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ABSTRAK

MUHAMMAD FARID WILDAN. ANALISIS SEBARAN PERGERAKAN
KAMPUS FAKULTAS TEKNIK UNHAS GOWA BERBASIS APLIKASI VISUM
(dibimbing oleh Muhammad Isran Ramli)

Peningkatan populasi kampus Fakultas Teknik Unhas Gowa menyebabkan naiknya
jumlah pergerakan harian yang terjadi di kampus tersebut. Peningkatan jumlah
pergerakan harian ini tentunya menyebabkan dampak terhadap kondisi lalu lintas
jaringan jalan yang ada di sekitar kampus. Oleh karena itu, diperlukan kajian
terhadap lalu lintas yang terjadi di kampus Fakultas Teknis Unhas Gowa. Di
samping itu, kampus Fakultas Teknik Unhas Gowa sedang dalam masa
pengembangan sehingga diperlukan suatu perencanaan transportasi yang matang.
Berdasarkan latar belakang tersebut maka penelitian ini bertujuan untuk
menganalisis sebaran pergerakan yang terjadi di Fakultas Teknik Unhas Gowa
berbasis aplikasi Visum. Pengumpulan data dilakukan dengan metode kuesioner
dan survei volume lalu lintas di jaringan jalan Fakultas Teknik Unhas Gowa. Data
ini akan menghasilkan matriks asal tujuan yang terjadi di dalam kampus tiap
jamnya dari pukul 07.00 hingga 18.00. Setelah itu, dilakukan pemodelan
menggunakan aplikasi Visum untuk menghasilkan matriks asal tujuan model lalu
memvalidasi matriks tersebut menggunakan coincidence ratio. Model sebaran
pergerakan yang digunakan merupakan model gravity. Volume lalu lintas hasil
survei digunakan untuk mengkalibrasi matriks asal tujuan model sehingga
menghasilkan sebaran pergerakan yang mirip dengan kondisi nyata di lapangan.
Berdasarkan hasil permodelan di Visum, sebaran pergerakan yang telah dikalibrasi
pada puncak pagi menghasilkan 98 kendaraan/jam untuk moda mobil, 842
kendaraan/jam untuk moda sepeda motor, dan 59 orang/jam untuk moda jalan kaki.
Pada puncak siang menghasilkan 108 kendaraan/jam untuk moda mobil, 866
kendaraan/jam untuk moda sepeda motor, dan 69 orang/jam untuk moda jalan kaki.
Pada puncak sore menghasilkan 104 kendaraan/jam untuk moda mobil, 823
kendaraan/jam untuk moda sepeda motor, dan 31 orang/jam untuk moda jalan kaki.
Zona “Gerbang” menjadi zona asal dan tujuan terbanyak selama periode 07.00
hingga 18.00.

Kata Kunci: Sebaran Pergerakan, Visum, Fakultas Teknik Unhas
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ABSTRACT

MUHAMMAD FARID WILDAN. ANALYSIS OF TRIP DISTRIBUTION ON
THE FACULTY OF ENGINEERING UNHAS GOWA BASED ON THE VISUM
APLICATION (supervised by Muhammad Isran Ramli)

The increase in population at the Faculty of Engineering Unhas Gowa campus has
caused an increase in the number of daily trips that occur on the campus. This
increase in the number of daily trips certainly has an impact on the traffic conditions
of the road network around the campus. Therefore, it is necessary to study the traffic
that occurs on the Faculty of Engineering Unhas Gowa campus. In addition, the
Faculty of Engineering Unhas Gowa campus is currently under development so
careful transportation planning is needed. Based on this background, this research
aims to analyze the distribution of trips that occur at the Gowa Unhas Engineering
Faculty based on the Visum application. Data collection was carried out using
questionnaire methods and traffic volume surveys on the road network of the
Faculty of Engineering, Hasanuddin University, Gowa. This data will produce a
matrix of origins and destinations that occur on campus every hour from 07.00 to
18.00. After that, modeling was carried out using the Visum application to produce
amodel origin-destination matrix and then validate the matrix using the coincidence
ratio. The trip distribution model used is a gravity model. The traffic volume from
the survey is used to calibrate the model's origin-destination matrix so as to produce
a trip distribution that is similar to real conditions in the field. Based on the
modeling results in Visum, the calibrated distribution of trips in the morning peak
produces 98 vehicles/hour for car mode, 842 vehicles/hour for motorbike mode,
and 59 people/hour for walking mode. The afternoon peak produces 108
vehicles/hour for car mode, 866 vehicles/hour for motorbike mode, and 69
people/hour for walking mode. The evening peak produces 104 vehicles/hour for
car mode, 823 vehicles/hour for motorbike mode, and 31 people/hour for walking
mode. The “Gate” zone is the most origin and destination zone during the period
07.00 to 18.00.

Keywords: Trip Distribution, Visum, Faculty of Engineering Unhas
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BAB I
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Transportasi merupakan salah satu bidang isu yang sering menjadi permasalahan
yang dihadapi oleh negara-negara berkembang. Di Indonesia sendiri, permasalahan
transportasi yang kerap terjadi adalah kemacetan, polusi, infrastruktur yang buruk,
dan biaya transportasi yang cukup besar. Permasalahan tersebut tentunya terjadi
bukan tanpa sebab. Salah satu penyebab utama permasalahan tersebut adalah makin
besarnya jumlah pergerakan yang terjadi yang tidak diiringi dengan penambahan
kapasitas pergerakan tersebut. Tentunya penambahan kapasitas pergerakan tersebut
tidak bisa terus dilakukan karena membutuhkan biaya yang sangat besar dan lahan
yang terbatas (Tamin, 1993).

Permasalahan transportasi tersebut sebenarnya dapat kita atasi dengan
melakukan perencanaan yang matang. Salah satu bentuk perencanaan yang dapat
dilakukan adalah dengan membuat pemodelan transportasi baik secara makro
maupun secara mikro. Pemodelan merupakan suatu bentuk penyederhanaan suatu
realita sehingga kita dapat lebih mudah melihat dan mengambil kesimpulan dari
pemodelan tersebut. Konsep perencanaan transportasi dengan pemodelan ini telah
banyak digunakan. Salah satu model perencanaan transportasi yang telah
berkembang hingga saat ini adalah “Model Perencanaan Transportasi Empat
Tahap”. Model ini merupakan gabungan dari beberapa seri submodel, yaitu
bangkitan tarikan pergerakan, sebaran pergerakan, pemilihan moda, dan pemilihan
rute atau arus lalu lintas dinamis yang di mana masing-masing submodel tersebut
harus dilakukan secara terpisah dan berurutan (Tamin, 2008).

Fakultas Teknik Universitas Hasanuddin yang berada di Kabupaten Gowa
merupakan kompleks gedung perkuliahan yang saat ini menyediakan lima belas
program studi antara lain, yaitu teknik sipil, teknik arsitektur, teknik mesin, teknik

lingkungan, teknik perencanaan wilayah dan kota, teknik industri, teknik elektro,

—_ formatika, teknik geologi, teknik pertambangan, teknik perkapalan, teknik

teknik sistem perkapalan, teknik metalurgi, dan teknik geodesi. Pada
|
' D3 lalu, Fakultas Teknik Unhas menerima mahasiswa baru S1 sebanyak
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1391 orang yang di mana meningkat dari tahun-tahun sebelumnya (Ahmad, 2023).
Peningkatan ini tentunya akan memberikan dampak pada sektor transportasi
Fakultas Teknik. Peningkatan populasi Fakultas Teknik pastinya akan berbanding
lurus dengan jumlah pergerakan yang akan terjadi. Peningkatan jumlah pergerakan
akan memiliki dampak yang besar di masa yang akan datang.

