagi menjadi dua pelayanan di dalam terminal, yakni trayek 

pelayanan Bulukumba bagian Barat dimana masuk dan keluar 

terminal melalui Jalan Kusuma Bangsa, dan trayek pelayanan 

Bulukumba bagian Timur masuk dan keluar terminal melalui Jalan 

Sam Ratulangi, sehingga  jumlah keberangkatan serta kedatangan 

yang masih menjadi satu kesatuan, maka untuk mengetahui proporsi 

jumlah kedatangan dan keberangkat pada terminal dari masing – 

masing arah masuk dan keluar dalam periode jam sibuk (06.00 – 

10.00), dapat dilihat pada tabel V.27 dan V.28.  

 

 

n periode sibuk/hari = indeks x Akumulasi Jumlah penumpang 

datang/berangkat /hari Tahun 2026  

 Sumber :  Limas Irawan, 2000 
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Tabel V.27 Proporsi Jumlah Kedatangan 

  

Proporsi Jumlah 
Kendaraan/Trayek 

(%) 

Jumlah Kedatangan 
Penumpang/periode 

sibuk th 2026 

Total Kedatangan 
Penumpang/ periode sibuk 

per Arah Pelayanan 

 (a) (b) (c) = (a) x (b) 

Kusuma Bangsa 44% 1.582 696 

Sam Ratulangi 56% 1.582 886 
     Sumber: Hasil Analisis 

 

Tabel V.28 Proporsi Jumlah Keberangkatan 

  

Proporsi 
Jumlah Trayek 

(%) 

Jumlah Keberangkatan 
Penumpang/periode  

sibuk th 2026 

Total Kaberangkatan 
Penumpang/periode sibuk 

per Arah Pelayanan 

 (a) (b) (c) = (a) x (b) 

Kusuma Bangsa 44% 1.200 528 

Sam Ratulangi 56% 1.200 672 
      Sumber: Hasil Analisis 

 

Dari tabel V.27 total kedatangan penumpang dengan angkutan umum dalam periode sibuk selama 4 jam dari arah 

Kusuma Bangsa adalah 696 orang, dan arah Sam Ratulangi sebanyak 886 orang. Sedangkan total keberangkatan selama 

periode sibuk (4 jam) dari arah Kusuma Bangsa sebesar 528 penumpang dan dari arah Sam Ratulangi 672 orang. Setelah 

mengetahui jumlah penumpang dengan angkutan umum pada masing-masing arah pelayanan, selanjutnya menghitung luas 

kebutuhan fasilitas. 
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5.3.1 Kebutuhan fasilitas utama terminal 

Berikut ini akan dijelaskan mengenai perhitungan besaran 

masing – masing fasilitas utama seperti pada tabel V.25 dalam 

subbab sebelumnya guna mengoptimalkan kinerja terminal, dan 

mampu menampung jumlah kendaraan pada 5 tahun mendatang. 

1. Kebutuhan jalur kedatangan dan keberangkatan  

Terminal Induk Kabupaten Bulukumba dibagi menjadi 2 

arah pelayanan yang berbeda untuk masuk dan keluar terminal, 

sehingga kebutuhan jalur kedatangan dan keberangkatan  

antara trayek arah masuk dan keluar dari jalan Kusuma Bangsa 

dan Jalan Sam Ratulangi dipisah. Berdasarkan analisis antrian 

pada subbab 5.1.4 sebelumnya  pada tiap arah pelayanan baik 

dari Kusuma Bangsa maupun Sam Ratulangi nilai intensitas 

pelayanannya (ρ) mendekati atau sudah bernilai 1,00 yang 

artinya perlu penambahan jalur baik jalur kedatangan dan jalur 

keberangkatan.  

a.  Kebutuhan Jalur Kedatangan dan Luas Areal Kedatangan  

Kebutuhan dan luas jalur kedatangan atau areal 

penurunan penumpang didapatkan dari perhitungan dengan 

rumus pendekatan (Limas Irawan, 2000) agar dapat 

mewadahi permintaan terminal di tahun mendatang. Jumlah 

Jalur dan luas areal kedatangan dapat dilihat pada tabel 

V.29. 

 



111 
 

Tabel V.29 Jumlah jalur dan Luas Areal Kedatangan 

 
Sumber: Hasil Analisis 

 
Berdasarkan tabel V.29 maka dapat ditarik kesimpulan bahwa kebutuhan jumlah jalur kedatangan untuk 

melayani angkutan umum dari Kusuma Bangsa dan Sam Ratulangi sebanyak 2 jalur dengan luas areal 

kedatangan atau penurunan penumpang masing – masing sebesar 280 m2. 

b. Kebutuhan jalur dan area keberangkatan 

Jalur dan area keberangkatan digunakan sebagai tempat naik untuk penumpang dan sebagai awalan dari 

sebuah perjalanan kendaraan umum. Jumlah kebutuhan jalur dan luas area pemberangkatan dapat dilihat pada 

tabel V.30. 

(a) (b) (c) (d) = (a):(b):(c) (f) (g) = (d) x (f) (h) = (g)/1 7 x (20 x n)

Kusuma Bangsa 696 10 4 17 0,09 2 2 280

Sam Ratulangi 886 10 4 22 0,08 2 2 280

Akumulsi 

Jumlah 

Kendaraan

Luas Areal 

Kedatangan

Waktu 

Menurunkan 

Penumpang rata - 

rata (jam)

Jumlah Kedatangan 

Penumpang Jam Sibuk 

Tahun 2026 

Kapasitas 

Kendaraan 

Waktu Jam 

Sibuk

Jumlah kendaraan 

Datang/jam sibuk 

(kend/jam)

Jika didesain 1 

jalur memuat 1 

kendaraan
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Tabel V.30 Jumlah Lajur dan Luas Areal Keberangkatan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                              Sumber: Hasil Analisis 

Berdasarkan Tabel V.30, jika asumsi setiap jalur keberangkatan akan memuat 3 kendaraan dengan pola 

parkir sejajar, maka kebutuhan jalur pada Terminal masing – masing adalah 2 jalur keberangkatan. 

Penambahan jalur keberangkatan juga mempertimbangkan adanya antrian yang terjadi pada keberangkatan, 

sehingga luas area pemberangkatan dapat dilihat pada tabel V.31.  

Tabel V. 31 Luas Area Keberangkatan 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Model Parkir Tegak 

Lurus 90°
Model Parkir 60°

Kusuma Bangsa 2 664 599

Sam Ratulangi 2 664 599

Trayek N

27 x (20,6 +[4 x (n - 1)])
22,6 x ( 22,5 + [4 x 

(n - 1)])

 

Jumlah 

Keberangkatan  
Penumpang Jam 

Sibuk Tahun 
2026  

Kapasitas 

Kendaraan  

Waktu 
Jam Sibuk 

(jam) 

Jumlah 

Kendaraan saat 

jam sibuk 
(kend/jam) 

Rata-rata 

Headway 

Berangkat 
(jam) 

Jumlah 

Kendaraan 
pada 

emplasement 
keberangkatan  

1 jalur 
memuat 3 

kend 

(a) (b) (c) (d)= (a):(b):(c) (e)  (f)=(d) x (e) (g) = (f)/3 

Kusuma 

Bangsa 
528 10 4 13 0,4 5 2 

Sam 
Ratulangi 

672 10 4 17 0,3 5 2 
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Dari tabel V.31, untuk memudahkan dalam penerapan 

maka akan diaplikasikan model parkir 900 atau tegak lurus, 

Area Kusuma Bangsa dan Sam Ratulangi membutuhkan  

area keberangkatan sebesar 664 m2 pada tahun 2026 

mendatang. 

