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ABSTRAK 

 

EVALUASI KINERJA ANGKUTAN UMUM PEDESAAN  

DARI DESA STABAT – TANDEM  

(STUDI KASUS) 

 

Fachriza Maulana Azhari BB  

1707210053 

Ir. Zurkiyah, MT 

 

Transportasi adalah perpindahan manusia atau barang dari satu tempat ke tempat 

lainnya dengan menggunakan sebuah wahana yang digerakkan oleh manusia atau 

mesin.  Tujuan utama dari keberadaan angkutan umum penumpang adalah 

menyelenggarakan angkutan umum yang baik dan layak bagi masyarakat. 

Pengadaan pelayanan angkutan umum penumpang memang secara langsung 

mengurangi banyaknya kendaraan pribadi. Berdasarkan analisa data dimana nilai 

variabel tarif berdasarkan peraturan daerah setempat pada 3 angkutan umum 

pedesaan dari Desa Stabat – Tandem yaitu: Cv. Laris 4.321, Cv. Murni 3.209, Cv. 

Citra 2.098. Dengan demikian responden menjawab sangat setuju bahwasanya nilai 

tarif berdasarkan peraturan daerah setempat (PEMDA Stabat) sangat berpengaruh 

terhadap minat penumpang pada Cv. Laris, Cv. Murni dan Cv. Citra.  Dan variabel 

waktu tempuh pada Cv. Laris 1,652, Cv. Murni 2,092 dan Cv. Citra 0.092, 

responden menjawab bahwa waktu tempuh pada Cv. Laris dan Cv. Citra sangat 

berpengaruh terhadap minat penumpang, sedangkan pada Cv. Murni responden 

menjawab bahwasanya waktu tempuh tidak berpengaruh terhadap minat 

penumpang. Variabel pelayanan pada Cv. Laris 0,129, Cv. Murni 1,872, Cv. Citra 

2,721. Dengan demikian responden menjawab setuju bahwasanya pelayanan 

berpengaruh terhadap minat penumpang pada Cv. Laris dan Cv. Murni, sedangkan 

pada Cv. Citra responden menjawab bahwasanya pelayanan tidak berpengaruh 

terhadap minat penumpang. Variabel keamanan pada Cv. Laris 4,538, Cv. Murni 

2,924, Cv. Citra 4,071. Dengan demikian responden menjawab setuju bahwasanya 

kenyamanan sangat berpengaruh terhadap minat penumpang pada Cv. Laris dan 

Cv. Murni, dan Cv. Citra. 

 

Kata Kunci: Tarif, Waktu, Pelayanan dan Kenyamanan 
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ABSTRACT 

 

EVALUASI KINERJA ANGKUTAN UMUM PEDESAAN  

DARI DESA STABAT – TANDEM (STUDI KASUS) 

 

Fachriza Maulana Azhari BB  

1707210053 

Ir. Zurkiyah, MT 

 

Transportation is the movement of people or goods from one place to another by 

using a vehicle that is driven by humans or machines. The main purpose of the 

existence of passenger public transportation is to organize good and decent public 

transportation for the community. The provision of passenger public transport 

services does directly reduce the number of private vehicles. Based on the analysis 

of data where the variable value of fares based on local regulations on 3 rural 

public transportation from Stabat Village – Tandem is: Cv. Laris 4,321, Cv. Murni 

3,209, Cv. Citra 2,098. Thus respondents replied strongly agreed that the value of 

fares based on local regulations (PEMDA Stabat) greatly affected passenger 

interest in Cv. Laris, Cv. Murni and Cv. Citra.. And the variable travel time on Cv. 

Laris 1,652, Cv. Murni 2,092 and Cv. Citra 0.092, respondents replied that travel 

time on Cv. Laris and Cv. Citra is very influential on passenger interest, while on 

Cv. Murni respondent replied that travel time has no effect on passenger interest. 

Service variables on Cv. Laris 0.129, Cv. Murni 1,872, Cv. Citra 2,721. Thus 

respondents responded agreeing that the service had an effect on passenger interest 

in Cv. Laris and Cv. Murni, while on Cv. Citra respondent replied that the service 

had no effect on passenger interest. Safety variables on Cv. Bestselling 4,538, Cv. 

Pure 2,924, Cv. Citra 4,071. Thus respondents agreed that comfort is very 

influential on passenger interest in Cv. Laris and Cv. Murni, and Cv. Citra. 

Keywords: Tariff, Time, Service and Convenience 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

 

 
 

1.1 Latar Belakang Masalah 

 
Transportasi adalah perpindahan manusia atau barang dari satu tempat ke 

tempat lainnya dengan menggunakan sebuah wahana yang digerakkan oleh 

manusia atau mesin. Oleh karena itu transportasi menjadi bagian integral 

masyarakat, karena menunjukkan hubungan yang sangat erat dengan gaya hidup, 

jangkauan dan lokasi dari kegiatan yang produktif. Negara Indonesia yang terdiri 

dari kira-kira 13.000 pulau, dengan jumlah penduduk yang lebih dari dua ratus juta 

saja jiwa, sistem pengangkutan (transportasi) menjadi suatu hal yang sangat penting 

(Andresta, 2018). 

Mobilisasi manusia yang semakin beragam sangat perlu didukung dengan 

adanya sistem transportasi yang berkelanjutan (sustainable transport system). 

Terutama bagi masyarakat pedesaan yang pada umumnya hidup dari kegiatan 

pertanian. Petani memerlukan akses termudah, termurah, dan tercepat ke pasar 

dalam menjual hasil produksinya. (Sandy dan Muhammad 2017) 

Maka sistem pengangkutan pedesaan sebaiknya harus disesuaikan dengan 

kebutuhan masyarakat pedesaan dimana pada umumnya bersifat pengangkutan 

barang. Untuk itu pelayanan yang diberikan sebaiknya mewujudkan rasa aman, 

nyaman, tepat dan teratur dengan biaya yang terjangkau oleh masyarakat pedesaan. 

Begitu juga dengan frekuensi operasi armada dan jalur yang akan dilalui oleh 

angkutan pedesaaan tersebut. 

Daerah pedesaan dan perkotaan memiliki ciri yang berbeda, akan tetapi kota 

dan desa tersebut memiliki hubungan yang erat. Pada kota konsentrasi penduduk 

yang lebih tinggi dapat mengakibatkan kota menjadi pusat dari berbagai kegiatan, 

sebaiknya di pedesaan yang konsentrasi penduduknya lebih rendah kegiatan 

utamanya adalah bertani. Bahan baku yang diperlukan untuk kegiatan perkotaan 
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diperoleh oleh masyarakat pedesaan dalam memenuhi kebutuhannya. Oleh karena 

itu terjadilah hubungan yang erat antara kota dengan desa. 

Tugas Akhir ini akan membahas tentang Evaluasi Kinerja Angkutan Umum 

Pedesaan Dari Desa Stabat – Tandem. Evaluasi Kinerja Angkutan Umum Pedesaan 

Dari Desa Stabat – Tandem merupakan penilaian ataupun pengujian penelitian dari 

keadaan pergerakan transportasi angkutan pedesaan khususnya diwilayah 

Kabupaten Langkat. Hal ini dilakukan untuk mengetahui pergerakan angkutan desa 

dalam mendukung transportasi dengan daerah lainnya. Adapun sistem angkutan 

yang ada sekarang ini sudah seharusnya dijadikan suatu moda yang ditingkatkan 

dan diprioritaskan pelayanannya. Untuk mendukung perkembangan perekonomian 

suatu wilayah sektor transportasi memiliki peranan yang sangat penting. Apabila 

pengangkutan yang mana berfungsi sebagai penunjang tidak ada maka hasil 

memuaskan yang ingin dicapai untuk usaha pengembangan ekonomi dari suatu 

wilayah tidak dapat diharapkan. 