Peningkatan jumlah pergerakan yang terjadi di Fakultas Teknik tidak hanya
akan berdampak pada lingkungan internal dari Fakultas Teknik saja, tetapi tentunya
akan berdampak terhadap lingkungan eksternal juga. Kebutuhan mahasiswa untuk
melakukan pencetakan tugas-tugas, penjilidan tugas besar, makan siang, dan lain
sebagainya masih banyak dilakukan di luar area kampus. Hal ini akan berdampak
pada sirkulasi lalu lintas yang terjadi di luar area Fakultas Teknik. Bukti nyata dari
pernyataan ini dapat kita lihat pada suatu penelitian yang dilakukan oleh Fernanda
et al. (2021) di mana dilakukan pengamatan terhadap kinerja lalu lintas akibat
aktivitas Kampus Universitas Madiun. Hasil penelitian menunjukkan bahwa derajat
kejenuhan ruas di sekitar kampus selalu lebih tinggi di hari kerja daripada hari libur,
yaitu sebesar 0,786 di hari kerja dan 0,492 di hari libur. Data ini memberikan bukti
bahwa kegiatan yang terjadi di kampus akan memberikan efek terhadap jaringan
jalan di sekitar lingkungan kampus.

Berdasarkan uraian permasalahan di atas maka perlu dilakukan tindakan
agar tidak terjadi ketimpangan sistem transportasi Fakultas Teknik di masa yang
akan datang. Oleh karena itu, perencanaan dan pemodelan transportasi yang
komprehensif sangat dibutuhkan untuk mencegah permasalahan tersebut terjadi.
Berdampingan dengan pengembangan Fakultas Teknik Unhas juga yang sedang
berjalan yang dimana pembangunan prasarana terus dilakukan secara bertahap. Hal
tersebut dapat menjadi dasar untuk melakukan perencanaan dan pemodelan
transportasi yang matang. Oleh karena itu, perencanaan dan pemodelan transportasi
yang dapat dilakukan adalah pemodelan transportasi empat tahap. Pemodelan
transportasi empat tahap merupakan model yang paling efektif dan efisien karena

rentetan prosedur yang mudah untuk dilakukan. Di sampng itu, pemodelan ini juga

— nyak dikembangkan oleh peneliti-peneliti sehingga rujukan untuk

| innya sudah sangat banyak.
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Pemodelan transportasi empat tahap terdiri atas empat, yaitu bangkitan
tarikan pergerakan, sebaran pergerakan, pemilihan moda, dan pemilihan rute.
Bangkitan tarikan pergerakan dan sebaran pergerakan merupakan dua tahapan yang
sangat penting di pemodelan ini. Tahapan bangkitan dan tarikan pergerakan akan
menghasilkan jumlah total pergerakan yang masuk dan keluar dari suatu zona atau
tata guna lahan. Sementara itu, tahapan sebaran pergerakan akan menghasilkan
jumlah pergerakan yang bergerak dari suatu zona ke zona lainnya (Tamin, 2008).
Oleh karena itu, dengan memiliki kedua data ini maka perencanaan prasarana
transportasi dapat dilakukan sesuai dengan demand yang terjadi baik pada masa
sekarang ataupun masa yang akan datang.

Oleh sebab itu, data bangkitan dan sebaran pergerakan ini menjadi sangat
penting untuk kita modelkan. Pemodelan tranportasi terutama pada sebaran
pergerakan merupakan hal yang wajib dilakukan bagi wilayah atau suatu tata ruang
(zona) yang akan atau sedang dikembangkan. Pemodelan sebaran pergerakan akan
menjadi patokan kita dalam merencanakan prioritas jaringan transportasi yang akan
dibangun. Selain itu, sebaran pergerakan yang output utamanya adalah matriks asal
tujuan merupakan input utama dari aplikasi-aplikasi pemodelan transportasi.

Dari paparan latar belakang yang telah disebutkan di atas maka sangat
penting melakukan penelitian terhadap sebaran pergerakan yang terjadi di Fakultas
Teknik Universitas Hasanuddin. Oleh karena itu, penulis akan melakukan penelitian
tersebut yang dituangkan dalam tugas akhir yang berjudul “Analisis Sebaran
Pergerakan Kampus Fakultas Teknik Unhas Gowa Berbasis Aplikasi Visum”.
Penelitian ini akan membahas mengenai sebaran pergerakan yang terjadi di dalam
kampus Fakultas Teknik Unhas Gowa yang kemudian dilakukan pemodelan dengan
menggunakan aplikasi PTV Visum. Output utama dari penelitian ini adalah matriks
asal tujuan (MAT) pergerakan yang terjadi di Fakultas Teknik. Dengan adanya
penelitian ini diharapkan menjadi bahan rujukan perencanaan dan pemodelan
transportasi kampus Fakultas Teknik Unhas. Dengan begitu, perencanaan dan

pembangunan prasarana transportasi Fakultas Teknik bisa terarah sesuai dengan

— rang dibutuhkan baik di masa sekarang maupun di masa yang akan datang.

| riks asal tujuan yang dihasilkan juga akan menjadi kesimpulan moda

ang lebih banyak digunakan oleh civitas academica Fakultas Teknik.
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1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan uraian yang telah disebutkan di latar belakang maka dapat dirumuskan

beberapa masalah, yaitu sebagai berikut.

1. Bagaimana sebaran pergerakan yang terjadi di Fakultas Teknik Unhas Gowa?

2. Bagaimana hasil pemodelan sebaran pergerakan yang terjadi di Fakultas
Teknik Unhas Gowa menggunakan PTV Visum?

3. Bagaimana pembebanan jaringan jalan dan pedestrian Fakultas Teknik Unhas

Gowa?
1.3 Tujuan Penelitian

Berdasarkan rumusan masalah yang dipaparkan di atas maka tujuan dari penelitian

ini adalah sebagai berikut.

1. Menganalisis sebaran pergerakan yang terjadi di Fakultas Teknik Unhas Gowa
dengan menghasilkan matriks asal tujuan (MAT) hasil pengamatan.

2. Melakukan pemodelan sebaran pergerakan yang terjadi di Fakultas Teknik
Unhas Gowa dengan menghasilkan matriks asal tujuan (MAT) hasil pemodelan
di PTV Visum.

3. Menganalisis pembebanan jaringan jalan dan pedestrian Fakultas Teknik

Unhas Gowa melalui pemodelan di PTV Visum.
1.4 Manfaat Penelitian

Melalui penelitian ini diharapkan memberi manfaat, yaitu sebagai berikut.

1. Mengetahui data matriks asal tujuan (MAT) tahun dasar sebaran pergerakan
yang terjadi di Fakultas Teknik Unhas Gowa.

2. Mengetahui matriks asal tujuan (MAT) sebaran pergerakan Fakultas Teknik
Unhas Gowa yang terkalibrasi melalui pemodelan di Aplikasi PTV Visum.

3. Menjadi bahan acuan perencanaan transportasi di Kampus Fakultas Teknik
Unhas Gowa sehingga menghasilkan pembangunan yang terencana.

4. Mengetahui volume jaringan jalan dan pedestrian yang berada di lingkungan

pus Fakultas Teknik Unhas Gowa.
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1.5 Ruang Lingkup

Agar penelitian ini dapat dicapai sesuai dengan rumusan masalah dan tujuannya

maka ditetapkan batasan ruang lingkup penelitian ini, yaitu sebagai berikut.

1.

Wilayah penelitian adalah Kampus Fakultas Teknik Universitas Hasanuddin,
Kabupaten Gowa.

Pembagian zona didasarkan atas fungsi tata guna lahan, seperti gedung-gedung
perkuliahan, area perparkiran, tempat jual beli, dan tempat beribadah.

Luaran (output) utama dari penelitian hanya berfokus pada matriks asal tujuan
(MAT) hasil pemodelan di aplikasi PTV Visum yang telah terkalibrasi dan
tervalidasi.