2. Ruang Tunggu atau Area Parkir Kendaraan Umum 

Kebutuhan akan area parkir angkutan umum atau jalur 

tunggu angkutan umum dilakukan dengan cara 

memperhitungkan jumlah armada tiap trayek yang menunggu di 

dalam terminal. Area parkir kendaraan umum antara trayek dari 

arah Kusuma Bangsa tentu berbeda dengan trayek arah Sam 

Ratulangi, sehingga perhitungan kebutuhan area tunggu sebagai 

zona pengendapan untuk tahun eksisting atau tahun 2021 dapat 

dilihat pada tabel V.32.  

Tabel V. 32 Kebutuhan  Area parkir Kendaraan Umum 

Tahun 2021 

Trayek N 

Parkir Sudut 

45° 

Parkir Sudut 

60° 

Parkir Sudut 

90° 

 (p x l) = D + (E-
D) x (D+B) + 
[4x(n-1)] (m²) 

 (p x l) = D + (E-
D) x (D+B) + 
[4x(n-1)] (m²) 

 (p x l) = D + (E-
D) x (D+B) + 
[4x(n-1)] (m²) 

Kusuma Bangsa 

AK 35 175,27 182,66 186,06 

03 3 47,27 54,66 58,06 

04 4 51,27 58,66 62,06 

06 20 115,27 122,66 126,06 

09 3 47,27 54,66 58,06 

11 4 51,27 58,66 62,06 

15 33 167,27 174,66 178,06 

Jumlah 102 654,89 706,62 730,42 

Sam Ratulangi 

01 48 227,27 234,66 238,06 

02 65 295,27 302,66 306,06 

05 3 47,27 54,66 58,06 

08 6 59,27 66,66 70,06 
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Trayek N 

Parkir Sudut 

45° 

Parkir Sudut 

60° 

Parkir Sudut 

90° 

 (p x l) = D + (E-
D) x (D+B) + 
[4x(n-1)] (m²) 

 (p x l) = D + (E-
D) x (D+B) + 
[4x(n-1)] (m²) 

 (p x l) = D + (E-
D) x (D+B) + 
[4x(n-1)] (m²) 

Sam Ratulangi 

12 50 235,27 242,66 246,06 

Sam Ratulangi 

13 4 51,27 58,66 62,06 

16 4 51,27 58,66 62,06 

Jumlah 180 966,89 1018,62 1042,42 

            Sumber :  Hasil Analisis 

Berdasarkan Tabel V.32 dapat diketahui kebutuhan area 

parkir dengan sudut 450, 60o, dan 900 untuk area Kusuma Bangsa 

secara berturut-turut sebesar 654,89 m2, 706,62 m2, dan 730,42 

m2. Sedangkan untuk area Sam Ratulangi dengan sudut 450, 600 

dan 450, berturut- turut sebesar 966,89m2, 1018,62 m2, dan 

1042,42 m2.  

Untuk mengantisipasi pertumbuhan jumlah armada 

angkutan umum nantinya berdasarkan permintaan di,masa yang 

akan datang, maka perhitungan area parkir disesuaikan kembali 

dengan memperhitungkan jumlah armada pada 5 tahun 

mendatang atau pada tahun 2026, yang dapat dilihat pada tabel 

V.33. 

Tabel V. 33 Perkembangan Jumlah Armada/trayek 

Periode 5 Tahun 

Kode 
Trayek 

t (Tahun Rencana) 

2022 2023 2024 2025 2026 

AK 35 36 36 36 36 

01 49 49 50 51 51 

02 64 64 64 64 64 

03 4 5 6 7 7 

04 4 4 4 4 4 

05 3 3 3 3 4 

06 20 21 21 22 22 
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Kode 
Trayek 

t (Tahun Rencana) 

2022 2023 2024 2025 2026 

08 6 6 6 6 6 

09 3 3 4 4 5 

11 4 4 5 5 5 

12 51 52 52 53 53 

13 4 5 5 5 5 

15 34 35 36 37 37 

16 4 4 4 5 5 
             Sumber: Hasil Analisis 

Setelah mengetahui jumlah peningkatan armada tahun 

2026, maka jumlah area keberangkatan yang dibutuhkan untuk 

mengantisipasi pertumbuhan dapat dilihat pada tabel V.34. 

Tabel V.34 Kebutuhan  Area parkir Kendaraan Umum 

Tahun 2026 

Trayek N 

Parkir Sudut 45° Parkir Sudut 60° Parkir Sudut 90° 

 (p x l) = D+(E-
D)x(D+B)+[4x(n-
1)] (m²) 

 (p x l) = D+(E-
D)x(D+B)+[4x(n-

1)] (m²) 

 (p x l) = D+(E-D)x 
(D+B) + [4x(n-1)] 

(m²) 

  

AK 36 179,27 186,66 190,06 

03 7 63,27 70,66 74,06 

04 4 51,27 58,66 62,06 

06 22 123,27 130,66 134,06 

09 5 55,27 62,66 66,06 

11 5 55,27 62,66 66,06 

15 37 183,27 190,66 194,06 

Jumlah 116 710,89 762,62 786,42 

  

01 51 239,27 246,66 250,06 

02 64 291,27 298,66 302,06 

05 4 51,27 58,66 62,06 

08 6 59,27 66,66 70,06 

12 53 247,27 254,66 258,06 

13 5 55,27 62,66 66,06 

16 5 55,27 62,66 66,06 

Jumlah 188 998,89 1050,62 1074,42 
  Sumber : Hasil Analisis 
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Berdasarkan dari tabel V.34, penyediaan area tunggu atau 

tempat parkir angkutan umum untuk trayek yang masuk dan 

keluar dari Kusuma Bangsa dengan sudut 450, 600, dan 900 

secara berturut – turut sebesar 710,89 m2, 762,62 m2, dan 

786,42 m2. Sedangkan, trayek yang keluar dan masuk melalui 

area Sam Ratulangi dengan sudut 450, 600, dan 900, secara 

berturut – turut adalah 998,89 m2, 1050,62m2, dan 1074,42m2. 

Dalam penerapannya, agar mempermudah manuver dan 

mengefisiensikan lahan dipergunakan sudut parkir 450.  

3. Ruang Tunggu Penumpang 

Perhitungan kebutuhan luas area tunggu atau ruang 

tunggu bagi penumpang sebelum memulai perjalanan yang 

dapat menampung jumlah peningkatan pada 5 tahun mendatang 

memperhatikan rata – rata jumlah penumpang menunggu saat 

jam sibuk, kebutuhan untuk duduk dan kebutuhan untuk berdiri 

sehingga menghasilkan total ruang tunggu dan selasar untuk 

masing masing arah pelayanan terminal, baik dari Kusuma 

Bangsa dan Sam Ratulangi, dapat dilihat pada tabel V.35 dan 

V.36 berikut.  