 
1.2 Rumusan Masalah 

 

Beberapa identifikasi masalah yang akan dibahas dalam Tugas Akhir ini, yaitu: 

1. Apakah faktor tarif berdasarkan peraturan daerah setempat (PEMDA Stabat) 

dan waktu tempuh dapat berpengaruh terhadap minat penumpang pada 

angkutan umum Cv. Laris, Cv. Murni dan Cv. Citra? 

2. Apakah faktor pelayanan dan kenyamanan dapat berpengaruh terhadap minat 

penumpang pada angkutan umum Cv. Laris, Cv. Murni dan Cv. Citra? 

 
1.3 Ruang Lingkup Penelitian 

 

Untuk membatasi pembahasan supaya tidak keluar dari konteks topik yang 

dibahas, maka diperlukan beberapa pembatasan dalam Tugas Akhir ini, yaitu: 

1. Studi evaluasi kinerja pelayanan angkutan pedesaan untuk penumpang 

angkutan umum Dari Desa Stabat menuju Tandem, meliputi: 

a. Tarif berdasarkan peraturan daerah setempat 

b. Waktu tempuh 

c. Pelayanan 

d. Kenyamanan 
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2. Evaluasi kinerja pelayanan transportasi angkutan umum dari Desa Stabat 

menuju Tandem ± 15 km. 

3. Perusahaan angkot yang menjadi objek penelitian: 

a. Cv. Laris 

b. Cv. Murni 

c. Cv. Citra 

 
 

1.4 Tujuan Penelitian 

 

Manfaat dari penulisan Tugas Akhir ini adalah: 

1. Mengetahui faktor tarif berdasarkan peraturan daerah setempat (PEMDA 

Stabat) dan waktu tempuh dapat berpengaruh terhadap minat penumpang pada 

angkutan umum Cv. Laris, Cv. Murni dan Cv. Citra. 

2. Mengetahui faktor pelayanan dan kenyamanan dapat berpengaruh terhadap 

minat penumpang pada angkutan umum Cv. Laris, Cv. Murni dan Cv. Citra. 

 
1.5 Sistematika Penulisan 

 

Untuk penulisan Tugas Akhir dengan judul “Evaluasi Kinerja Angkutan Umum 

Pedesaan Dari Desa Stabat Menuju Tandem” ini tersusun dari 5 bab, dan tiap-tiap 

bab terdiri dari beberapa pokok bahasan dengan sistematika penulisan sebagai 

berikut: 

 
BAB 1 : PENDAHULUAN 

Membahas tentang latar belakang, rumusan masalah, ruang lingkup 

masalah, tujuan penelitian, manfaat penelitian, dan sistematika 

penulisan. 

BAB 2 : TINJAUAN PUSTAKA 

Membahas hal-hal berupa teori yang berhubungan dengan judul 

tugas akhir ini, dan berdasarkan program pengolahan data. 

BAB 3 : METODE PENELITIAN 

Bab ini akan membahas tentang langkah-langkah kerja yang akan 

dilakukan dengan cara memperoleh data yang relevan dengan 

penelitian ini. 
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BAB 4 : ANALISA DAN PEMBAHASAN 

Pada bab ini merupakan bagian membahas analisa perhitungan dan 

hasil dari data yang telah dilakukan. 

BAB 5 : KESIMPULAN DAN SARAN 

Bab ini berisikan kesimpulan logis berdasarkan analisa data, temuan 

dan bukti yang disajikan sebelumnya, yang menjadi dasar untuk 

menyusun suatu saran sebagai suatu usulan. 
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BAB 2 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

 

 

 

2.1 Standar Pelayanan 

 

Minimal angkutan orang dengan kendaraan bermotor umum dalam trayek 

adalah persyaratan penyelenggaraan angkutan orang dengan kendraan bermotor 

umum dalam trayek mengenai jenis dan mutu pelayanan yang berhak diperoleh 

setia pengguna jasa angkutan. Angkutan Pedesaan adalah angkutan dari satu tempat 

ke tempat lain dalam suatu daerah kabupaten yang tidak bersinggungan dengan 

angkutan perkotaan. Standar Pelayanan Minimal (SPM) yang dimaksud adalah hal- 

hal yang meliputi: 

1. Keamanan 

2. Keselamatan 

3. Kenyamanan 

4. Keterjangkauan 

5. Kesetaraan 

6. Keteraturan 

Perusahaan angkutan umum yang menyelenggarakan angkutan orang dalam 

trayek, wajib menyesuaikan SPM dengan pelayanan yang dimiliki setiap 

perusahaan. Transportasi manusia atau barang biasanya bukanlah merupakan tujuan 

akhir, tetapi hal itu dilakukan untuk mencapai tujuan lain, oleh karena itu, 

permintaan atas jasa transportasi disebut sebagai permintaan turunan (derived 

demand) yang timbul akibat adanya permintaan akan komoditi atau jasa. 

 
2.2 Kinerja Angkutan Umum 

 

Pelayanan angkutan umum yang sudah memenuhi kinerja yang baik apabila 

telah memenuhi persyaratan yang telah ditentukan oleh pemerintah. Untuk 

mengetahui pelayanan angkutan umum sudah berjalan dengan baik/belum, dapat 

dievaluasi atau dikaji ulang dengan menggunakan standar dari Peraturan Menteri 

no. 10 tahun 2012 Direktorat Jendral Perhubungan Darat dan World Bank (1986). 
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Berikut ini adalah Standar Kinerja Pelayanan angkutan umum : 

 
Tabel 2.1: Standar Kinerja Pelayanan Angkutan Berdasakan Total Nilai Bobot 

(Sumber: Peraturan Menteri Perhubungan RI No. 10. Tahun 2012) 

Kriteria Total Nilai Bobot 

Baik 18,00-24,00 

Sedang 12,00-17,99 

Kurang <12 

 

 

2.3 Pengertian Sistem Transportasi 

 

Sistem adalah gabungan beberapa komponen (objek) yang saling berkaitan 

dalam suatu tatanan struktur. Terjadinya perubahan dalam sebuah komponen dalam 

suatu sistem dapat mempengaruhi perubahan komponen lainnya, sehingga 

komponen tersebut harus mampu dirancang untuk menguatkan sistem yang ada. 

Transportasi adalah kegiatan atau aktivitas yang menunjang atau melancarkan 

pergerakan dari tempat ke tempat yang lain. Berdasarkan dua pengertian di atas, 

sistem transportasi dapat didefinisikan sebagai suatu bentuk keterikatan antara 

penumpang atau barang, prasarana, dan sarana yang berinteraksi dalam rangkaian 

perpindahan orang/barang yang tercakup dalam suatu tatanan. Kerusakan salah satu 

elemen akan mempengaruhi sistem secara keseluruhan. 

Dalam Peraturan Menteri Perhubungan No. KM 49 Tahun 2005, sistem 

transportasi adalah tatanan transportasi yang terorganisasi secara kesisteman terdiri 

dari transportasi jalan, transportasi kereta api, transportasi udara, serta transportasi 

pipa, yang masing-masing terdiri dari sarana dan prasarana, kecuali pipa, yang 

saling berinteraksi dengan dukungan perangkat lunak dan perangkat pikir 

membentuk suatu sistem pelayanan jasa transportasi yang efektif dan efisien, 

berfungsi melayani perpindahan orang dan atau barang, yang terus berkembang 

secara dinamis. 
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2.3.1 Pengelompokan Pelaku Perjalanan & Moda Transportasi 

 

Masyarakat pelaku perjalanan (konsumen jasa transportasi), dapat kita 

kelompokkan ke dalam 2 kelompok yaitu: 

1. Golongan paksawan (Captive), merupakan jumlah terbesar di negara 

berkembang, yaitu golongan masyarakat yang terpaksa menggunakan angkutan 

umum karena ketiadaan kendaraan pribadi. Mereka secara ekonomi adalah 

golongan masyarakat lapisan menengah ke bawah (miskin atau ekonomi 

lemah). 