Pergerakan yang dihasilkan dari model menghasilkan pergerakan per jam yang
terjadi di Fakultas Teknik Unhas.

Sebaran pergerakan dan pembebanan moda jalan kaki hanya didasarkan pada
hasil survei kuesioner dan tidak dilakukan survei pedestrian count pada jalur-
jalur pedestrian.

Periode sebaran pergerakan yang diambil mulai dari pukul 07.00 hingga 18.00.

" i
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BAB 11
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Pemodelan Transportasi

Model merupakan bentuk penyederhanaan suatu realita atau dunia yang sebenarnya

dan memiliki tujuan tertentu seperti memberikan penjelasan, pengertian, serta

peramalan. Bentuk-bentuk dari model dapat dilihat sebagai berikut (Tamin, 2008).

1. Model fisik (model arsitek, model teknik sipil, wayang golek, dan lain-lain).

2. Peta dan diagram (grafis).

3. Model statistika dan matematika (persamaan) yang menerangkan beberapa
aspek fisik, sosial-ekonomi, dan model transportasi.

Sementara itu, menurut Hadihardaja et al. (1997) transportasi merupakan
kegiatan pemindahan panumpang dan barang dari satu tempat ke tempat lain.
Transportasi juga merupakan bagian yang tidak dapat dipisahkan dari masyarakat
karena sangat erat dengan gaya hidup dan lokasi kegiatan serta barang dan jasa yang
akan dimanfaatkan (Mathew, 2006). Dari pengertian tersebut maka dapat
disimpulkan bahwa pemodelan transportasi merupakan bentuk penyederhanaan
dari kegiatan pemindahan suatu objek dari satu tempat ke tempat lain sehingga bisa
menjadi alat bantu bagi para pengambil keputusan dalam menentukan kebijakan
yang akan diambil, tetapi bukan sebagai penentu kebijakan.

Dalam melakukan pemodelan transportasi agar dapat memecahkan masalah
yang tebaik maka dilakukan pendekaan secara sistem-sistem. Sistem transportasi
sendiri secara garis beras terdiri atas dua, yaitu sistem transportasi makro dan sistem
transportasi mikro. Sistem transportasi makro merupakan sistem yang terdiri atas
beberapa sistem transportasi mikro yang semuanya saling berkaitan. Sistem mikro
tersebut antara lain adalah sistem kegiatan, sistem jaringan, dan sistem pergerakan.

Secara umum, orang-orang akan bergerak karena adanya proses pemenuhan
kebutuhan yang tidak dapat dilakukan di tempatnya berada sehingga kebutuhan

tersebut perlu mereka lakukan di tempat lain sehingga kebutuhannya dapat

—_ . Hal inilah yang disebut dengan sistem kegiatan, yaitu tata guna lahan di

ing tersebut berada. Kemudian, orang yang tadinya sedang menjalani
|
- pmenuhan kebutuhannya (bergerak) harus menggunakan prasarana dan
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sarana transportasi seperti jalan dan kendaraan sehingga bisa sampai ke tujuannya.
Hal inilah yang disebut dengan sistem jaringan. Interaksi antara sistem kegiatan dan
sistem jaringan tersebut akan menghasilkan suatu sistem baru, yaitu sistem
pergerakan. Oleh karena itu, ketiga sistem ini tidak dapat terpisahkan dan akan
selalu terikat karena jika ada salah satu sistem yang berubah maka akan berefek

pada semua sistem yang ada.

Sistem Sistem

kegiatan -« jaringan

Sistem
pergerakan

Sistem kelembagaan

Gambar 1 Sistem Transportasi Makro
Sumber: Tamin (2000)

Model perencanaan transportasi saat ini terus berkembang seiring
perkembangan teknologi dan informasi. Model perencanaan transportasi yang
paling populer dari dulu hingga sekarang adalah “Model Perencanaan Transportasi
Empat Tahap”. Seperti yang telah disebutkan di latar belakang, model ini terdiri
atas empat seri, yaitu bangkitan tarikan pergerakan, sebaran pergerakan, pemilihan
moda, dan pemilihan rute. Untuk mendapatkan model secara menyeluruh maka
keempat seri tersebut harus dikerjakan secara terpisah dan berurutan.

Bangkitan dan tarikan pergerakan adalah tahapan pemodelan yang akan
memperlihatkan jumlah pergerakan yang berasal dari suatu zona atau tata guna
lahan dan jumlah pergerakan yang tertarik ke suatu zona atau tata guna lahan.
Luaran yang dihasilkan pada tahapan ini adalah berupa jumlah kendaraan, orang,

atau angkutan barang per satuan waktu, seperti kendaraan/jam, kendaraan/hari,

—_— i, pergerakan/jam, pergerakan/hari, dan sebagainya. Bangkitan dan

\ m ergerakan ini dipengaruhi oleh dua aspek tata guna lahan, yaitu jenis tata

in dan jumlah aktivitas (dan intensitas) pada tata guna lahan tersebut.
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Bangkitan pergerakan menghasilkan pergerakan
lalulintas yang masuk dan keluar dari suatu zona

200 pergerakan berasal 150 pergerdkan menuju
dari zona i ke zona d

Gambar 2 Bangkitan dan Tarikan Pergerakan

Sumber: Tamin (2000)

Sebaran pergerakan merupakan tahap kedua dari empat tahap pemodelan
transportasi yang menghubungkan interaksi antara tata guna lahan (sistem
kegiatan), jaringan transportasi (sistem jaringan), dan arus lalu lintas (sistem
pergerakan). Sebaran pergerakan aka menghasilkan jumlah pergerakan seperti arus
lalu lintas yang bergerak dari suatu zona ke zona lainnya. Pola sebaran yang
dihasilkan merupakan hasil dari dua hal yang terjadi secara bersamaan, yaitu sistem
lokasi tata guna lahan dan pemisahan ruang sehingga akan menghasilkan

pergerakan.

Sebaran pergerakan menghasilkan jumlah arus
lalulintas yang bergerak dari suatu
zona ke zona lainnya

75
\ pergerakan \

- i antara zona i> -
x RN dan d /' \

Gambar 3 Sebaran Pergerakan

Sumber: Tamin (2000)

Pemilihan moda dan pemilihan rute merupakan dua langkah terakhir dari

pemodelan transportasi empat tahap. Jika sebelumnya telah dijelaskan bahwa

, tarikan, dan sebaran pergerakan terjadi akibat dari interaksi antar tata

in maka pada tahapan ini merupakan tahapan untuk menentukan sarana

r akan digunakan dan jaringan jalan mana yang akan dilewati. Pada

pemilihan moda dan rute didasarkan atas aksesibiltas, yaitu jarak, waktu,
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dan biaya. Jarak, waktu, dan biaya memberikan arti bahwa moda dan rute apa yang
akan digunakan agar menghasilkan pergerakan yang terpendek, tercepat, dan

tentunya termurah sehingga bisa sampai pada tujuan.

angkutan pribadi " angkutan umum
Dari jumlah lalulintas dari i ke d, berapa yang menggunakan kendaraan
pribadi dan berapa yang menggunakan angkutan umum?

Gambar 4 Pemilihan Moda
Sumber: Tamin (2000)

Dalam pemodelan transportasi empat tahap, terdapat beberapa alternatif
urutan yang bisa dilakukan, yaitu sebagai berikut (Black, 1981). Kode G merupakan
bangkitan pergerakan (generation), kode MS merupakan pemilihan moda (modal
split), kode D merupakan sebaran pergerakan (distribution), dan A merupakan

pemilihan rute (assignment).