Tabel V.35 Kebutuhan Luas Area Tunggu Penumpang 

 
Sumber :  Hasil Analisis 

(a) (b) (c) = (a) x (b) (d)=2/3 x(c)x0,65
(e)=1/3 x (c) x 

0,54
(f) = (d) + (e) 

Jumlah 

Penumpang/jam 

Sibuk Tahun 

Rencana 

Rata-rata 

Waktu Tunggu 

Angkutan/hari

Jumlah 

Penumpang 

Menunggu

Kebutuhan 

Duduk

Kebutuhan 

Berdiri

Kusuma Bangsa 528 129,538,091,5211,10,4

Total Ruang 

Tunggu (m²)

123,636,387,3201,50,3

Arah 

Keberangkatan 

Sam Ratulangi 672
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Tabel V.36 Kebutuhan Luas Selasar Emplasement 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Tabel V.35 merupakan kebutuhan luas area tunggu 

penumpang untuk mengantisipasi pertumbuhan dimasa 

mendatang, dan Tabel V.36 merupakan kebutuhan selasar 

emplasement untuk mempermudah sirkulasi.  Sehingga dapat 

disimpulkan ruang tunggu  area keberangkatan dari Kusuma 

Bangsa sebesar 136,1m2, dan total ruang tunggu keberangkatan 

area Sam Ratulangi  adalah 132 m2. 

4. Parkir Kendaraan Pribadi 

Sebagai fasilitas utama dalam terminal berdasarkan Pm 24 

Tahun 2021 Tentang Penyelenggaraan Terminal Penumpang 

Angkutan Jalan, penataan parkir kendaraan pribadi berupa 

pemisahan parkir dengan angkutan umum, direncanakan petak 

parkir untuk kendaraan pribadi yang dalam hal ini diperuntukkan 

untuk kendaraan pengelola, kendaraan pribadi pemilik UMKM 

yang terdaftar di Terminal, kendaraan pribadi untuk penjemput 

yang menunggu di Terminal, serta kendaraan pribadi sebagai 

pengantar dan ikut menunggu sebesar 600 m2. Mengingat lokasi 

terminal dekat dengan pasar,dan  untuk mengatasi tempat parkir 

yang digunakan oleh pengunjung yang hendak ke pasar, maka 

rekomendasi pengendalian parkir yakni dengan penerapan tarif 

progresif yang akan dibahas lebih lanjut pada subbab 5.3.4. 

5. Bangunan Kantor Terminal  

Bangunan kantor untuk 6 orang petugas terminal setiap 

harinya dan peralatan seluas 50 m2. 

(a) (b) = (a) x 3,00

6,6

8,4

Arah Keberangkatan

 Kusuma Bangsa

Jumlah 

Penumpang 

Permenit Tahun 

 Sam Ratulangi 

2

3

Luas Emplasement Tanpa 

Berdesakan (m²)
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6. Perlengkapan jalan 

Fasilitas perlengkapan jalan yang dimaksud, ditempatkan 

untuk keselamatan, keamanan, ketertiban, dan kelancaran lalu 

lintas serta kemudahan untuk pengguna jasa. 

7. Media informasi 

Berupa fasilitas papan petunjuk pada Terminal. 

8. Pos Retribusi   

Terdapat 4 pos retribusi, dimana dari area Kusuma Bangsa 

dan Sam Ratulangi terdapat masing – masing 2 pos retribusi. 

Untuk 1 pos retribusi seluas 2,5 m x 2,5 m sehingga total pos 

retribusi untuk area Kusuma Bangsa dan Sam Ratulangi sebesar 

12,5 m2.  

5.3.2 Kebutuhan Fasilitas Penunjang Terminal 

Terdapat fasilitas penunjang yang dibutuhkan Terminal, 

sebagai berikut: 

1. Musholla 

Berdasarkan dari aspek kebudayaan dan keagamaan 

Kabupaten Bulukumba, serta jumlah penduduk beragama islam 

yang banyak, maka disediakan musholla dengan luas 200 m2. 

2. Toilet 

Kebutuhan luas toilet adalah 80% dari luas musholla, 

sehingga luas toilet adalah  160 m2, yang nantinya di bagi 

antara area pelayanan untuk trayek yang masuk dan keluar dari 

Kusuma Bangsa dan area pelayanan untuk trayek yang masuk 

dan keluar dari Sam Ratulangi.   

3. Kios, Kantin, atau UMKM 

Berdasarkan PM No. 24 tahun 2021, luas kios, kantin, 

atau UMKM memiliki luas 30% dari luas terminal terbangun, 

sehingga kebutuhan luasnya yakni 1.300m2 
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4. Taman 

Taman sebagai aspek keindahan dan pereduksi 

pencemaran udara, memiliki luas 30% dari jumlah terminal 

terbangun. 

Luas Taman = Luas Terbangun x 30% 

         = (4441,28+1460) x 30% = 1770,384 m2 

5. Pengelolaan Lingkungan Hidup 

Fasilitas pengelolaan lingkungan hidup dengan meninjau 

kebutuhan terminal seluas 30 m2. 

6. Pos Keamanan 

Fasilitas keamanan seluas 10 m2. 

Berdasarkan hasil analisis yang sudah diperhitungkan 

mengenai kebutuhan fasilitas utama dan penunjang, maka dapat 

diketahui luasan terminal berdasarkan pada fasilitas yang akan 

dibangun.  Tabel V.37 merupakan rekapan luas fasilitas terminal 

setelah perhitungan. 

Tabel V.37 Hasil Perhitungan Luas Terminal Setelah Penyesuaian 

No. 
FASILITAS TERMINAL INDUK  Luas  

Total 
Luas 

FASILITAS UTAMA (m²) (m²) 

1 
Jalur Kedatangan Kendaraan 
Umum termasuk sirkulasi 

Kusuma 
Bangsa 

280 

560 
Sam 

Ratulangi 
280 

2 
Jalur Keberangkatan Kendaraan 
Umum termasuk sirkulasi 

Kusuma 
Bangsa 

664 

1328,4 
Sam 

Ratulangi 
664 

3 
Ruang Parkir Kendaraan Umum 

termasuk sirkulasi 

Kusuma 
Bangsa 

710,89 1709,78 

Sam 
Ratulangi 

998,89   

4 
Ruang Parkir Kendaraan Pribadi termasuk 
sirkulasi 

500 500 

5 
Ruang Tunggu Penumpang 
termasuk sirkulasi  

Kusuma 
Bangsa 

136,1 268,1 
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Sam 
Ratulangi 

132 

6 Bangunan Kantor Terminal 50 50 

7 Pos Retribusi 

Kusuma 
Bangsa 

12,5 

25 
Sam 

Ratulangi 
12,5 

TOTAL 4441,28 

FASILITAS PENUNJANG 

1 Musholla 200 

2 Toilet 160 

3 Kios/Kantin/UMKM 1300 

4 Taman/ruang terbuka hijau 1770,384 

5 Pos Keamanan 10 

6 Pengelolaan Lingkungan Hidup 30 

TOTAL 3470,384 

Total Pembangunan 7911,664 
 Sumber: Hasil Analisis 

Usulan layout terminal setelah dilakukan penyesuaian dapat dilihat 

pada gambar V.32. 
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Gambar V.32 Layout Terminal Setelah Penyesuaian 
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5.3.3 Usulan Sirkulasi  

Pergerakan yang tidak terpisah antara kendaraan umum, 

kendaraan pribadi, akan berdampak bagi kinerja terminal, terlebih 

lagi pada hari sibuk, sehingga lahan untuk fasilitas kendaraan umum 

baik parkir, menaikkan atau menurunkan penumpang menjadi 

berkurang. Maka dari itu dibutuhkan suatu pengaturan sirkulasi, 

parkir, maupun peletakan rambu agar pergerakan antara kendaraan 

pribadi dan angkutan umum, ataupun pergerakan orang tidak 

menimbulkan konflik dan kinerja terminal menjadi optimal.  