2. Golongan Pilihwan (Choice), merupakan jumlah terbanyak di negaranegara 

maju, yaitu golongan masyarakat yang mempunyai kemudahan (akses) ke 

kendaraan pribadi dan dapat memilih untuk menggunakan angkutan umum atau 

angkutan pribadi. Mereka secara ekonomi adalah golongan masyarakat lapisan 

menengah ke atas (kaya atau ekonomi kuat). 

 
Secara umum, ada 2 (dua) kelompok besar moda transportasi yaitu: 

1. Kendaraan Pribadi (Private Transportation), yaitu: Moda transportasi yang 

dikhususkan buat pribadi seseorang dan seseorang itu bebas memakainya ke 

mana saja, di mana saja dan kapan saja dia mau, bahkan mungkin juga dia tidak 

memakainya sama sekali (misal: mobilnya disimpan digarasi). Contoh 

kendaraan pribadi seperti: 

a. Jalan kaki 

b. Sepeda untuk pribadi 

c. Sepeda motor untuk pribadi 

d. Mobil pribadi 

e. Kapal, pesawat terbang, dan kereta api yang dimiliki secara pribadi (jarang 

terjadi). 

2. Kendaraan Umum (Public Transportation), yaitu: Moda transportasi yang 

diperuntukkan buat bersama (orang banyak), kepentingan bersama, menerima 

pelayanan bersama, mempunyai arah dan titik tujuan yang sama, serta terikat 

dengan peraturan trayek yang sudah ditentukan dan jadwal yang sudah 

ditetapkan dan para pelaku perjalanan harus wajib menyesuaikan diri dengan 
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ketentuan-ketentuan tersebut apabila angkutan umum ini sudah mereka pilih. 

Contoh kendaraan umum seperti: 

a. Ojek sepeda, sepeda motor 

b. Becak, bajaj, bemo 

c. Mikrolet 

d. Bus umum (kota dan antar kota) 

e. Kereta api (kota dan antar kota) 

f. Kapal Feri, Sungai dan Laut 

g. Pesawat yang digunakan secara bersama. 

 
 

2.3.2 Faktor Yang Mempengaruhi Pemilihan Moda 

 

Memilih moda angkutan di daerah bukanlah merupakan proses acak, 

melainkan dipengaruhi oleh faktor kecepatan, jarak perjalanan, kenyamanan, 

kesenangan, keandalan, ketersediaan moda, ukuran kota, serta usia, komposisi, dan 

sosial-ekonomi pelaku perjalanan. Semua faktor ini dapat berdiri sendiri atau saling 

bergabung (Bruton, 2017). 

 
2.4 Peran Utama Angkutan Umum 

Peran utama angkutan umum adalah melayani kepentingan mobilitas 

masyarakat dalam melakukan kegiatannya, baik dalam kegiatan sehari-hari yang 

berjangka pendek atau menengah (angkutan perkotaan/pedesaan dan angkutan antar 

kota dan provinsi). Aspek lain pelayanan angkutan umum adalah peranannya dalam 

mengendalikan lalu lintas, penghematan energi dan pengembangan wilayah. Dalam 

rangka pengendalian lalu lintas peranan layanan angkutan umum tidak bisa 

ditiadakan. Dengan ciri khas yang dimilikinya, yakni lintasan tetap dan mampu 

mengangkut banyak orang seketika, maka efesiensi penggunaan jaringan jalan 

menjadi lebih tinggi karena pada saat sama luasan jalan yang sama dimanfaatkan 

oleh banyak orang. Disamping itu, jumlah kendaraan yang berlalu lalang dijalanan 

dapat dikurangi dengan demikian kelancaran arus lalu lintas dapat ditingkatkan. 

Pengelolaan angkutan umum ini pun berkaitan dengan penghematan penggunaan 

bahan bakar minyak (BBM). Dibidang perangkutan, penghematan 
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energi BBM sudah lama menjadi bahan pikiran para ahli terkait, selain itu layanan 

angkutan umum juga perlu ditingkatkan. 

Berkaitan dengan penngembangan wilayah, angkutan umum juga sangat 

berperan dalam menunjang interaksi social-budaya masyarakat. Pemanfaatan 

sumber daya alam maupun mobilisasi sumber daya manusia serta pemerataan 

pembangunan daerah beserta hasil-hasilnya, didukung oleh sistem perangkutan 

yang memadai dan sesuai dengan tuntutan kondisi setempat. 

 
2.5 Angkutan Umum 

 

Angkutan umum adalah perpindahan orang dan barang dari satu tempat 

ketempat yang lain dengan menggunakan kendaraan. Kendaraan adalah suatu alat 

yang dapat bergerak dijalankan, terdiri dari kendaraan bermotor atau kendaraan 

tidak bermotor. Kendaraan bermotor merupakan kendaraan yang bergerak oleh 

peralatan teknik yang berada pada kendaraan tersebut. 

Kendaraan umum adalah setiap kendaraan bermotor yang disediakan untuk 

dipergunakan oleh umum dengan dipungut bayaran. Kendaraan umum dapat berupa 

mobil penumpang, bus kecil, bus sedang, dan bus besar. Armada adalah aset berupa 

kendaraan yang merupakan tanggung jawab perusahaan, baik yang dalam keadaan 

siap guna dalam konservasi. 

Angkutan umum penumpang merupakan bagian dari sistem transportasi yang 

berfungsi sebagai salah satu kebutuhan pokok masyarakat dan merupakan bagian 

yang tidak dapat terpisahkan. Prinsip dasar untuk memahami pengertian mengenai 

angkutan umum penumpang, yaitu manusia yang pada dasarnya tidak ingin 

berpergian dengan angkutan umum melainkan lebih memilih menggunakan 

angkutan pribadi. Maka angkutan umum penumpang dapat diartikan sebagai 

angkutan penumpang yang dilakukan dengan sistem bayar atau sewa. Dimana 

angkutan umum penumpang terdiri dari angkutan kota, angkutan pedesaan (bus, 

mini bus, dan sebagainya), kereta api, angkutan air, dan angkutan udara. Kendaraan 

angkutan umum sangat dibutuhkan tetapi apabila tidak ditangani secara baik dan 

benar akan menjadi masalah yang cukup berarti bagi kita. 

Tujuan utama dari keberadaan angkutan umum penumpang adalah 

menyelenggarakan angkutan umum yang baik dan layak bagi masyarakat. 
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Pengadaan pelayanan angkutan umum penumpang memang secara langsung 

mengurangi banyaknya kendaraan pribadi. Pelayanan angkutan umum penumpang 

akan berjalan dengan baik apabila tercipta keseimbangan antara ketersediaan dan 

permintaan. Dalam hal ini pemerintah perlu campur tangan dengan tujuan antara 

lain: menjamin sistem operasi yang aman bagi kepentingan masyarakat pengguna 

jasa angkutan, petugas pengelola angkutan tidak mengganggu lingkungan, 

menciptakan persaingan yang sehat, membantu perkembangan dan membangun 

nasional maupun daerah jasa angkutan sehingga tidak ada pihak yang dirugikan, 

dan mengendalikan operasi pelayanan jasa angkutan. 