G-MS G G G
JENIS | JENIS II JENIS 1l JENIS IV
MS
D D D-MS D
MS
A A A A

Gambar 5 Variasi Urutan Pemodelan Transportasi Empat Tahap

Sumber: Black (1981)

pmodelan transportasi yang pada dasarnya akan menyederhanakan suatu

antara sistem tata guna lahan dan sistem jaringan maka menentukan daerah
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kajian sangat perlu dilakukan. Daerah kajian sendiri akan terbentuk atas beberapa

zona sesuai dengan tata guna lahan yang dimiliknya. Hal ini sangat perlu

diperhatikan karena semua zona tersebut akan diperhitungkan dalam model
kebutuhan transportasi. Menurut IHT dan DOT (1987), hal yang perlu diperhatikan
dalam menentukan zona adalah sebagai berikut.

1. Ukuran zona sebaiknya dirancang sedemikian rupa sehingga galat
pengelompokan yang timbul akibat pemusata seluruh aktivitas pada suatu pusat
zona menjadi tidak terlalu besar.

2. Batas zona sebaiknya harus sesuai dengan batas sensus, batas administrasi
daerah, batas alami, atau batas zona yang digunakan oleh kajian terdahulu yang
sudah dipandang sebagai kriteria utama.

3. Ukuran zona harus disesuaikan dengan kepadatan jaringan yang akan dimodel,
biasanya ukuran zona semakin membesar jika semakin jauh dari pusta kota.

4. Ukuran zona harus lebih besar dari yang seharusnya untuk memungkinkan arus
lalu lintas dibebankan ke atas jaringan jalan dengan ketepatan seperti yang
disyaratkan.

5. Batas zona haru sdibuat sedemikian rupa sehingga sesuai dengan jenis pola
pengembangan untuk setiap zona, misalnya permukiman, industri, dan
perkantoran. Tipe tata guna lahan setiap zona sebaiknya homogen untuk
mngehindari tingginya jumlah pergerakan intrazona dan untuk mengurangi
tingkat kerumitan model.

6. Batas zona harus sesuai dengan batas daerah yang digunakan dalam
pengumpulan data.

7. Ukuran zona ditentukan pula oleh tingkat kemacetan, ukuran zona pada daerah
macet sebaiknya lebih kecil dibandingkan dengan daerah tidak macet.

Pergerakan yang melintasi batas daerah kajian harus mempunyai pusat zona
eksternal (atau tujuan) yang mewakili daerah lain di luar daerah kajian atau ke zona

yang mencerminkan pintu inlet atau outlet (gateways).
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2.2 Sebaran Pergerakan (7rip Distribution)

Sebaran pergerakan dalam sistem transportasi sering dimodelkan dalam
bentuk arus pergerakan (kendaraan, penumpang, dan barang) yang bergerak
dari zona asal ke zona tujuan di dalam daerah tertentu dan selama periode
waktu tertentu. Matriks pergerakan atau matrik asal tujuan (MAT) sering
digunakan untuk menggambarkan pergerakan tersebut.

MAT merupakan matriks berdimensi dua yang isinya berupa
informasi besarnya pergerakan antar zona di dalam daerah tertentu. Baris
menginterpretasikan zona asal dan kolom menginterpretasikan zona tujuan,
sehingga sel matriksnya menyatakan besarnya arus dari zona asal ke zona
tujuan. Dalam hal ini, notasi Tis menyatakan besarnya arus pergerakan
(kendaraan, penumpang, atau barang) yang bergerak dari zona asal i ke zona

tujuan d selama selang waktu tertentu.

1
B Ke
- o'_
[=[z]¢] Dari 1 I A
J L 1 26| 54| 20| 100
4

[5]
[700]673}—— 2 5 24| 571| 600
4 S [ 2
«—[571[600) 3| 40|1800 70| 200
BE1 '—i
WT r 4| 5| B73| 22 700
|“;°’| D, 50| 789| 100| 6611600

Gambar 6 Matriks Asal Tujuan (MAT) Persimpangan
Sumber: Tamin (2008)

Sebaran pergerakan dapat dihasilkan jika suatu MAT dibebankan ke suatu

sistem jaringan transportasi. Dengan mempelajari pola pergerakan yang terjadi,

b dapat mengidentifikasi permasalahan yang timbul sehingga beberapa

PO bera dapat dihasilkan. MAT dapat memberikan indikasi rinci mengenai
y n akan pergerakan sehingga MAT ini sangatlah penting.
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Seperti yang telah dijelaskan di atas, MAT berisi informasi pergerakan

antarzona. Sel dari setiap baris 1 berisi informasi mengenai pergerakan yang berasal

dari zona 1 ke setiap zona tujuan d. Sel pada diagonal berisi informasi mengenai

pergerakan intrazona (i = d). Oleh karena itu, berikut bentuk umum dari matriks

asal tujuan.

Tiq = pergerakan dari zona asal i ke zona tujuan d
Oi = jumlah pergerakan yang berasal dari zona asal 1
D4 = jumlah pergerakan yang menuju ke zona tujuan d
T = total matriks
Zona 1 2 3 N Oi

1 TH T‘Z T13 TIN OI

2 T21 TZZ T23 T2N 02

3 T31 T32 TJ:{ T3N 03

N TN1 TNZ TNJ TNN ON

Dy Dy D, D, Dy T

Gambar 7 Bentuk Umum Matriks Asal Tujuan (MAT)
Sumber: Tamin (2008)
Dimana,

0; =XaTia
Dy = XiTiq

T=%0=%30,=%;%YaTia

(1)
)
)

Beberapa kondisi harus dipenuhi, seperti total sel matriks untuk setiap baris

(1) harus sama dengan jumlah pergerakan yang berasal dari zona asal i tersebut (O;).

Optimization Software:
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in yang menuju ke zona tujuan d (Dq). Batasan tersebut dapat dilihat dalam
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Selain menggunakan bentuk matriks, sebaran pergerakan dapat juga
diinterpretasikan dalam bentuk grafis. Hal ini dapat dilihat pada Gambar 8 di bawah
ini dimana gambar sebaran pergerakan tersebut dikenal dengan istilah “Garis
Keinginan™ atau desire line. Kelebihan dari sebaran pergerakan dengan model garis
keinginan ini adalah kita dapat lebih mudah melihat zona atau tata ruang yang
dimodelkan. Namun, kekurangan garis keinginan ini adalah jumlah pergerakan
yang terjadi tidak dapat dengan cepat diketahui karena jumlah pergerakan

didasarkan atas tebalnya garis yang digambarkan.

o S

Keterangan

100.000 75.000

50.0

00
25.000

Penumpang / jam
(2-Arah pada jam puncak)
1<5.000 Penumpang / fam

tidak diperlihatkan
A

Gambar 8 Garis Keinginan (Desire Line)

Sumber: Tamin (2008)

Selanjutnya, notasi ti¢, 0;, dan dq biasanya digunakan untuk menunjukkan
hasil pengamatan kajian terdahulu atau masa sekarang (tahun dasar), sedangkan
huruf besar untuk hasil pemodelan atau masa sekarang. Matriks dapat juga
dinyatakan dalam berbagai macam kategori, seperti MAT bagi pergerakan dengan

moda transportasi (k) dan/atau pergerakan orang jenis (n).

TK' = jumlah pergerakan dari zona asal i ke zona tujuan d dengan moda

transportasi k dan penumpang jenis n

= jumlah pergerakan yang berasal zona asal 1 dengan moda

-

transportasi k dan penumpang jenis n
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DK™ = jumlah pergerakan yang menuju ke zona tujuan d dengan moda
transportasi k dan penumpang jenis n

pX, = proporsi pergerakan dari zona asal i ke zona tujuan d yang
menggunakan moda transportasi k

c;q = biaya pergerakan dari zona asal 1 ke zona tujuan d dengan

menggunakan moda transportasi k

Metode untuk mendapatkan matriks asal tujuan pergerakan (MAT) dapat
dikelompokkan menjadi dua bagian utama, yaitu metode konvensional dan metode

tidak konvensional. Pengelompokan tersebut dapat dilihat pada gambar berikut ini.