1. Sirkulasi Kendaraan 

Sirkulasi kendaraan dapat dibedakan antara kendaraan 

pribadi maupun kendaraan umum baik pada terminal yang 

melayani trayek menuju Kusuma Bangsa dan Sam Ratulangi, 

agar kelancaran dan keselamatan pengguna jasa terminal, 

dengan mempertimbangkan kriteria sirkulasi dalam 

perencanaan terminal, sebagai berikut: 

a. Akses masuk dan keluar pengguna jasa atau penumpang 

angkutan harus terpisah dengan akses keluar masuk 

kendaraan umum dan dapat melakukan pergerakan dengan 

mudah 

b. Penarikan atau pembayaran retribusi terminal tidak 

menimbulkan antrian atau kemacetan 

c. Aktifitas turun, naik penumpang dan parkir kendaraan 

umum tanpa mengganggu kelancaran sirkulasi angkutan 

dan memperhatikan keselamatan penumpang. Penataan 

bangunan memberi kesan nyaman dan aman. 

2. Pemisahan Arus Sirkulasi Pergerakan Kendaraan  

a. Kendaraan Umum  

Pergerakan angkutan umum yang dalam hal ini adalah 

angkutan perkotaan dan angkutan perdesaan dimulai dari 

kendaraan masuk ke dalam terminal, jika kendaraan 

tersebut melayani Bulukumba bagian Utara maka memasuki 
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terminal arah Kusuma Bangsa, sedangkan jika melayani arah 

Bulukumba Selatan maka masuk dan keluar nantinya melalui 

Sam Ratulangi. 

Kendaraan kemudian berhenti untuk menurunkan 

penumpang di Terminal Induk dan menaikkan penumpang 

pada jalur keberangjatan. Sirkulasi akan berakhir jika 

kendaraan umum keluar terminal melalui pintu keluar dari 

terminal.  

b. Kendaraan Pribadi 

Sirkulasi pada kendaraan pribadi dimulai dari 

kendaraan pribadi masuk ke terminal dari jalan Sam 

Ratulangi, dan membayar retribusi. Kendaraan pribadi 

seringkali hanya masuk sebentar sebagai pengantar, atau 

parkir sebentar sebagi penjemput, kemudian meninggalkan 

terminal menuju arah Jalan Kusuma Bangsa. Arah keluar 

masuk kendaraan pribadi dari jalan yang berbeda guna 

untuk mengantisipasi kemacetan.  

c. Pergerakan Orang 

Usulan untuk mengatur pegerakan orang dengan 

menyediakan selasar atau jalur pejalan kaki menuju area 

keberangkatan dari arah parkir kendaraan pribadi.  

Perhitungan mengenai kebutuhan sirkulasi baik untuk 

sirkulasi dan manuver kendaraan, ataupun sirkulasi 

kebutuhan orang untuk berjalan sudah masuk perhitungan 

dalam kebutuhan luas optimalisasi pembangunan terminal.  

Usulan perbaikan sirkulasi terminal dapat dilihat pada 

gambar V.33 berikut
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Gambar V.33 Usulan sirkulasi terminal 
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5.3.4 Skema Tarif Progresif 

Skema perparkiran yang diperhatikan secara baik diperlukan 

untuk memanajemen sarana transportasi agar menjadi efektif dan 

efisien di dalam suatu kawasan (Saputra et al., 2017). Tarif parkir 

digunakan sebagi alat dalam mengendalikan parkir di dalam 

terminal agar terminal mampu menampung laju pertumbuhan 

kendaraan pribadi dalam periode waktu 5 tahun mendatang. Skema 

tarif dapat diterapkan berdasarkan teori ekonomi, dimana tarif yang 

semakin tinggi dapat mengurangi jumlah pengguna ruang parkir 

(Saputra et al., 2017).  

Skema parkir dengan sistem yang berubah sesuai waktu 

dimana tarif parkir memperhatikan lamanya waktu parkir 

kendaraan, semakin lama kendaraan pribadi tersebut parkir, maka 

biaya yang dikeluarkan untuk parkir akan semakin meningkat setiap 

periode waktu yang ditentukan (Safitri & Amelia, 2019), dengan 

begitu penerapan skema tarif progresif akan mengendalikan parkir 

kendaraan pribadi dengan menekankan pada durasi parkir.  

1. Skema Tarif Progresif Untuk Tahun Eksisting 

Pada Terminal Induk pemberlakuan tarif flat untuk 

kendaraan pribadi jenis motor adalah Rp 2.000 dan untuk mobil 

sebesar Rp 5.000. Dalam mempertimbangkan efisiensi 

penggunaan ruang parkir kendaraan pribadi untuk 5 tahun 

mendatang, maka diperlukan skema tarif progresif berdasarkan 

kemampuan membayar atau Ability To Pay (ATP) dan kemauan 

membayar atau Willingness To Pay (WTP) (Safitri & Amelia, 

2019) dengan nilai yang diperoleh berdasarkan survei ATP dan 

WTP untuk pengguna kendaraan jenis motor dan mobil. Dengan 

menggunakan rumus slovin dalam menentukan jumlah sampel 

pengguna kendaraan pribadi maka didapatkan responden pada 

tabel V.38. 
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Tabel V.38 Sampel Penentuan Tarif Retribusi 

Sampel Roda Dua Sampel Roda Empat 

𝑛 =
394

(1 + (394𝑥0,052))
= 198 𝑛 =

134

(1 + (134𝑥0,052))
= 100 

   Sumber :  Hasil Analisis 

a. Tarif berdasarkan ATP 

Terdapat beberapa faktor yang mempengaruhi kemampuan untuk membayar parkir dari pengguna 

kendaraan roda dua dan pengguna kendaraan roda empat yang diperoleh dari rumus slovin IV.1. Nilai ATP roda 

dua untuk setiap jenis pekerjaan dapat dilihat pada tabel V.39. 

Tabel V.39  Perhitungan ATP untuk Roda Dua 

  
 

Pendapatan 

rata-

rata/bulan 

Rata-rata biaya 
transport/bulan 

Rata-rata 

biaya 

parkir/bulan  

Frekuensi 
parkir/bulan 

Rata - rata 

durasi 
parkir/bulan 

(jam) 

ATP ATP Tarif selanjutnya 

PNS/TNI/Polri Rp 2.975.000 7% 6% 5 5  Rp  2.950   Rp 2.746  

Swasta Rp 2.629.167 14% 4% 6 6  Rp  2.907   Rp 2.235  

Wiraswasta/pedagang Rp 2.063.333 13% 4% 5 6  Rp  2.494   Rp 1.963  

Ibu Rumah Tangga Rp 910.714 15% 7% 4 5  Rp  2.342   Rp 2.196  

Pelajar/Mahasiswa Rp 359.737 21% 9% 3 4  Rp  2.151   Rp 1.767  

Lainnya Rp 660.000 21% 5% 4 4  Rp  2.067   Rp 1.711  

Rata-rata Rp 1.599.659 15% 6% 4 5  Rp 2.485   Rp 2.103  

Sumber: Hasil Analisis 
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Berdasarkan tabel V.39, besarnya ATP retribusi parkir 

dipengaruhi oleh jumlah pendapatan, biaya transportasi/bulan, 

biaya parkir/bulan. 