Meningkatnya kebutuhan transportasi harus disertai dengan sarana dan 

prasarana transportasi, kendaraan, jalan, lingkungan dan manusia bersama-sama 

untuk membentuk sistem lalu lintas. Masyarakat dalam memilih jenis angkutan 

umum tergantung dari tingkat pelayanan angkutan umum tersebut. Jika interaksi 

terjadi antara dua tata guna lahan suatu daerah, seseorang akan memutuskan 

bagaimana interaksi tersebut harus dilakukan. Interaksi tersebut sering 

mengharuskan terjadinya perjalanan dan keputusan harus ditentukan dalam 

pemilihan moda. Secara sederhana moda berkaitan dengan jenis transportasi yang 

dikenakan. Pilihan pertama biasanya berjalan kaki atau menggunakan kendaraan. 

Orang yang hanya mempunyai satu pilihan moda saja disebut dengan captive 

terhadap moda tersebut. Jika terdapat lebih dari satu moda, moda yang dipilih 

biasanya mempunyai rute terpendek, tercepat atau termurah atau kombinasi dari 

ketiganya. Faktor lain yang mempengaruhi adalah: 

1. Mudah didapat dan dijangkau 

Jika masyarakat ingin bepergian dengan menggunakan salah satu angkutan 

umum yang ada maka masyarakat akan memilih angkutan yang ada pada daerah 

sekitarnya sehingga masyarakat tidak mengeluarkan tenaga untuk jalan kaki 

dalam menuju tempat tersedianya angkutan umum tersebut. 

2. Jarak perjalanan 

Semakin jauh perjalanan masyarakat, maka ada kecenderungan untuk memilih 

angkutan umum nyaman dan dapat menghilangkan rasa jenuh yang mungkin 

akan dirasakan oleh pemakai jasa angkutan umum. 

3. Adanya rasa aman (keselamatan) dan nyaman 



11  

Sekarang banyak pengemudi yang mengemudikan kendaraan sembarangan dan 

membahayakan keselamatan penumpang. Hal ini dapat mengurangi 

kepercayaan masyarakat akan kemampuan mode transportasi tersebut sehingga 

jika ada alternatif untuk menggunakan mode yang lain, masyarakat akan berani 

memilih mode transportasi yang lain dan lebih nyaman. 

4. Tujuan pergerakan 

Masyarakat yang ingin bekerja atau sekolah akan lebih memilih angkutan yang 

cepat agar tidak terlambat sampai pada tujuannya. 

Persepsi merupakan hasil belajar seperti dinyatakan oleh Gipson bahwa 

perceptual learning adalah pertambahan kemampuan untuk mendapatkan informasi 

yang berasal dari lingkungan sebagai hasil pengamatan atau praktek dengan stimuli 

yang berasal dari belajar. Dalam penafsiran suatu objek, seseorang dapat 

mempunyai persepsi yang sama dengan orang lain dan dapat pula berbeda. 

Perbedaan persepsi dapat disebabkan oleh: 

a. Perhatikan, biasanya seseorang tidak dapat menangkap seluruh rangsangan 

yang ada disekitarnya sekaligus. 

b. Set, adalah harapan seseorang akan rangsangan yang akan tumbuh. 

c. Kebutuhan, sesaat maupun yang menetap pada diri seseorang akan 

mempengaruhi persepsi orang tersebut. 

d. Ciri kepribadian, akan mempengaruhi persepsi 

Untuk melakukan perjalanan maka manusia memerlukan angkutan umum. 

Adapun alasan-alassan yang menyebabkan orang melakukan perjalanan dibagi atas 

beberapa bagian seperti sebagi berikut ini: 

1. Perjalanan untuk bekerja 

Untuk perjalanan jenis ini, pelayanan angkutan umum hendaknya memenuhi 

syarat, yaitu dapat meminimumkan waktu. Jadi angkutan umum tersebut harus 

cepat dan tepat waktu. Jadi angkutan umum tersebut harus cepat dan tepat 

waktu, menjamin martabak pengguna angkutan umum, khususnya untuk 

perjalanan jarak jauh mampu menyediakan pelayanan makan dan ruang kerja 

yang layak. Oleh karena orang-orang mulai bekerja pada waktu yang hamper 

bersamaan (mayoritas sama), kebutuhan angkutan umum pada waktu itu adalah 
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tinggi. Puncak kebutuhan ini tidak begitu apabila orang-orang mengakhiri 

pekerjaan pada waktu yang berbeda. 

2. Perjalanan untuk kesekolah atau kuliah 

Sektor pendidikan adalah salah satu sector yang sangat penting, karena ini 

menyangkut seluruh lapisan masyarakat. Oleh karena itu kebutuhan angkutan 

umum sangat besar untuk melakukan kegiatan ini, karenakan jumlah pelakunya 

yang sangat besar. Saat ini adalah hal yang sangat baik guna mengurangi 

kemacetan pada saat jam puncak sekolah yaitu pada saat masuk dan keluar 

sekolah. Dengan adanya bus tersebut pengguna mobil pribadi dapat berkurang, 

sehingga kemacetan dapat sedikit terkurangi. 

3. Perjalanan untuk berbelanja 

Perkembangan pusat-pusat perbelanjaan, membangitkan kebutuhan akan 

angkutan, terlebih jika orang memulai berbelanja jauh dari temppat tinggalnya. 

4. Perjalanan untuk rekreasi 

Masing-masing orang yang tidak mempunyai angkutan sendiri akan 

memerlukan angkutan umum untuk mengadakan rekreasi seperti mengunjungi 

teman dan sanak saudara, pergi menonton perbandingan olah raga dan 

sebagainya. 

5. Perjalanan dengan alasan sosial 

Beberapa perjalanan penumpang yang dilakukan adaalah untuk alasan social. 

Contohnya untuk mengunjungi teman atau sanak saudara sedang sakit. 

Menghadiri pemakaman, dan sebagainya. Walaupun jumlah perjalanan ini 

biasanyaa hanya merupakan bagian kecil dari seluruh kegiatan perjakanan yang 

menggunakan angkutan umum, ini tetap merupakan satu hal yang penting. 

Tarif angkutan umum adalah biaya yang dibayar oleh pengguna jasa angkutan 

umum persatuan berat atau penumpang per km. Penetapan tarif dimaksudkan untuk 

menolong terciptanya pengguna prasarana dan sarana perangkutan secara optimum 

dengan mempertimbangkan lintas dan sarana bersangkutan. Guna melindungi 

konsumen, pemerintah menetapkan tarif maksimum, dan bila dianggap perlu untuk 

menjaga persaingan sehat, pemerintah juga menerapkan tarif minimum. Sementara 

itu tarif harus ditetapkan sedemikian rupa sehingga masih memberikan keuntungan 

wajar kepada pengusaha angkutan umum penumpang. 



13  

 

2.6 Pemilihan Moda 

 

Dalam proses perencanaan pengangkuatan, ada berbagai prosedur yangtelah 

dikembangkan untuk menurunkan atau menyebarkan pilihanmoda.Prosedur- 

prosedur tersebut didasarkan atas anggapan bahwa proporsi permintaanperjalanan 

yang dilayani oleh kendaraan umum dan kendaraan pribadi akanbergantung pada 

penampilan setiap moda dalam persaingan dengan moda lain. 