» Wawancara di tepi jalan
 Wawancara di rumah
e Metode « Metode menggunakan-
Langsung bendera
» Metode foto udara
* Metode mengikuti-mobil
Metode Metode Analogi
| Konvensional [
« Tanpa-batasan
- Seragam
|« Dengan-satu-batasan
- Batasan-bangkitan
Motode Tidak - Batasan-tarikan
€ « Dengan-dua-batasan
M;f:e Es 7| Langsung - Rata-rata
- Fratar
- Detroit
- Furness
Model berdasarkan Motode Sintetis
Metode Tidak informasi arus lalulintas || I, Model Opportunity
Konvensional [—s Estimasi Matriks Entropi * Model Gravity
Maksimum (EMEM) * Model Gravity-
e Model Estimasi Kebutuhan Opportunity
Transportasi (MEKT)

Gambar 9 Metode untuk Mendapatkan Matriks Asal Tujuan (MAT)
Sumber: Tamin (2008)

Metode konvensional memiliki arti bahwa metode tersebut yang paling

sering digunakan untuk mendapatkan matriks asal tujuan. Metode konvensional

terbagi atas dua metode, yaitu metode langsung dan metode tidak langsung. Metode
merupakan metode untuk mendapatkan matriks asal tujuan hasil

tan yang hasilnya akan menjadi acuan validasi matriks asal tujuan hasil

in. Metode langsung dapat dilakukan dengan cara sebagai berikut.
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1. Wawancara di tepi jalan, yaitu dengan melakukan wawancara terhadap
kendaraan yang melewati ruas jalan. Metode ini sangat cocok untuk
mendapatkan sebaran pergerakan kendaraan logistik. Namun, metode ini
memiliki kekurangan, yaitu dapat menganggu lalu lintas.

2.  Wawancara di rumah merupakan metode yang sangat sering digunakan untuk
mendapatkan matriks asal tujuan daerah perkotaan. Metode ini tidak hanya
mendapatkan sebaran pergerakan saja, tetapi juga karakteristik responden yang
bisa digunakan sebagai pemodelan bangkitan dan tarikan.

3. Metode menggunakan bendera, yaitu menempelkan penanda pada kendaraan
sehingga pengamat yang sudah bersiap di tempat lain dapat mencatat
kendaraan tersebut melalui penandanya.

4. Metode foto udara, yaitu dengan menggunakan beberapa foto udara yang
diambil dari helikopter sehingga bisa menghasilkan foto yang berentetan.

5.  Metode mengikuti mobil, yaitu dengan mengikuti pergerakan setiap kendaraan
yang lewat. Alternatif lain metode ini adalah dengan mencatat plat kendaraan
yang lewat sehingga didapatkan asal dan tujuan setiap kendaraan.

Sementara itu, metode tidak langsung terbagi atas dua, yaitu metode analogi
dan metode sintetis. Kedua metode ini yang sering menjadi metode pemodelan
sebaran pergerakan terutama metode sintetis. Berikut merupakan metode tidak
langsung (Tamin, 2008).

1. Metode analogi, yaitu suatu nilai tingkat pertumbuhan digunakan pada
pergerakan saat ini untuk menciptakan pergerakan pada masa mendatang.
Metode ini bisa dilakukan dengan metode tanpa batasan (seragam), metode
satu batasan (batasan bangkitan dan batasan tarikan), serta metode dua batasan
(rata-rata, Fratar, Detroit, dan Furness).

2. Metode sintetis, yaitu metode ini menghubungan keterkaitan yang terjadi antar
pola pergerakan. Setelah kaitan tersebut didapat, kemudian diproyeksikan
untuk mendapatkan pola pergerakan pada masa mendatang. Metode ini dapat

dilakukan dengan tiga cara, yaitu model gravity, model opportunity, dan model

— jty-opportunity. Model gravity sangat sering digunakan untuk metode

P tis ini.
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2.3 Analisis Sebaran Pergerakan Model Gravity

Metode sintetis sebaran pergerakan model gravity merupakan hasil analogi hukum
gravitasi yang diperkenalkan oleh Newton pada tahun 1686. Newton menyatakan
bahwa gaya tarik atau gaya tolak menolak (Fiq) antara dua kutub massa berbanding
lurus dengan massanya, m; dan mq, dan berbanding terbalik kuadratis dengan jarak

antara kedua massa tersebut, di¢.

Fu=G m;;zd dengan G adalah konstanta gravitasi 4)

Dengan menganalogikan gaya sebagai pergerakan antara dua daerah, massa
digantikan dengan peubah populasi atau bangkitan tarikan pergerakan, serta jarak,
waktu, atau biaya sebagai ukuran aksesibilitas (kemudahan). Jadi, untuk keperluan

transportasi, model gravity dinyatakan sebagai berikut.

Ty =k 0{;3‘1 dengan k adalah konstanta (5)
id

atau

Tia = 0;.Dg. f (Cia) (6)

Jika diperhatikan lebih seksama maka Persamaan 6 masih memiliki
kesalahan untuk digunakan ke dalam aspek transportasi. Saat salah satu nilai O; dan
salah satu nilai Dq menjadi dua kali, pergerakan antara kedua zona meningkat
menjadi empat kali, padahal seharusnya pergerakan hanya meningkat dua kali
sesuai dengan batasan Persamaan 1 dan Persamaan 2. Oleh karena itu, diperlukan
peubah tambahan agar hal tersebut teratasi. Dengan menambahkan faktor

penyeimbang maka Persamaan 6 menjadi sebagai berikut.

Tiq = 0;.Dg.A;i. By f (Ciq) (7
Dengan,
1
A = ———— B, =——
Y YaBaDafia) dan By 2i(Ai0ifiq) ®)

Persamaan 7 merupakan bentuk umum dari model gravity dimana A; dan Bq

hn faktor penyeimbang dan f(Ciq) merupakan fungsi hambatan transportasi
at berupa jarak, waktu, maupun biaya. Oleh karena itu, peubah dis> yang

persamaan 5 tidak dapat selalu diartikan sebagai jarak.
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Fungsi hambatan transportasi yang disebutkan di atas tadi (jarak, waktu, dan
biaya) juga dianggap sebagai ukuran aksesibilitas (kemudahan) antara zona i
dengan zona d. Fungsi hambatan yang populer digunakan adalah sebagai berikut
(Ortuzar & Willumsen, 2011).

1. f(Cia) =C;" (fungsi pangkat) 9)

2. f(Ciq) = e FCia (fungsi eksponensial) (10)

3. f(Ci) = Cig~ e BCa (fungsi combined) (11)

1

i 2

flc, ) 18

14k —— exp{-!.ﬂd
) \ — == exp{-0.01c)
12+ ” — x— expl{-03c}

ok —c= 05exp{-0.1c}
- n‘o\e
08 -*\

+

D.&f

1\
o\ NN
02k\A ¢ o
L ~
.\ *-..+_‘ G Y
DU 10 20 30 40 5 60 %
Trip cost {mins)

Gambar 10 Bentuk Umum Fungsi Hambatan

Sumber: Ortuzar & Willumsen (2011)

Nilai hambatan transportasi biasanya diasumsikan sebagai rute terpendek,
tercepat, atau termurah dari zona asal ke zona tujuan. Dari zona asal ke zona tujuan
dalam susatu sistem terdapat beberapa kemungkinan rute. Rute yang kemungkinan
dari zona 1 disebut pohon. Biasanya hal inilah yang bisa kita dapatkan dari bantuan
aplikasi komputer sehingga bisa lebih mudah mendapatkan matriks hambatan
masing-masing pola pergerakan.