Contoh perhitungan Kemampuan membayar atau ATP 

untuk fasilitas parkir kendaraan roda dua adalah sebagai berikut:  

 ATP tarif jam pertama untuk jenis pekerjaan Swasta 

 

Pendapatan/bulan x %biaya transportasi/bulan x % biaya parkir/bulan

Frekuensi parkir/bulan
 

=
Rp 2.629.167 x 14% x 6%

𝟓
= 𝐑𝐩 𝟐. 𝟗𝟓𝟎 

 ATP tarif jam berikutnya untuk jenis pekerjaan Pelajar  

 

                                  
Pendapatan/bulan x %biaya transportasi/bulan x % biaya parkir/bulan

Durasi parkir/bulan
 

=
𝐑𝐩 𝟑𝟓𝟗. 𝟕𝟑𝟕 x 21% x 9%

𝟒
= 𝐑𝐩 𝟏. 𝟕𝟔𝟕 

Setelah dilakukan pengolahan data ATP tarif sepeda motor, 

didapatkan hasil untuk rata – rata ATP tarif jam pertama adalah 

Rp 2.485 dan ATP tarif jam berikutnya adalah RP 2.103.  

Langkah yang sama juga dilakukan dalam mengitung ATP 

atau tarif kemampuan membayar untuk pengguna kendaraan 

roda empat, yakni dengan mengklasifikasikan kemampuan 

membayar tarif sesuai dengan pekerjaan berdasarkan hasil 

jawaban responden pengguna roda empat kemudian dirata – 

ratakan sehingga mendapat nilai tarif ATP  jam pertama dan jam 

berikutnya seperti yang dapat dilihat pada tabel V.40 berikut. 
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Tabel V.40 Perhitungan ATP untuk Roda Empat (mobil) 

  

Rata-rata 
jumlah 
anggota 
keluarga 

Pendapata
n rata-

rata/bulan 

Rata-rata 
biaya 

transport/
bulan 

Rata-rata 
biaya 

parkir/bulan  

Frekuensi 
parkir/bulan 

Rata - rata 
durasi 

parkir/bulan 
(jam) 

ATP 
ATP Tarif 

selanjutnya 

PNS/TNI/Polri 3 
Rp3.993.7

50 
11% 5% 3 6  Rp 6.970  Rp 3.420  

Swasta 3 
Rp3.776.9

23 
10% 5% 4  6  Rp 5.433  Rp 3.420  

Wiraswasta/pedaga
ng 

3 
Rp2.247.6

19 
12% 7% 4  7  Rp 4.239  Rp 2.793  

Ibu Rumah Tangga 3 Rp968.750 19% 9% 3  6  Rp 5.470  Rp 2.775  

Rata-rata 3 
 Rp 

2.746.761  
13% 6% 4 6  Rp 5.528  Rp 3.102  

Sumber : Hasil Analisis 

Perhitungan ATP tarif untuk mobil dilakukan dengan langkah yang sama dengan perhitungan ATP pada 

kendaraan roda dua, baik itu ATP tarif jam pertama maupun ATP untuk tarif jam berikutnya. Sehingga dapat 

disimpulkan ATP jam pertama untuk mobil sebesar Rp 5.528 dan ATP tarif jam berikutnya untuk mobil adalah Rp 3.102. 
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b. Tarif berdasarkan WTP  

Tarif WTP didasarkan pada kemauan pengguna jasa 

untuk membayar jumlah retribusi parkir yang diperoleh dari 

rata – rata besaran tarif retribusi yang murni dan bersedia 

untuk membayar berdasarkan atas persepsi pribadinya 

sendiri sebagai pengguna jasa. Nilai tarif WTP untuk sepeda 

motor dan mobil atau roda empat dapat dilihat pada tabel 

V.41 dan V.42. 

Tabel V.41 Tarif Roda Dua berdasarkan WTP Pilihan 

 

WTP 
WTP Tarif 

Selanjutnya 

PNS/TNI/Polri  Rp     2.000   Rp   1.250  

Swasta  Rp     2.083   Rp   1.233  

Wiraswasta/    
pedagang 

 Rp     1.557   Rp   1.033  

Ibu Rumah Tangga  Rp     1.893   Rp   1.050  

Pelajar/Mahasiswa  Rp     1.684   Rp   1.032  

Lainnya  Rp     1.800   Rp   1.030  

Rata-rata  Rp  1.836   Rp1.105  

                                     Sumber : Hasil Analisis 

Berdasarkan tabel V.41, tarif WTP atau kemauan 

untuk membayar didapatkan dari jumlah pengguna yang 

memilih tarif tersebut, dibagi dengan total keseluruhan 

pengguna sebagai responden. Untuk menghitung tarif 

berdasarkan WTP dapat dihitung dengan persamaan berikut 

    
Tarif yang dipilih x jumlah pengguna yang memilih

Total jumlah pengguna berdasarkan pekerjaan
 

Sumber : O.Z Tamin, 1999 dalam Rahmatika et al.,2017 

Perhitungan tarif untuk WTP tarif selanjutnya diolah 

dengan cara yang sama, sehingga menghasilkan WTP jam 

pertama sebesar Rp 1.835 dan WTP tarif jam berikutnya 



130 
 

adalah Rp 1.105. Langkah yang sama juga dilakukan dalam 

mengitung WTP atau tarif berdasarkan kemauan atau 

keinginan membayar untuk pengguna kendaraan roda 

empat, yakni dengan mengklasifikasikan tarif dengan 

mengalikan tarif yang dipilih responden/pengguna jasa 

untuk jam pertama dan berikutnya. 

Untuk WTP tarif roda empat dapat dilihat pada tabel 

V.42. 

Tabel V.42 Tarif Roda Empat Berdasarkan WTP Pilihan 

 

 

 

 

 

 

Sumber: Hasil Analisis 

Untuk menghitung tarif parkir berdasarkan WTP kendaraan 

roda empat seperti pada tabel V.42 dapat digunakan 

persamaan yang sama dengan menghitung WTP sepeda 

motor. Perhitungan tarif untuk tarif berdasarkan WTP jam 

selanjutnya diolah dengan cara yang sama, sehingga 

menghasilkan rata - rata WTP jam pertama berdasarkan 

keseluruhan jenis pekerjaan  sebesar Rp 4.148 dan rata – 

rata WTP tarif jam berikutnya adalah Rp 2.227.  

Setelah mengetahui tarif berdasarkan kemampuan 

dan kemauan membayar retribusi, maka nilai – nilai tersebut 

dicari nilai tengahnya atau range retribusi, dimana 

penyesuaian tarif idealnya tidak melebihi kemampuan 

membayar atau ATP (Safitri et al., 2019). Range tarif serta 

skema tarif progresif sebagai pengendalian parkir yang 

 
WTP 

WTP Tarif 
Selanjutnya 

PNS/TNI/Polri  Rp 5.375   Rp 2.031  

Swasta  Rp 5.417   Rp 2.083  

Wiraswasta/pedagang  Rp 4.176   Rp 2.792  

Ibu Rumah Tangga  Rp 1.625   Rp 2.000  

Rata-rata  Rp 4.148   Rp 2.227  
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sekaligus dapat menjadi rekomendasi pendukung dalam 

optimalisasi kinerja terminal dapat dilihat pada tabel V.43 

dan V.44. 