Dalam membahas moda perlu diingat adanya dua kelompok konsumen jasa 

angkutan yaitu: 

1. Kelompok Choice 

Merupakanorang-orangyang mempunyaipilihan dalam pemenuhankebutuhan 

mobilitasnya. Mereka terdiri dari orang - orang yang dapatmenggunakan kendaraan 

pribadi karena secara finansial, legal, dan fisik hal itudimungkinkan. Dikota-kota 

yang ada dinegara maju dan kaya, jumlah kelompok ini biasanyasangat signifikan, 

dan bahkan dapat dikatakan sebagai mayoritas. Berbeda dengan yang ada dinegara 

berkembang dan negara miskin, jumlah kelompok ini relatif tidak begitu banyak, 

bahkan jumlahnya marginal. 

2. Kelompok Captive 

Merupakan kelompok konsumen yang tergantung pada angkutan umum untuk 

pemenuhan kebutuhan mobilitasnya. Mereka terdiri dari orang-orang yang tidak 

dapat menggunakan kendaraan pribadi karena tidak memenuhi salah satu diantara 

tiga syaratnya (finansial, legal, fisik). 

Memilih moda angkutan di daerah perkotaan bukanlah proses acak, tetapi 

dipengaruhi oleh faktor kecepatan, jarak perjalanan, kenyamanan, kesenangan, 

biaya, keandalan, ketersediaan moda, ukuran kota, serta usia, komposisi, dan status 

sosial-ekonomi para pelaku perjalanan. Keseluruhan factor tersebut bisa saling 

bergabung maupun berdiri sendiri-sendiri (Bruton, 2017). 

Beberapa faktor yang tidak dapat dikuantifikasikan cenderungdiabaikan dalam 

analisis pilihan moda, dengan pengertian pengaruhnya kecil ataudapat diwakili oleh 

beberapa perubah lain yang dapat dikuantifikasikan. 
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Persaingan pelayanan pada umumnya diturunkan dari analisis tiga rangkaian 

faktor (Bruton, 2017). Adapun faktor-faktor yang mempengaruhi seseorang dalam 

menentukan pilihan moda adalah: 

1. Ciri perjalanan 

Ada dua faktor pokok yang termasuk dalam faktor ini : 

a. Jarak perjalanan 

Lama waktu tempuh dari tempat asal sebenarnya ke tempat asal tujuan akhir 

merupakan ukuran waktu yang berkaitan dengan perjalanan tersebut. 

Semakin dekat jarak yang ditempuh, orang akan cenderung memilih moda 

yang paling praktis bahkan mungkin memilih untuk melakukan jalan kaki. 

b. Tujuan perjalanan 

Pengalaman menunjukkan adanya keterkaitan antara jumlah pemakai 

angkutan umum dan tujuan perjalanan. Untuk tujuan tertentu, sebagian 

orang memilih untuk menggunakan kereta api meskipun mereka memiliki 

kendaraan sendiri. Di sisi lain, sebagian orang dengan faktor yang berbeda 

memilih untuk menggunakan bus. 

2. Ciri pelaku perjalanan 

Sejumlah faktor penting yang termasuk dalam kategori ini adalah yang 

berkaitan dengan faktor-faktor ekonomi keluarga pelaku perjalanan, termasuk 

didalamnya adalah penghasilan, kepemilikan kendaraan, struktur dan besarnya 

keluarga, kerapatan pemukiman, jenis pekerjaan, serta lokasi pekerjaan. 

Meskipun dalam menentukan kepemilikan moda semua faktor ini dapat dibahas 

secara terpisah, tetapi pada prakteknya kesemua hal tersebut saling berkaitan 

(Bruton, 2017). 

3. Ciri faktor perangkutan 

Tingkat pelayanan angkutan umum dapat ditinjau dari faktor-faktor sebagai 

berikut: 

a. Load factor atau faktor muat yang merupakan perbandingan antara kapasitas 

terjual dan kapasitas tersedia untuk satu perjalanan yang biasa dinyatakan 

dalam persen. Standar yang ditetapkan adalah jika nilai load factor lebih dari 

100% maka penumpang akan merasakan kurang nyaman dalam 

menggunakan angkutan umum. Sedangkan jika nilai load factor kurang dari 
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70% menggambarkan bahwa angkutan umum kurang optimal dalam 

melayani pergerakan penumpang. Pencarian data load factor dapat 

dilakukan dengan dua cara, yaitu: 

1) Load factor static 

Survei dan pengambilan data yang dilakukan dengan cara mencatat dan 

mengamati naik – turunnya penumpang pada suatu titik atau zona yang 

telah di tentukan. 

2) Load factor dinamis 

Survei dan pengambilan data yang dilakukan dengan cara mengikuti 

perjalanan bus dan kemudian melakukan penghitungan pada 

penumpang yang naik turun pada zona yang telah di tentukan. 

b. Kapasitas kendaraan 

Kapasitas kendaraan ialah daya muat penumpang pada setiap kendaraan 

angkutan umum baik yang duduk maupun yang berdiri. Daya muat setiap 

jenis angkutan umum dapat dilihat pada Tabel 2.2. 

 
Tabel 2.2: Penentuan jenis angkutan berdasarkan ukuran kota dan trayek. 

Klasifikasi Ukuran Kota 

 
Trayek 

Kota Raya 

>1 Juta 

Penduduk 

Kota Besar 

500.000-1 

Juta 

Penduduk 

Kota Sedang 

100-600 rb 

Penduduk 

Kota Kecil 

< 100rb 

Penduduk 

Utama Kereta Api 

Bus Besar 

Kereta Api 

Bus Besar 

Kereta Api 

Bus Besar 

Kereta Api 

Bus Besar 

Cabang Bus Besar / 

Sedang 

Bus Besar / 

Sedang 

Bus Besar / 

Sedang 

Bus Besar / 

Sedang 

Ranting Bus Sedang / 

Kecil 

Bus Sedang / 

Kecil 

Bus Sedang / 

Kecil 

Bus Sedang 

/ Kecil 

Langsung Bus Besar Bus Besar Bus Sedang Bus Sedang 

 
Penentuan kapasitas kendaraan yang menyatakan kemungkinan penumpang 

berdiri adalah kendaraan dengan tinggi lebih dari 1,7 m dari lantai bis bagian dalam 

dan ruang berdiri seluas 0,17 m per penumpang. 



16  

2.7 Kelembagaan Angkutan Umum 

 

Buruknya kondisi angkutan umum yang ada saat ini di Indonesia salah satunya 

disebabkan karena sistem kelembagaan yang belom optimal. Dikatakan belum 

optimal karena pihak-pihak yang terlihat dalam organisasi penyelenggaraan 

angkutan umum belum tertata dengan baik. Masing-masing pihak yang terlihat 

belum secara maksimal menyadari fungsi dan peranannya. Sehingga secara 

keseluruhan penyelenggaraan angkutan umum tidak mempuyai visi yang jelas. 

Sistem kelembagaan angkutan umum didefenisikan sebagai hal-hal yang 

berkaitan dengan siapa yang bertanggung jawab terhadap aspek apa dan bagaimana 

mekanisme kerja dari masing-masing aspek yang dikerjakan. Aspek kegiatan 

penyelenggaraan angkutan umum terbagi empat yakni tata laksana perencanaan, 

pengoperasian, administrasi, dan regular. 

 
2.7.1 Tata Laksana Perencanaan 

 

Aspek yang berkaitan dengan tata laksana perencanaan terdiri dari dua hal 

utama yakni perencanaan stategis dan perencanaan operasional. Perencanaan 

strategis merupakan perencanaan awal yang dilakukan dalam tinjauan sistem atau 

dalam tinjauan daerah secara keseluruhan. 