Model gravity terbagi atas empat jenis model, yaitu model tanpa batasan
atau unconstrained gravity (UCGR), model satu batasan (singly constrained gravity

/ SCGR) yang bisa terhadap bangkitan (production constrained gravity /| PCGR)

erhadap tarikan (attraction contrained gravity /| ACGR), serta model dua
'm doubly constrained gravity / DCGR), yaitu batasan bangkitan dan tarikan

on attraction constrained gravity).

" i
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1. Model UCGR, yaitu model tidak memiliki batasan dimana batasan yang
dimaksud adalah hasil bangkitan dan tarikan yang dihasilkan tidak harus sama
dengan bangkitan tarikan setiap zona yang telah diperkirakan. Oleh karena itu,
nilai Aj dan Bq pada Persamaan 7 adalah sama dengan 1.

2. Model PCGR, yaitu model hanya memiliki batasan terhadap bangkitan dan
hasil tarikan setiap zona model nanti tidak perlu sama dengan nilai yang telah

diperkirakan. Oleh karena itu, syarat batas model ini adalah sebagai berikut.
__r
Xd(BaDafia)

3. Model ACGR, yaitu model hanya memiliki batasan terhadap tarikan dan hasil

Bs=1dan 4; =

bangkitan setiap zona model nanti tidak perlu sama dengan nilai yang telah

diperkirakan. Oleh karena itu, syarat batas model ini adalah sebagai berikut.
1

2i(Ai0ifia)

4. Model DCGR, yaitu model memiliki batasan bangkitan dan batasan tarikan

Ai=1dan B; =

sehingga bangkitan dan tarikan pergerakan harus selalu sama dengan yang
dihasilkan oleh nilai yang telah diperkirakan. Oleh karena itu, syarat batas

model ini adalah sebagai berikut.

1

dan By = 2i(Ai0ifiq)

1
Ai = 2d(BaDafia)
2.4 Kalibrasi Parameter Model Gravity

Telah dijelaskan sebelumnya bahwa model gravity memiliki variabel fungsi
hambatan, f(Ciq), yang dimana bentuknya dapat dipilih dari tiga jenis yang populer
digunakan, yaitu fungsi pangkat, fungsi eksponensial, dan fungsi combined. Oleh
karena itu, jika kita melihat Persamaan 7 hingga Persamaan 11 maka parameter
yang tidak diketahui hanyalah parameter . Jika parameter [ telah diketahui maka
nilai Ajdan Bq dapat diketahui. Proses penaksiran parameter 3 atau parameter fungsi
hambatan biasa dikenal sebagai proses kalibrasi model gravity. Beberapa metode
yang dapat digunakan untuk mengkalibrasi parameter model gravity, yaitu sebagai

berikut (Tamin, 2008).

de sederhana, yaitu metode dengan mencoba-coba menggunakan nilai
L
| parang B lalu memasukkannya ke perhitungan hingga matrik asal tujuan

el terbentuk. Setelah itu hasilnya dibandingkan dengan matriks asal tujuan
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hasil pengamatan, apabila hasilnya mendekati atau sama maka itulah nilai 8
yang cocok. Jika terdapat perbedaan yang besar maka dicoba nilai B lain.

e Metode Hyman, yaitu metode yang didasarkan atas pendekatan Bayes dalam
penurunan kriteria pengkalibrasian. Nilai faktor penyeimbang harus dipilih
sehingga total baris dan kolom dari sel MAT sama dengan proporsi hasil
pengamatan pada setiap baris dan kolom.

c(B) = T 2 [Tia.(B) Cidl — = Yy Y1 (Tia-Cia)

= 12
T(B) NN i) (12)

Nilai parameter B juga bisa didapatkan dengan pendekatan empirik, yaitu

sebagai berikut.
K
B=7 (13)

Dengan k = 2-3 dan C;4= rata-rata nilai Ciq.

e Metode Analisis Regresi Linear, yaitu dengan mentransformasikan persamaan
menjadi fungsi yang linear. Metode ini akan menghasilkan nilai B = - dan A
= loge (Ai.B4.0i.Dg) dimana bisa didapatkan dari persamaan berikut.

_ NI Gy -3 ) B ()
NN, (x2) (X, (x))’

A=Y -BX (15)

(14)

e Metode Kuadrat Terkecil, yaitu metode yang didasarkan atas pemikiran
menggunakan pendekatan kuadrat terkecil sehingga simpangan atau selisih
antara sebaran pergerakan yang dihitung dari pemodelan (Ti¢) dengan yang
didapat dari hasil pengamatan (Tid). Pengembangan dari metode ini adalah
metode Newton-Raphson yang didasarkan atas pendekatan nilai f(§) dengan
menggunakan deret Taylor.

e Metode Kemiripan Maksimum, Inferensi Bayes, dan Entropi Maksimum
merupakan pengembangan yang dilakukan oleh Tamin et al. (2008) untuk
melakukan kalibrasi parameter model gravity. Dasar metode ini sama dengan
metode sebelumnya yaitu memperkecil selisih dari nilai yang didapatkan dari

made] dan pengamatan.
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2.5 Aplikasi PTV Visum

PTV Visum merupakan salah satu program perangkat lunak yang sangat populer
digunakan saat ini. Aplikasi ini merupakan perangkat lunak yang berfungsi untuk
menganalisis dan melakukan prakiraan lalu lintas di suatu area yang besar dan
memungkinkan pengelolaan data yang berbasis GIS (Geograpic Information
System) (PTV, 2024). Visum berguna untuk merencanakan suatu sistem transportasi
yang mencakup transportasi pribadi (private transportation / PrT) dan transportasi
umum (public transportation / PuT).

Secara garis besar Visum adalah sebuah perangkat lunak yang digunakan
untuk melakukan simulasi lalu lintas secara makro yang dikembangkan oleh PTV
(Plannug Transport Verkehr) di Karlsruhe, Jerman. Aplikasi ini dapat menganalisis
model lalu lintas makro dengan berbagai metode analisis (Arliansyah et al., 2017).
Berikut merupakan hal yang dapat kita lakukan pada program PTV Visum.

e Kegunaan untuk perencanaan transportasi publik (PuT)
1. Merencanakan dan menganalisis jaringan rute;
. Mendesain dan menganalisis jadwal;

. Memperkirakan kebutuhan pengemudi dan kendaraan;

2

3

4. Analisis Cost-Benefit,

5. Menampilkan indikator spesifik dari transportasi publik;

6. Mengevaluasi dan menampilkan jumlah penumpang;

7. Menghitung dan memperkirakan indikator untuk perhitungan biaya
jaringan

e Kegunaan untuk perencanaan transportasi pribadi (PrT)

1. Simulasi dari ukuran perencanaan transportasi atau perhitungan konstruktif
untuk memperkirakan volume lalu lintas dan akibatnya;

2. Prognosis dampak dari jalan tol;

3. Analisis kapasitas persimpangan;

4. Analisis terpisah terhadap sistem transportasi pribadi yang berbeda;

erbandingan matriks demand hasil pemodelan dengan data hasil
engamatan,

enentuan emisi kebisingan dan/atau polusi.
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e Kegunaan untuk perencanaan mobilitas baru atau kombinasi
1. Menilai keberlanjutan dan efisiensi layanan mobilitas;
2. Penentuan ukuran armada;
3. Analaisis Cost-Benefit,
4. Kajian tentang perluasan aksesibilitas angkutan umum,;
5. Perkiraan pergeseran modal akibat diperkenalkannya moda baru.