Tabel V.43 Range dan Skema Tarif Progresif Roda Dua 

Jam Pertama  Jam Berikutnya 

ATP Motor Rp 2.485  ATPm Motor Rp 2.103  

WTP Motor Rp 1.836  WTPm Motor Rp 1.105  

Range Tarif Rp 2.161  Range Tarif Rp 1.604  

Skema Tarif 
Jam Pertama 

Rp 2.000 
Skema Tarif 
Jam berikut 

Rp 1.500 

                                Sumber: Hasil Analisis 

Tabel V.44 Range dan Skema Tarif Progresif Roda Empat 

Jam Pertama  Jam Berikut 

ATP Mobil Rp5.528 ATPm Mobil Rp 3.102  

WTP Mobil Rp4.607 WTPm Mobil Rp 2.227 

Range Tarif Rp5.067 Range Tarif Rp 2.664 

Skema Tarif 
Jam Pertama 

Rp5.000 
Skema Tarif 
Jam Berikut 

Rp 2.500 

         Sumber: Hasil Analisis 

Berdasarkan tabel V.43 dan V.44 dapat diketahui untuk 

nilai ATP baik mobil dan motor lebih tinggi dibandingkan dengan 

nilai WTP dengan perbedaan nilai yang tidak jauh, hal ini 

menunjukkan kemampuan membayar lebih tinggi daripada 

kemauan, sehingga masih memungkinkan kenaikan tarif yang 

diikuti perbaikan tingkat pelayanan dengan memperhatikan 

prinsip nilai tarif  berdasarkan ATP dan WTP (Rahmatika et al., 

2020). 

Prinsip nilai tarif yang dimaksud dalam penerapan tarif 

progresif ini, dimana ATP sebagai fungsi kemampuan membayar, 

maka tarif retribusi yang akan diberlakukan tidak boleh melebihi 

batas ATP kelompok masyarakat. Sehingga skema tarif diperoleh 

dari hasil pembulatan range nilai ATP dan WTP baik untuk jam 
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pertama maupun jam berikutnya dengan kelipatan satu jam, 

dapat disimpulkan: 

 Tarif motor jam pertama Rp 2.000 dan jam berikutnya Rp 

1.500/jam 

 Tarif mobil jam pertama Rp 5.000 dan jam berikutnya Rp 

2.500/jam 

Dengan rekomendasi penerapan parkir progresif ini 

diharapkan dapat mengendalikan parkir maupun durasi parkir, 

agar terminal dapat digunakan secara efisien dan optimal hingga 

tahun mendatang.  Untuk melihat bagaimana peningkatan tarif 

pada tahun 2026 atau 5 tahun mendatang  akan dibahas sebagai 

berikut.  

2. Skema Tarif Progresif 5 tahun mendatang 

Peningkatan ekonomi suatu daerah atau PDRB dapat 

mempengaruhi peningkatan dalam kemampuan ekonomi 

ataupun pendapatan masyarakat. Faktor signifikan yang 

mempengaruhi kemampuan masyarakat dalam membayar jasa 

adalah pendapatan (Mulyatno, 2016). Sehingga dalam 

memperhitungkan akumulasi tarif parkir progresif 5 tahun 

kedepan, maka dapat dihitung dari pendekatan peningkatan  

PDRB sebagai dasar dari peningkatan pendapatan. PDRB 

Kabupaten Bulukumba dapat diakses dalam BPS Kabupaten 

Bulukumba seperti pada tabel V.45. 
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 Tabel V.45 PDRB Kabupaten Bulukumba 

   

Sumber :  BPS Kabupaten Bulukumba 2021 

Berdasarkan tabel V.45 maka dilakukan peramalan untuk 

mengetahui akumulasi PDRB 5 tahun mendatang dengan 

bantuan aplikasi Minitab 19 dan dengan memperhitungkan 

MAPE, MAD, MSD agar hasil peramalan mendekati  nilai valid  

dengan tingkat error paling sedikit, sehingga hasil peramalan 

dapat dilihat pada tabel V.46 

Tabel V.46 Akumulasi PDRB Tahun 2022 - 2026 

Tahun Prediksi PDRB 
Tingkat 

Pertumbuhan 

2022 9.321.961 - 

2023 9.626.782 3,27 

2024 9.931.604 3,17 

2025 10.236.425 3,07 

2026 10.541.247 2,98 
 Sumber: Hasil Analisis 

Setelah mengetahui akumulasi prediksi PDRB dan jumlah 

tingkat pertumbuhan PDRB tahun 2026, yang dalam hal ini 

mengabaikan faktor inflasi (apabila terjadi dimasa yang akan 

datang), maka langkah selanjutnya adalah mengalikan 

pendapatan dengan tingkat pertumbuhan tahun 2026, untuk 

mengetahui perkiraan pendapatan yang diterima tahun 2026, 

dengan begitu dapat diprediksikan tarif progresif yang 

diterapkan untuk tahun 2026 pada tabel  V.27 berikut.

Tahun PDRB

2017 7730913

2018 8121328

2019 8567455

2020 8604201

2021 9013584

PDRB 5 Tahun Terakhir Kabupaten 

Bulukumba
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  Tabel V.47 Perkiraan Tarif ATP dan WTP Sepeda Motor Tahun 2026 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

 Berdasarkan tabel V.47 untuk perkiraan pendapatan rata – rata/bulan tahun 2026 merupakan hasil dari pendapatan eksisting 

dikali dengan prediksi tingkat pertumbuhan ekonomi tahun 2026. Dalam hal ini, untuk rata – rata biaya transportasi/bulan, frekuensi 

parkir/bulan, dan durasi parkir/bulan  dianggap memiliki persentase atau perkiraan yang sama, sehingga didapatkan hasil untuk tarif 

berdasarkan ATP untuk sepeda motor sebesar Rp 6.958 dan Tarif ATP selanjutnya adalah Rp 6.059/jam berikutnya, sedangkan untuk 

tarif jam pertama dan jam berikutnya berdasarkan WTP atau kemauan membayar retribusi dianggap masih sama karena dalam hal 

ini belum dilakukan survei ulang, sehingga WTP dipergunakan sebagai batas dari kemauan membayar. Begitu juga dengan 

perhitungan tarif untuk mobil yang dapat dilihat pada tabel V.48.  

 

Pendapatan rata-

rata/bulan

Rata-rata biaya 

transport/bulan

Rata-rata 

biaya 

parkir/bulan 

Frekuensi 

parkir/bulan

Rata - rata durasi 

parkir/bulan (jam)
ATP

ATP Tarif 

selanjutnya
WTP

WTP Tarif 

Selanjutnya

PNS/TNI/Polri Rp8.330.000 7% 6% 5 5 8.259Rp       7.689Rp          2.000Rp       1.250Rp        

Swasta Rp7.361.667 14% 4% 6 6 8.139Rp       7.160Rp          2.083Rp       1.233Rp        
Wiraswasta/    

pedagang
Rp5.777.333 13% 4% 5 6 6.983Rp       5.623Rp          1.557Rp       1.033Rp        

Ibu Rumah Tangga Rp2.550.000 15% 7% 4 5 6.558Rp       6.148Rp          1.893Rp       1.050Rp        

Pelajar/Mahasiswa Rp1.007.263 21% 9% 3 4 6.024Rp       4.947Rp          1.684Rp       1.032Rp        

Lainnya Rp1.848.000 21% 5% 4 4 5.787Rp       4.789Rp          1.800Rp       1.030Rp        

1.836Rp    Rata-rata 4.479.044Rp        15% 6% 1.105Rp     4 5  Rp       6.958 6.059Rp          
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Tabel V.48 Perkiraan Tarif ATP dan WTP Mobil  Tahun 2026 

 

Sumber :  Hasil Analisis 

Berdasarkan tabel V.48 untuk perkiraan pendapatan rata – rata/bulan tahun 2026 merupakan hasil dari pendapatan eksisting 

dikali dengan prediksi tingkat pertumbuhan ekonomi tahun 2026. Dalam hal ini, untuk rata – rata biaya transportasi/bulan, frekuensi 

parkir/bulan, dan durasi parkir/bulan  dianggap memiliki persentase atau perkiraan yang sama, sehingga didapatkan hasil untuk tarif 

berdasarkan ATP untuk mobil sebesar Rp 15.093 dan Tarif ATP selanjutnya adalah Rp 8.376/jam berikutnya, sedangkan untuk tarif 

jam pertama dan jam berikutnya berdasarkan WTP atau kemauan membayar retribusi dianggap masih sama sehingga WTP 

dipergunakan sebagai batas dari kemauan membayar. 