Menurut Harribowo dan Bagus (2018) Perencanaan strategis pada dasarnya 

merupakan perencanaan awal yang dilakukan secara komprehensif, dengan 

memperhatikan seluruh aspek social dan ekonomi pedesaan dan juga dengan 

memperhatikan sistem transportasi adalah diperolehnya gambaran sistem angkutan 

umum yang meliputi: 

1. Pola konfigurasi sistem jaringan rute. 

2. Struktur jaringan rute (pola dan hirarki rute). 

3. Interkoneksi antar rute. 

4. Estimasi volume penumpang pada masing-masing rute. 

5. Kelas moda angkutan umum yang digunakan. 

6. Pola interkoneksi antar moda (intermodality). 

Perencanaan strategis diperlukan agar pengoperasian rute-rute angkutan umum 

dapat terorganisir secara sistem dan terjadi interaksi yang optimal antara satu rute 

dengan rute lainnya. Dengan demikian sasaran agar dapat dicapainya suatu sistem 
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angkutan umum yang efektif dan efisien dapat dicapai. Bagi seorang pengguna 

angkutan umum misalnya dapat dengan mudah dan cepat berpergian dari suatu 

tempat ketempat yang lainnya dengan menggunakan angkutan umum yang ada, 

meskipun harus pindah dari satu rut eke rute yang lainnya dengan moda yang 

berbeda. Namun perlu diperhatikan hasil dari perencanaan strategis tidak dapat 

langsung diterapkan secara operasional karena keluaran yang dihasilkan tidak 

cukup rinci. Untuk itu perlu dianalisis lebih mendalam untuk masing-masing rute 

agar diperoleh spesifikasi yang lebih rinci yang dapat di gunakan sebagai acuan 

bagi pengoperasian angkutan umum untuk setiap rutenya (Angraini, 2018). 

Perencanaan operasional pada dasarnya merupakan kajian perencanaan dalam 

skala rute. Dengan demikian perencanaan operasional merupakan tahap lanjut dari 

perencanaan strategis. Dalam perencanaan operasional tinjauan dilakukan secara 

individual dan isolated yaitu berdasarkan informasi yang diperoleh dari 

perencanaan strategis sebelumnya. Kajian ini diperlukan dalam usaha mencari 

spesifikasi teknis operasional dari suatu rute dalam tingkat yang sangat rinci, yang 

selanjutnya dapat dijadikan acuan bagi pengoperasian rute yang dimaksud. 

Dikatakan sangat rinci karena aspek-aspek teknis operasianal ditentukan disini, 

seperti jumlah armada, frekuensi dan lain sebagainya secara lebih lengkap 

informasi yang diperoleh dari tahap perencanaan operasional meliputi: 

1. Jenis dan tipe kendaraan 

2. Kapasitas kendaraan 

3. Jumlah armada 

4. Frekuensi pelayanan 

5. Selang waktu/jarak rata-rata kendaraan (headway) 

6. Sistem tarif 

7. Besaran tarif 

8. Penjabwalan 

9. Estimasi biaya operasional\ 

10. Estimasi jumlah penumpang terangkut 

11. Estimasi pendapatan (revenue) 

12. Estimasi tingkat keuntungan tingkat operasional 
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2.7.2 Tata Laksana Pengoperasian 

 

Aspek yang berkaitan dengan tata laksana pengoperasian meliputi semua aspek 

pelaksanaan dilapangan seperti prosedur administrasi, teknis maupun operasional. 

Prosedur administrasi meliputi mekanisme dan sistem administrasi diperlukan oleh 

seorang pengendara dalam pengoperasian kendaraannya. Ini mencakup prosedur 

pencatatan dan pelaporan pada titik-titik tertentu pada rute yang dilayaninya. 

Prosedur teknis meliputi segala urutan tindakan teknis yang diperlukan bagi 

pengoperasian kendaraan, termasuk jika mengalami masalah teknis dilapangan 

(Harribowo dan Bagus 2018). 

Sedangkan prosedur operasional meliputi aspek-aspek operasional dari 

pengoperasian kendaraan, seperti jadwal prosedur pelayanan penumpang, 

penarikan karcis dan prosedur pengumpulan hasil karcis. Jadi secara umum dapat 

dikatakan bahwa sistem pengoperasian mengatur bagaimana penyelenggaraan 

angkutan umum disampaikan atau ditawarkan kepada pengguna jasa (penumpang). 

Aspek tata pelaksana operasional juga mengatur tentang hal yang berkaitan dengan 

mekanisme dalam skala operator, seperti hubungkan kerja antar pemilik dengan 

pengemudi, sistem pengoperasian kendaraan (dengan atau tanpa kernet), jumlah 

armada yang dioperasikan, frekuensi yang diberikan dan tingkat tariff yang 

ditawarkan. 

Pada kenyataan sistem operasional sepenuhnya mengacu pada segala hal yang 

dihasilkan oleh perencanaan operasional. Tentu saja dalam hal ini modifikasi 

seperlunya akan diperlukan sesuai dengan kondisi objektif yang ada di lapangan. 

 
2.8 Jaringan Trayek 

 

Jaringan trayek adalah kumpulan trayek yang menjadi satu kesatuan pelayanan 

angkutan orang. Faktor yang digunakan sebagai bahan pertimbangan dalam 

menerapkan jaringan trayek adalah sebagai berikut: 

1. Pola tata guna lahan 

Pelayanan angkutan umum diusahakan mampu menyediakan aksesibilitas yang 

baik. Untuk memenuhi hal itu, lintasan trayek angkutan umum diusahakan 

melewati tataguna tanah dengan potensi permintaan yang tinggi. Demikian juga 
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lokasi-lokasi yang potensial menjadi tujuan berpergian diusahakan menjadi 

prioritas pelayanan. 

2. Pola pergerakan penumpang angkutan umum 

Rute angkutan yang baik adalah arah yang mengikuti pergerakan penumpang 

angkutan sehingga tercipta pergerakan yang lebih efisien. Trayek angkutan 

umum harus dirancang sesuai dengan pola pergerakan penduduk yang terjadi, 

sehingga transfer moda yang terjadi pada saat penumpang mengadakan 

perjalanan dengan angkutan umum yang diminimumkan. 

3. Kepadatan penduduk 

Salah satu faktor yang menjadi prioritas pelayanan angkutan umum adalah 

wilayah dengan kepadatan penduduk yang tinggi, yang ada umumnya 

merupakan wilayah yang mempunyai potensi permintaan yang tinggi. Trayek 

angkutan umum yang ada diusahakan sedekat mungkin menjangkau wilayah 

itu. 

4. Daerah pelayanan 

Pelayanan angkutan umum, selain memperhatikan wilayah-wilayah potensi 

pelayanan, juga menjangkau semua wilayah perkotaan yang ada. Hal itu sesuai 

dengan konsep pemerataan wilayah perkotaan yang ada. Hal itu sesuai dengan 

konsep pemerataan pelayanan terhadap penyediaan fasilitas angkutan umum. 

5. Karakteristik jaringan jalan 

Kondisi jaringan jalan akan menentukan pola pelayanan trayek angkutan 

umum. Karakteristik jaringan jalan meliputi konfigurasi, klasifikasi, fungsi, 

lebar jalan, dan tipe operasi jalan. 

 
2.9 Metode Penelitian Analisa Regresi Berganda 

 

Nasution (2008) dan Triatmodjo (2002), keduanya mengemukakan bahwa 

analisa regresi linier terdiri atas analisa regresi linier sederhana dan analisa regresi 

linier berganda. 