Dari kegunaan yang dipaparkan di atas maka dapat disimpulkan bahwa
visum adalah program untuk perencanaan transportasi yang dibantu oleh komputer
yang berfungsi menganalisis dan merencanakan sistem transportasi, termasuk
kebutuhan fasilitas untuk kendaraan pribadi dan transportasi publik, kebutuhan
(demand) dan ketersediaan infrastrukturnya (Suthanaya & Maulidawati, 2019).
Hingga saat ini aplikasi PTV Visum masih menjadi aplikasi paling sering digunakan
untuk pemodelan transportasi makro. Aplikasi yang dibuat oleh PTV sebenarnya
cukup banyak dan bisa saling terintegrasi satu sama lain. Salah satu aplikasi buatan
PTV yang cukup terkenal juga adalah Vissim. Aplikasi ini merupakan program
untuk melakukan pemodelan transportasi secara mikroskopis. Pemodelan seperti
persimpangan, suatu kawasan kompleks, dan pergerakan berbasis waktu yang dapat
dilihat secara tiga dimensi merupakan fungsi dari aplikasi ini. Selain itu, terdapat
juga aplikasi lain, yaitu, PTV Vistro, PTV Lines, PTV Viswalk, PTV Flow, dan
masih banyak lagi.

2.6 Penelitian Terdahulu

Sebagai bahan rujukan landasan teori dan metode penenlitian yang
akan dipilih maka dilakukan kajian terhadap penelitian-penelitian terdahulu.
Penelitian-penelitian terdahulu yang mendukung dan berhubungan dengan

penelitian tugas akhir ini dapat dilihat pada Tabel 1.
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Tabel 1 Peneltian Terdahulu Terkait Analisis Sebaran Pergerakan

No Penulis Judul Rumusan Metode Penelitian Hasil Penelitian
Masalah
1 Herawati dan R. Sebaran Bagaimana MAT didapatkan dari hasil Model bangkitan perjalan Y = -1.44
Suliyanti (2012) Pergerakan model interview kuesioner sehingga bisa angkutan umum + 2,14 kendaraan
Pengguna bangkitan dan didapatkan karakteristik responden pribadi. Sebaran pergerakan penduduk
Kendaraan sebaran dan asal tujuan responden. Model terbanyak yaitu 261 perjalanan/hari
Pribadi Bekasi pergerakan bangkitan dibuat dengan metode yaitu dari Bekasi Barat menuju Jakarta
Barat — DKI pengguna analisis regresi. Pusat.
Jakarta kendaraan
pribadi  Bekasi
Barat — DKI
Jakarta
2 A. Evaluating a Bagaimana Data MAT didapatkan dari Model yang didapatkan memiliki
Skarphedinsson  Simplified pemodelan penelitian terdahulu kemudian deviasi sebesar 17% dan R2 sebesar
(2013) Process for transportasi area dimasukkan ke Visum. Validasi 0,973 dari hasil survei. Hasil ini lebih
Developing a Reykjavik dilakukan dengan metode baik dari model sebelumnya yang
Four-Step menggunakan membandingkan lalu lintas model memiliki deviasi sebesar 32% dan R2
Transport Visum dengan lalu lintas survei. sebesar 0,960.
Planning Model
in Visum
3 J.  Arliansyah, Planning of Bagaimana MAT tahun dasar didapatkan dari Didapatkan bahwa beban lalu lintas
LD rasetyo, City pengaruh penelitian terdahulu yang yang diterima oleh Jembatan Ampera
- . Kurnia Transportation = pembangunan kemudian dianalisis menggunakan berkurang menjadi 4201 smp/jam
P Infrastructure jembatan baru Visum melalui Trip Assignment. setelah rencana jembatan dibangun
d Based on Macro terhadap kondisi Validasi menggunakan reliability dan analisis korelasi yang dihasilkan

test dengan mengkorelasikan lalu

model sebesar R2 = 0,836.
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Rumusan

No Penulis Judul Metode Penelitian Hasil Penelitian
Masalah
Simulation lalu lintas di lintas hasil model dengan
Model Kota Palembang pengamatan.

4 N.D.A. Pradita Pemodelan Bagaimana hasil Data  MAT  diperoleh  dari Bangkitan yang terjadi berada di

(2017) Transportasi pemodelan household interview lalu rentang 4.720 — 89.492 motor/jam.
Moda Sepeda bangkitan dimasukkan ke dalam aplikasi Tarikan yang terjadi berada di rentang
Motor Kota pergerakan, Visum untuk  mendapatkan 5.396 — 122.760 motor/jam. Sebaran
Samarinda sebaran pembebanan lalu lintas. Kalibrasi pergerakan yang terjadi berada di
untuk  Tahun pergerakan, dan dilakukan dengan mengubah sel antara rentang 32 —19.619 motor/jam.
2016 arus lalu lintas MAT berdasarkan selisih antara Jumlah arus lalu lintas yang terjadi

yang terjadi di volume yang dihasilkan model dan berada di rentang 1.463 — 6.875
Kota Samarinda hasil survey. Validasi dilakukan motor/jam.

dengan melihat selisih volume

model dan survey apakah di bawah

10% atau tidak.

5 A.S. Model Sebaran Bagaimana MAT diperoleh dari hasil survey Sebaran pergerakan di wilayah gugus
Chairunnisa, S. Pergerakan di MAT pengamatan langsung di lapangan kepulauan = Kecamatan  Liukang
Asri., L. Kawasan Gugus pergerakan yang  kemudian = dimodelkan Tupabbiring Pangkep didominasi oleh
Bochary., M.R. Pulau penumpang dan dengan menggunakan PCGR pergerakan dari wilayah gugus
Firmansyah, dan Kecamatan barang antar sehingga menghasilkan MAT yang kepulauan menuju Kota Pangkajene
Zulkifli (2018)  Liukang wilayah terklibrasi. dengan jumlah pergerakan 67% untuk

Tupabbiring kepulauan dan penumpang dan  77%  untuk
= Kabupaten menentukan pergerakan barang.

i Pangkep besarnya

H_' o1 D pergerakan

antar pulau di
gugus
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Rumusan

No Penulis Judul Metode Penelitian Hasil Penelitian
Masalah
kepulauan
Kecamatan
Liukang
Tupabbiring
serta besarnya
pergerakan ke
wilayah ibukota
kabupaten.
6 J. Amijaya Pemodelan Bagaimana hasil Data  MAT  diperoleh  dari Bangkitan yang terjadi berada di
(2018) Transportasi pemodelan household interview lalu rentang 67 — 15.906 motor/jam.
Moda Sepeda bangkitan dimasukkan ke dalam aplikasi Tarikan yang terjadi berada di rentang
Motor Wilayah pergerakan, Visum untuk mendapatkan 70 — 22.095 motor/jam. Sebaran
Perkotaan sebaran pembebanan lalu lintas. Kalibrasi pergerakan yang terjadi berada di
Gresik  untuk pergerakan, dan dilakukan dengan mengubah sel antara rentang 1 - 2932 motor/jam.
Tahun 2018 arus lalu lintas MAT berdasarkan selisih antara Jumlah arus lalu lintas yang terjadi
yang terjadi di volume yang dihasilkan model dan berada di rentang 535 — 15.251
Kota Gresik. hasil survey. Validasi dilakukan motor/jam.
dengan melihat selisih volume
model dan survey apakah di bawah
10% atau tidak.
7 G.A.U. Yunus, Pemodelan Bagaimana MAT tahun dasar diperoleh dari Volume lalu lintas yang terjadi setelah
w— , dan A. Transportasi pemodelan penelitian terdahulu kemudian dibangunnya Jalan Trans Bangka
i 1 (2018) pada Jalan transportasi dimasukkan ke dalam program adalah sebesar 170 smp/jam untuk
m Trans Bangka empat tahap Visum.  Validasi  pemodelan kendaraan penumpamg dan 165
l A Menggunakan  Jalan Trans dilakukan dengan menggunakan smp/jam untuk kendaraan barang.
An Bangka koefisien determinasi (R2).