Setelah mengetahui ATP dan WTP baik jam pertama dan jam berikutnya untuk sepeda motor dan mobil dari perkiraan 

peningkatan pendapatan di tahun 2026, selanjutnya adalah menarik range tarif untuk kemudian menyimpulkan skema tarif progresif 

untuk tahun 2026 berdasarkan prediksi tarif ATP dan WTP sebagai bentuk pengendalian parkir tahun rencana yang dapat dilihat pada 

tabel 

Pendapatan rata-

rata/bulan

Rata-rata biaya 

transport/bulan

Rata-rata biaya 

parkir/bulan 

Frekuensi 

parkir/bulan

Rata - rata 

durasi 

parkir/bulan 

(jam)

ATP
ATP Tarif 

selanjutnya
WTP

WTP Tarif 

Selanjutnya

PNS/TNI/Polri 10.783.125Rp           11% 5% 3 6 18.819Rp                9.233Rp           5.375Rp           2.031Rp       

Swasta 10.197.692Rp           10% 5% 4 6 14.668Rp                9.234Rp           5.417Rp           2.083Rp       

Wiraswasta/pedagang 6.068.571Rp             13% 7% 4 7 12.118Rp                7.542Rp           4.176Rp           2.792Rp       

Ibu Rumah Tangga 2.615.625Rp             19% 9% 3 6 14.769Rp                7.493Rp           1.625Rp           2.000Rp       

Rata-rata 7.416.253Rp             13% 6% 4 6 15.093Rp                8.376Rp           4.148Rp           2.227Rp       



136 
 

        Tabel V.49 Range Tarif dan Skema Tarif Parkir Sepeda Motor 
Tahun 2026 

Jam Pertama  Jam Berikut 

ATP Motor  Rp 6.958  ATPm Motor  Rp 6.059  

WTP Motor  Rp 1.836  WTPm Motor  Rp 1.105  

Range Tarif  Rp 4.397  Range Tarif  Rp 3.582  

Skema Tarif  Rp 4.000  Skema Tarif   Rp 3.500  

    Sumber :  Hasil Analisis 

Tabel V.50 Range Tarif dan Skema Tarif Parkir Roda Empat  
Tahun 2026 

Jam Pertama  Jam Berikut 

ATP Mobil  Rp 15.093  ATPm Mobil  Rp 8.686  

WTP Mobil  Rp 4.148  WTPm Mobil  Rp 2.227  

Range Tarif  Rp 9.621  Range Tarif  Rp 5.456  

Skema Tarif  Rp 9.000  Skema Tarif  Rp 5.000  

    Sumber :  Hasil Analisis 

Berdasarkan tabel V.49 dan V.50 dapat diketahui perkiraan 

tarif untuk berdasarkan ATP dan WTP pada tahun 2026, seperti 

yang dijelaskan pada awal subbab pembahasan, perkiraan 

peningkatan tarif terjadi apabila PDRB daerah meningkat dan 

berdampak pada peningkatan pendapatan masyarakat, dengan 

begitu sejalan juga dengan kenaikan kemampuan membayar 

kelompok masyarakat (Mulyatno, 2016).  

Prinsip nilai tarif yang dimaksud dalam penerapan tarif 

progresif ini, dimana ATP sebagai fungsi kemampuan membayar, 

maka tarif retribusi yang akan diberlakukan tidak boleh melebihi 

batas ATP kelompok masyarakat. Sedangkan WTP bersifat 

kemauan dan menjadi batas bawah dalam membayar retribusi. 

Sehingga skema tarif diperoleh dari hasil pembulatan range nilai 

ATP dan WTP baik untuk jam pertama maupun jam berikutnya 

dengan kelipatan satu jam, dapat disimpulkan: 

 Tarif motor jam pertama tahun 2026 Rp 4.000 dan jam 

berikutnya Rp 3.500/jam 

 Tarif mobil jam pertama Rp 9.000 dan jam berikutnya Rp 

5.000/jam 
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BAB VI 

KESIMPULAN DAN SARAN 

6.1 Kesimpulan 

Kesimpulan yang diperoleh dari hasil penelitian Strategi Optimalisasi 

Kinerja Terminal Induk Tipe C Kabupaten Bulukumba adalah sebagai berikut: 

1. Berdasarkan dari analisis dan perhitungan kinerja eksisting, maka dapat 

disimpulkan bahwa tingkat kesesuaian fasilitas Terminal Induk 

Kabupaten Bulukumba berdasarkan PM No. 40 Tahun 2015 tentang 

Standar Pelayanan Penyelenggaraan Terminal Penumpang Angkutan 

Jalan sebesar 44%, jumlah indeks parkir untuk parkir kendaraan umum 

mencapai 100% dapat dikatakan parkir sudah jenuh, serta intensitas 

pelayanan (ρ) pada jalur keberangkatan maupun kedatangan yang 

mencapai 1,00. 

2. Peramalan jumlah kedatangan penumpang pada tahun 2026 sebesar 

695.752 orang dan jumlah keberangkatan penumpang pada tahun 2026 

adalah sebesar 527.648, sedangkan untuk hasil peramalan jumlah 

kendaraan umum tahun 2026 mencapai 306 kendaraan yang beroperasi.  

3. Usulan strategi optimalisasi kinerja berupa  

a. Kebutuhan luas penggunaan lahan untuk pembangunan fasilitas 

utama dan penunjang sebesar 7.911,664 dengan disertai usulan 

penataan dan perbaikan layout berupa penambahan jalur 

pelayanan 

b. Usulan pemisahan sirkulasi antar angkutan umum, kendaraan 

pribadi, dan pejalan kaki, baik untuk arah pelayanan Jalan Kusuma 

Bangsa dan Jalan Sam Ratulangi 

c. Rekomendasi berupa penerapan skema tarif progresif berdasarkan 

ATP dan WTP, dimana tarif kendaraan roda dua sebesar Rp 2.000 

pada jam pertama dan Rp 1.500/jam berikutnya, sedangkan roda 

empat pada jam pertama sebesar Rp 5.000, dan Rp 2.500/jam 

berikutnya.  Untuk tahun 2026,  dapat diperkirakan tarif motor jam 

pertama tahun 2026 Rp 4.000 dan jam berikutnya Rp 3.500/jam, 
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sedangkan untuk Tarif mobil jam pertama Rp 9.000 dan jam 

berikutnya Rp 5.000/jam. 

6.2 Saran 

Terdapat beberapa saran yang dapat disampaikan terkait pada 

penelitian yang telah dilakukan, antara lain sebagai berikut: 

1. Menyediakan fasilitas utama dan penunjang yang belum tersedia di 

dalam terminal. 