Analisa Regresi linear Berganda: 

Analisis regresi linier berganda terdiri dari satu variabel dependen dan beberapa 

variabel independen. Analisis regresi linier berganda dinyatakan dengan hubungan 

persamanaan regresi. 
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Persamaan regresi linear berganda sebagai berikut: 

 

Y’ = a + b1X1 + b2X2 +…..+ bnXn (2.1) 
 

Keterangan: 

Y’ = Variabel dependen (nilai yang diprediksikan) 

X1 dan X2 = Variabel independen 

a = Konstanta (nilai Y’ apabila X1, X2…..Xn = 0) 

b = Koefisien regresi (nilai peningkatan ataupun penurunan) 

 
 

2.10 Penentuan jumlah Sampel (Jumlah Responden) 

 

Gay dan Diehl (1992) berpendapat bahwa sampel haruslah sebesar-besarnya. 

Pendapat Gay dan Diehl (1992) ini mengasumsikan bahwa semakin banyak sampel 

yang diambil maka akan semakin representatif dan hasilnya dapat digenelisir. 

Namun ukuran sampel yang diterima akan sangat bergantung pada jenis 

penelitiannya. 

1. Jika penelitiannya bersifat deskriptf, maka sampel minimunya adalah 10% dari 

populasi 

2. Jika penelitianya korelasional, sampel minimunya adalah 30 subjek 

3. Apabila penelitian kausal perbandingan, sampelnya sebanyak 30 subjek per 

group 

4. Apabila penelitian eksperimental, sampel minimumnya adalah 15 subjek per 

group 

Tidak jauh berbeda dengan Gay dan Diehl, Roscoe (1975) juga memberikan 

beberapa panduan untuk menentukan ukuran sampel yaitu : 

1.  Ukuran sampel lebih dari 30 dan kurang dari 500 adalah tepat untuk 

kebanyakan penelitian 

2. Jika sampel dipecah ke dalam subsampel (pria/wanita, junior/senior, dan 

sebagainya), ukuran sampel minimum 30 untuk tiap kategori adalah tepat 

3. Dalam penelitian mutivariate (termasuk analisis regresi berganda), ukuran 

sampel sebaiknya 10x lebih besar dari jumlah variabel dalam penelitian 
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4. Untuk penelitian eksperimental sederhana dengan kontrol eskperimen yang 

ketat, penelitian yang sukses adalah mungkin dengan ukuran sampel kecil 

antara 10 sampai dengan 20 

 
2.11 Metode Regresi 

 

Wahid Suyitno, 2015 menyatakan bahwa untuk menganalisis diantara 

kualitas tersebut berpengaruh terhadap permintaan pengunjung. Metode regresi 

merupakan metode peramalan yang paling banyak digunakan karena 

mempertimbangkan pola hubungan antara variabel yang diramalkan dengan 

variabel bebas yang mempengaruhi ramalan tersebut. 

Pada umumnya, dalam peramalan, variabel yang diramalkan seperti penjualan 

atau permintaan suatu produk dinyatakan sebagai variabel yang dicari atau 

ditentukan disebut dependent variabel serta variabel ditentukan atau dipengaruhi 

besarnya oleh variabel lain yang disebut variabel bebas (independent variable). 

Hubungan antara variabel-variabel bebas dengan variabel yang ditentukan adalah 

merupakan fungsi untuk melihat pola hubungan pada masa lalu. Pada dasarnya, 

terdapat dua macam analisis hubungan dalam penyusunan ramalan pada regresi, 

yaitu sebagai berikut: 

1. Analisis deret waktu (Time Series Model) 

2. Analisis sebab akibat (Causal Model) 

Analisis deret waktu dan sebab akibat mempunyai beberapa keuntungan atau 

keunggulan dari yang lain dalam keadaan tertentu. Keuntungan dengan model deret 

waktu dapat digunakan secara mudah dalam peramalan, sedangkan model sebab 

akibat adalah ketepatan peramalan yang lebih besar dan sering digunakan dalam 

pengambilan keputusan. Dalam analisis ini diasumsikan bahwa variabel yang 

diramalkan menunjukkan hubungan pengaruh sebab akibat dengan satu atau lebih 

variabel bebas. 



22  

2.12 Uji Validitas 

 

Uji validitas digunakan untuk mengetahui seberapa cermat suatu item dalam 

mengukur apa yang ingin di ukur. Item dikatakan valid jika adanya korelasi dengan 

skor totalnya. Item biasanya berupa pertanyaan atau pernyataan yang di tujukan 

kepada responden dengan menggunakan bentuk kusioner dengan tujuan untuk 

mengungkapkan sesuatu menggunakan teknik uji validitas item dengan korelasi 

pearson, yaitu dengan cara mengorelasikan skor item dengan skor total item tiap 

variabel, kemudian pengujian signifikan dilakukan dengan kriteria menggunakan r 

tabel pada tingkat signifikan 0.05 dengan uji dua sisi. Jika nilai positif dan r hitung 

> r tabel, item dapat dinyatakan valid. Jika r hitung < r tabel, item dinyatakan tidak 

valid. Uji validitas dalam penelitian ini menggunakan rumus korelasi Pearson’s 

Product Moment. Adapun langkah-langkahnya adalah sebagai berikut: 

1. Menghitung harga korelasi setiap butir dengan rumus Pearson Product 

Moment 

Pers 2.2 

rxy = 
𝑛∑𝑋𝑖𝑌𝑖−∑𝑋𝑖 (∑𝑌𝑖) 

√{𝑛∑𝑋𝑖2−(∑𝑋𝑖)2{∑𝑋𝑌𝑖2−(∑𝑌𝑖2} 

 
(2.2) 

 

Keterangan: 
 

rxy= koefisien korelasi 

n = jumlah responden uji coba 

X = skor tiap item 

Y = skor seluruh item responden uji coba. 

2. Menghitung harga T hitung dengan rumus Pers 2.3 

 

t hitung = 
𝑟𝑥𝑦 (𝑛−2) 

√(1−𝑟𝑥𝑦2) 

 
 
 
 
 
 
 
 

(2.3) 

 

Keterangan : 

 

t = Nilai thitung 

n = jumlah responden uji coba 

r = koefisien korelasi hasil rhitung 
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2.13 Uji Reliabilitas 

 

Uji reliabilitas digunakan untuk mengetahui keajekan atau konstintasi alat ukur 

yang biasanya menggunakan kusioner. Maksudnya, apakah alat ukur tersebut akan 

mendapatkan pengukuran yang tetap konsisten jika pengukuran di ulang kembali. 

Uji reliabelitas merupakan kelanjutan dari uji validitas, item yang masuk pengujian 

adalah item yang valid saja dan menentukan apakah instrument reliable atau tidak 

menggunakan batasan 0,6. Menurut sekaran (1992) reliabelitas kurang dari 0,6 

adalah kurang baik,sedangkan 0,7 dapat diterima dan di atas 0,8 adalah baik. 

Suatu pertanyaan valid dan dapat diukur penelitian apabila nilai koefisien r 

hitung besar dari r table dimana r table untuk n = 30 dengan tingkat signifikan 5% 

(= 0, 05),maka diperoleh angka 0,361). Untuk mengukur kehandalah seluruh item 

pertanyaan dalam penelitian ini menggunakan rumus cronbach’s alpha,dimana 

dianggap reliabel apabila cronbach’s alphanya > 0,6. (Keputusan,Online,Situs, 

Com,& Kota,2017). 

Nunnally (1969) mensyaratkan suatu instrumen yang reliabel jika memiliki 

koefisien Cronbach Alpha di atas 0,60.Untuk menghitung reabilitas menggunakan 

Pers 2.24. 