" i
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Rumusan

No Penulis Judul Metode Penelitian Hasil Penelitian
Masalah
Aplikasi  PTV menggunakan
Visum PTV Visum
8 P.A. Suthanaya Analisis Pola Bagaimana MAT tahun dasar didapatkan dari Didapatkan distribusi perjalanan di
dan C. Pergerakan di distribusi penelitian terdahulu yang Kota Denpasar pada tahun 2033
Maulidawati Kota Denpasar  perjalanan  di kemudian dianalisis menggunakan sebesar 28.873.490 orang/hari dan
(2019) Kota Denpasar Visum dengan model DCGR untuk volume lalu lintas terbesar teradi pada

pada tahun 2033 mendapatkan MAT 2033. Kalibrasi ruas jalan Bypass Ngurah Rai dengan
MAT menggunakan fungsi total volume sebesar 518.020
hambatan  eksponensial =~ dan kendaraan/hari.
validasi menggunakan uji T
dengan membandingkan volume
ruas pengamatan dan model.
9 M.A. Kurniawan Pembebanan Bagaimana MAT tahun dasar didapatkan dari Ruas Jl. Poros Malino memiliki
(2021) Lalu Lintas kinerja lalu survey plat kendaraan yang volume terbesar yaitu sebesar 2758
dalam lintas pada kemudian dianalisis menggunakan kendaraan/jam dan tingkat pelayanan
Perencanaan jaringan jalan di Visum melalui Trip Assignment. C. LOS terendah pada tahun ke-5
Jaringan Jalan Kabupaten Kalibrasi  dilakukan = dengan terjadi pada ruas JI. Mangga Rupi, JI.
di  Kabupaten Gowa mengubah sel MAT berdasarkan Yusuf Bauty, dan JI. Mangka Dg
Gowa menggunakan selisih antara volume yang Bombong.
Menggunakan  Visum pada dihasilkan model dan hasil survey.
Aplikasi Visum tahun dasar dan Validasi dilakukan dengan melihat
= tahun ke-5 selisih volume model dan survey
i apakah di bawah 10% atau tidak.
{od D i dan A. Forecasting Bagaimana Data perjalanan didapatkan dari Model yang dikalibrasi merupakan
N 1 (2021)  Delivery kalibrasi model data alat FCD yang dimiliki oleh model  logaritma dan  fungsi

Pattern thorugh

untuk

angkutan barang. Data diambil

hambatannya berupa kombinasi linear
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Rumusan

No Penulis Judul Masalah Metode Penelitian Hasil Penelitian
Floating  Car memperkirakan selama 60 hari di Provinsi Padua antara jumlah populasi dan jarak antar
Data: Empirical pemberhentian  kemudian dimodelkan, dikalibrasi, zona.
Evidence atau pengiriman dan divalidasi dengan
setiap menggunakan coincidence ratio.
perjalanan
dengan
menggunakan
Floating Car
Data yang bisa
dijadikan dalam
merencanakan
kebutuhan
parkir
11  T.B. Amnesi, AnalisisKinerja Bagaimana Data diperoleh dari survey lalu Hasil menunjukkan tingkat kinerja
E.T. Mukti, dan Jaringan Jalan kinerja jalan lintas yang kemudian dianalisis ruas jalan hasil perhitungan MKIJI

Said (2022)

Imam Bonjol —
Adisucipto dan
Jalan Tanjung
Raya II
terhadap
Rencana
Beroperasinya
Jembatan
Paralel Kapuas
1 di Kota
Pontianak

Imam Bonjol —
Adisucipto dan
Jalan  Tanjung
Raya II kondisi
eksisting  dan
saat Jembatan
Paralel Kapuas
1 beroperasi
menggunakan
Visum

menggunakan metode MKIJI 1997
lalu kemudian dimodelkan dnegan
menggunakan Visum. Kalibrasi
model dilakukan di Visum dengan
metode Kuadrat Terkecil lalu
divalidasi dengan uji statistic chi-
square.

1997 memiliki nilai yang sangat
mendekari hasil model di Visum.

f
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Rumusan

No Penulis Judul Masalah Metode Penelitian Hasil Penelitian

12 P Syafarina Pemodelan Trip Bagaimana MAT dasar diperoleh dari home Hasil distribusi perjalanan pada tahun
(2023) Distribution di MAT  sebaran interview survey dan Tingkat rencana dengan menggunakan metode

Kota Baturaja pergerakan pertumbuhan kendaraan didapat seragam adalah sebesar 88960
dengan tahun dasar dan dari BPS. MAT tahun rencana orang/hari dan hasilnya sama dengan
Software PTV hasil pemodelan dihitung menggunakan metode PTV Visum sehingga MAT dapat
Visum di Visum seragam dan juga didapatkan dari digunakan untu analisis pembebanan

hasil model di Visum. MAT tahun lalu lintas.

rencana perhitungan manual dan

Visum akan dibandingkan sebagai

proses validasi data MAT.

13 S. Yanti, H. Estimasi Model Bagaimana Data  bangkitan dan tarikan MAT tahun 2023 sebelum kalibrasi
Azwansyah, dan Distribusi MAT  sebaran diperoleh dari instansi terkait yang menghasilkan pergerakan bangkitan
Sumiyattinah Pergerakan pergerakan kemudian diolah sehingga bisa sebesar 21.900 smp/jam dan tarikan
(2023) Kendaraan di tahun dasar dan mendapatkan data MAT. sebesar 22.007 smp/jam. MAT 2023

Kabupaten tahun rencana Kemudian MAT diproyeksikan ke setelah dikalibrasi menghasilkan total
Sambas dengan dengan tahun rencana dengan pergerakan sebesar 10.705 smp/jam.
Software Visum menggunakan menggunakan model UCGR dan
Visum Furness.  Setelaj itu, MAT
kemudian dikalibrasi
menggunakan aplikasi  Visum
dengan metode Least Square.
———fiana, E. Analisis Bagaimana Data MAT diperoleh dari survey Pembebanan lalu lintas terbesar pada

_ , dan M. Kebutuhan sebaran wawancara angkutan penumpang tahun 2023 adalah 398 smp/jam dan

m h (2023) Pergerakan pergerakan dan AKAP lalu dimasukkan ke dalam tahun 2028 sebesar 1.274 smp/jam.
N il untuk pembebanan Visum sehingga bisa menghasilkan
AR Pengembangan lalu lintas persebaran pergerakan dan
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Rumusan

No Penulis Judul Metode Penelitian Hasil Penelitian
Masalah

Jaringan Jalan pembebanan lalu lintas. Tidak
di Kota disebutkan metode kalibrasi dan
Lubuklinggau validasi dari pemodelan.

15 S.B. Harlindong Analisis Asal Bagaimana MAT dasar diperoleh dari survey Simpang Jl. Pettarani dan Simpang JI.

(2024) Tujuan MAT  sebaran plat kendaraan yang kemudian Tun Abdul Razak menjadi zona yang

Perjalanan pada pergerakan yang dimasukkan ke dalam Visum memiliki jumlah bangkita dan tarikan
Jalan Letjen terjadi di Jl. sehingga bisa  menghasilkan terbanyak. Ruas jalan yang memiliki
Hertasning — Letjen volume lalu lintas ruas hasil model. volume kendaaan tertinggi yaitu Jl.
Jalan Tun Abdul Hertasning — JI. Kalibrasi  dilakukan = dengan Letjen Hertasning dengan besar
Razak Berbasis Tun Abdul mengubah sel MAT berdasarkan volume, yaitu 4884 kendaraan/jam.
Aplikasi Visum Razak hasil selisth antara volume yang

pengamatan dan
model di Visum

dihasilkan model dan hasil survey.
Validasi dilakukan dengan melihat
selisih volume model dan survey
apakah di bawah 10% atau tidak.

o
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