2. Menyediakan petugas operasional terminal untuk melakukan 

pengawasan terhadap angkutan umum yang beroperasi, agar 

menaikkan, menurunkan, dan parkir pada tempat yang telah disediakan, 

serta melakukan pengawasan terkait sirkulasi baik kendaraan umum, 

kendaraan pribadi, dan pejalan kaki agar teratur. 

3. Menyediakan teknologi sistem parkir otomatis atau manless parking, 

sehingga mempermudah dalam penerapan parkir progresif.  
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LAMPIRAN 

Lampiran 1 Formulir Statis Terminal 

 

 

 

LOKASI :

1 2 3 4 5 6 7

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

NO
NAMA 

TRAYEK

TANDA NOMOR 

KENDARAAN

WAKTU 

KEDATANGAN

WAKTU 

BERANGKAT

JUMLAH PENUMPANG 

BERANGKAT/TIBA

JUMLAH 

PENUMPANG 

DATANG

NAMA SURVEYOR      :

SISTEM INFORMASI 

SEKOLAH TINGGI TRANSPORTASI DARAT

TIM PKL KABUPATEN BULUKUMBA

TAHUN 2021

HARI/TANGGAL

WAKTU/DURASI        : Mulai Pukul Selesai Pukul :

PINTU MASUK/KELUAR*
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Lampiran 2 Angkutan Perkotaan Masuk dan Keluar Terminal 

 

Lampiran 3 Angkutan Perdesaan 01  Masuk dan Keluar Terminal 

 

Lampiran 4 Angkutan Perdesaan 02 Masuk dan Keluar Terminal 

 

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 4 11 9

07.00 - 08.00 - 13 12

08.00 - 09.00 - 13 10

09.00 - 10.00 - 11 12

10.00 - 11.00 - 10 9

11.00 - 12.00 - 6 6

12.00 - 13.00 - 9 10

13.00 - 14.00 - 6 6

14.00 - 15.00 - 6 7

15.00 - 16.00 - 3 4

16.00 - 17.00 - 8 8

Total 4 96 93

ANGKUTAN PERKOTAAN 

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 5 8 6

07.00 - 08.00 - 11 8

08.00 - 09.00 - 12 11

09.00 - 10.00 - 15 14

10.00 - 11.00 - 8 5

11.00 - 12.00 - 5 5

12.00 - 13.00 - 8 6

13.00 - 14.00 - 4 9

14.00 - 15.00 - 7 9

15.00 - 16.00 - 4 7

16.00 - 17.00 - 9 8

Total 5 91 88

ANGKUTAN 01

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 5 10 8

07.00 - 08.00 - 12 14

08.00 - 09.00 - 12 12

09.00 - 10.00 - 9 8

10.00 - 11.00 - 10 8

11.00 - 12.00 - 9 8

12.00 - 13.00 - 5 6

13.00 - 14.00 - 7 6

14.00 - 15.00 - 10 7

15.00 - 16.00 - 5 7

16.00 - 17.00 - 10 12

Total 5 99 96

ANGKUTAN 02
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Lampiran 5 Angkutan Perdesaan 03  Masuk dan Keluar Terminal 

 

Lampiran 6 Angkutan Perdesaan 04  Masuk dan Keluar Terminal 

 

Lampiran 7 Angkutan Perdesaan 05  Masuk dan Keluar Terminal 

 

Lampiran 8 Angkutan Perdesaan 016  Masuk dan Keluar Terminal 

 

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 1 0 0

07.00 - 08.00 - 0 0

08.00 - 09.00 - 0 0

09.00 - 10.00 - 1 0

10.00 - 11.00 - 1 2

11.00 - 12.00 - 1 1

12.00 - 13.00 - 1 1

13.00 - 14.00 - 0 1

Total 1 4 5

ANGKUTAN 03

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 1 1

07.00 - 08.00 2 1

08.00 - 09.00 2

09.00 - 10.00 1

Total 1 3 4

ANGKUTAN 04

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

10.00 - 11.00 0 1 1

11.00 - 12.00 0 1 0

12.00 - 13.00 0 0 1

13.00 - 14.00 0 1 1

Total 0 3 3

ANGKUTAN 05

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 3 10 11

07.00 - 08.00 - 6 7

08.00 - 09.00 - 6 6

09.00 - 10.00 - 6 7

10.00 - 11.00 - 5 3

11.00 - 12.00 - 2 4

Total 3 35 38

ANGKUTAN PERKOTAAN 06
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Lampiran 9 Angkutan Perdesaan 08 Masuk dan Keluar Terminal 

 

Lampiran 10 Angkutan Perdesaan 09 Masuk dan Keluar Terminal 

 

Lampiran 11 Angkutan Perdesaan 01  Masuk dan Keluar Terminal 

 

Lampiran 12 Angkutan Perdesaan 12  Masuk dan Keluar Terminal 

 

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 3 4 0

07.00 - 08.00 5 7

08.00 - 09.00 2 3

09.00 - 10.00 0 1

10.00 - 11.00 2 4

11.00 - 12.00 1

Total 3 13 16

ANGKUTAN 08

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 1

07.00 - 08.00 2 0

08.00 - 09.00 2 2

09.00 - 10.00 0 2

10.00 - 11.00 1 1

11.00 - 12.00 1

Total 1 5 6

ANGKUTAN 09

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00

07.00 - 08.00 2 0

08.00 - 09.00 2 2

09.00 - 10.00 2 2

10.00 - 11.00 1 1

11.00 - 12.00 1 1

12.00 - 13.00 2

Total 0 8 8

ANGKUTAN 11

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 6 10 8

07.00 - 08.00 - 10 11

08.00 - 09.00 - 10 10

09.00 - 10.00 - 9 7

10.00 - 11.00 - 8 6

11.00 - 12.00 - 5 5

12.00 - 13.00 - 6 3

13.00 - 14.00 - 7 4

14.00 - 15.00 - 6 12

15.00 - 16.00 - 5 7

16.00 - 17.00 - 11 10

Total 6 87 83

ANGKUTAN 12
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           Lampiran 13 Angkutan Perdesaan 14  Masuk dan Keluar Terminal 

 

Lampiran 14 Angkutan Perdesaan 15  Masuk dan Keluar Terminal 

 

Lampiran 15 Angkutan Perdesaan 15  Masuk dan Keluar 
Terminal 

 

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 2 0 0

07.00 - 08.00 5 2

08.00 - 09.00 2 2

09.00 - 10.00 4 5

10.00 - 11.00 0 4

Total 2 11 13

ANGKUTAN 14

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

06.00 - 07.00 6 10 8

07.00 - 08.00 10 10

08.00 - 09.00 10 9

09.00 - 10.00 13 12

10.00 - 11.00 5 5

11.00 - 12.00 5 6

12.00 - 13.00 6 4

13.00 - 14.00 7 5

14.00 - 15.00 8 8

15.00 - 16.00 10 10

16.00 - 17.00 9 12

Total 6 93 89

ANGKUTAN 15

WAKTU SUDAH ADA MASUK/TIBA KELUAR/BERANGKAT

08.00 - 09.00 4 3

09.00 - 10.00 2 2

10.00 - 11.00 2 2

11.00 - 12.00 0 1

Total 0 8 8

ANGKUTAN 16
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Lampiran 16 Formulir Elektronik Penilaian IPA 
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Lampiran 21 Formulir Elektronik Dasar Penerapan ATP WTP 

 

 

 

 

 






