 

r11 = 𝑘 
𝑘−1 

x { 1- 𝑠𝑖 } (2.4) 
𝑠𝑡 

 

Dimana : 

r11 = Nilai reliabilitas 

∑Si = Jumlah varians skor tiap-tiap item 

St = Varian total 

k = Jumlah item 

 

 
2.14 Uji T 

 

Uji T atau uji koefisien regresi secara parsial digunakan untuk mengetahui 

apakah secara parsial variabel independen berpengaruh secara signifikan atau tidak 

terhadap variabel dependen. Dalam hal ini, apakah variabel tarif, waktu tempuh, 

dan pelayanan berpengaruh secara signifikan atau tidak terhadap tingkat kepuasan 
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penumpang angkutan tersebut. Pengujian menggunakan tingkat signifikan 0,05. 

Jika nilai sig untuk pengaruh terhadap y < 0.05 dan nilai t hitung > t tabel sehingga 

dapat di simpulkan hipotesa diterima yang berarti berpengaruh variabel independen 

terhadap dependen. Menurut Pers 2.5. 

 

t = 
𝑟 (𝑛−2) 

1−𝑟2 

Keterangan: 

 

r = Koefisien korelasi 

n = Jumlah responden, (n-2=dk, derajat kebebasan) 

 
 

2.15 Uji F 

(2.5) 

 

Uji F atau uji koefisien regresi digunakan untuk mengetahui variabel 

independen berpengaruh signifikan terhadap variabel dependen. Dalam hal ini, 

apakah variabel tarif, waktu tempuh, dan pelayanan berpengaruh secara signifikan 

atau tidak terhadap tingkat kepuasan penumpang angkutan tersebut. Pengujian 

menggunakan tingkat signifikan 0,05. Jika nilai positif dan f hitung > f tabel, maka 

dapat dinyatakan semua variabel secara keseluruhan berpengaruh. Jika f hitung < f 

tabel, maka dapat dinyatakan semua variabel secara keseluruhan tidak berpengaruh. 

 
𝑆2.2 

F = 
𝑆2.2 

(2.6) 

 

Keterangan: 

S²2= Variansi Kelompok 1 

S²2= Variansi Kelompok 2 

 
 

2.16 Koefisien Determinasi 
 

Koefisien determinasi atau R square (𝑅2) atau kuadrat dari R, yaitu 

menunjukkan koefisien determinasi. Angka ini akan di ubah ke bentuk persen yang 

artinya persentase sumbangan terhadap pengaruh variabel independen terhadap 

variabel dependen. Jika nilai 𝑅2 sudah dapat dan dikali 100 sehingga mendapatkan 

nilai persennya. 
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2.17 Skala dalam Kuesioner 

 

Penskalaan adalah proses menetapkan nomor - nomor atau simbol - simbol 

terhadap suatu atribut atau karakteristik yang bertujuan untuk mengukur atribut atau 

karakteristik tersebut (Anonym, 2008). Ada empat bentuk skala pengukuran , yaitu: 

1. Skala Nominal : digunakan sebagai kode / lambang untuk mengklasifikasikan 

sesuatu. 

Contoh : Jenis kelamin : 1 = Laki-laki, 2 =Perempuan 

2. Skala Ordinal : sama dengan skala nominal, juga memungkinkan dilakukannya 

klasifikasi. Perbedaannya adalah dalam ordinal juga menggunakan susunan 

posisi. Skala ordinal sangat berguna karena satu kelas lebih besar atau kurang 

dari kelas lainnya. 

Contoh : Tingkat Pendidikan : 1 = SD, 2 = SMP, 3 = SMA, 4 = D3, 5 = S1 

3. Skala Interval : memiliki karakteristik dimana interval di antara masing - masing 

nomor adalah sama. Berkaitan dengan karakteristik ini, operasi matematisnya 

bisa ditampilkan dalam data-data kuesioner, sehingga bisa dilakukan analisis 

yang lebih lengkap. 

Contoh : Nilai ujian : A = 90-100, B = 80-90, C = 70-80 

4. Skala Rasio : hampir sama dengan skala interval dalam arti interval - interval di 

antara nomor diasumsikan sama. Skala rasio memiliki nilai absolut nol. 

Contoh : berat badan, tinggi badan. 

 
2.18 Merancang Kuesioner 

 

Merancang formulir-formulir untuk input data sangat penting, begitu pula 

dalam merancang format kuesioner (Ilham 2017). Pemberian jarak atau ruang 

kosong yang cukup di bagian respon jawaban dan sekeliling halaman atau layar 

sangat penting untuk meningkatkan tingkat respon. Responden akan merasa lebih 

nyaman bila tulisan tidak terlalu padat pada halaman pengisian kuesioner. Gunakan 

kertas berwarna putih untuk kuesioner yang disebarkan dalam bentuk kertas 

(hardcopy). Sedangkan untuk rancangan kuesioner yang menggunakan web dalam 

pendistribusiannya, gunakan tampilan yang mudah diikuti, terutama bila kuesioner 

terdiri dari beberapa halaman pertanyaan. 
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Selain masalah ruang kosong, kekonsistenan gaya penulisan maupun 

tampilan sangat penting agar responden tidak bingung dalam menjawab pertanyaan. 

Dalam mengatur urutan pertanyaan, letakkan pertanyaan yang lebih mudah di 

bagian awal, kemudian diikuti pertanyaan yang lebih sulit. Dahulukan juga 

pertanyaan tertutup (pertanyaan yang telah disediakan pilihan jawabannya). Begitu 

pula dengan pertanyaan dengan kategori atau tema yang sama sebaiknya diletakkan 

berurutan agar responden merasa nyaman dalam menjawab pertanyaan. 

 
2.19 Grafik Diagram 

 

Grafik ialah sebagai suatu kombinasi antara angka, huruf, simbol, gambar, 

lambang, perkataan, lukisan, yang disajikan satu media untuk memberi konsep 

maupun ide dari pengirim kepada sasarannya dalam proses menyampaikan 

maklumat (Ardi, 2017) 

Grafik bisa dimanfaatkan untuk : 

1. Membandingkan tingkat efisiensi penggunaan tempat tidur tersedia dari suatu 

unit rumah sakit atau bangsal dari waktu ke waktu dalam periode tertentu. 

2. Memonitor perkembangan pencapaian target efisiensi penggunaan tempat tidur 

tersedia yang telah ditentukan dalam suatu periode tertentu. 

 
2.20 Pendekatan dan Pemecahan Masalah 

 

Dalam pemilihan moda transportasi pengukurannya menggunakan skala 

Likert yang dimana skala ini umum digunakan dalam angket dan merupakan skala 

yang paling banyak digunakan dalam riset berupa survei (Saifullah, 2010). 

Responden menentukan tingkat persetujuan mereka terhadap suatu pernyataan 

dengan memilih salah suatu dari pilihan yang tersedia. Disediakan 4 pilihan skala 

dengan format seperti ini. 

1. Sangat setuju (SS) yang diberi nilai 4 

2. Setuju (S) yang diberi bernilai 3 

3. Tidak setuju (TS) yang diberi bernilai 2 

4. Sangat Tidak setuju (STS) yang diberi bernilai 1 
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Dengan variabel penelitian yang digunakan: 

a. Tarif Berdasarkan Pemda 

b. Waktu tempuh 

c. Pelayanan 

d. Kenyamanan 

e. Minat penumpang 

 
 

2.21 Penelitian Terdahulu 

 

1. Tugas Akhir Aris Midayani (2009) 

“Evaluasi Tarif Angkutan Umum Pedesaan (Studi Kasus minibus PO. Garuda 

Tiga Jurusan Baturetno-Wonogiri)” 

Bus Garuda Tiga jurusan Baturetno - Wonogiri karena merupakan salah satu 

bus yang menyediakan jasa angkutan umum penumpang khususnya jurusan 

Baturetno – Wonogiri. Daerah Baturetno merupakan daerah pedesaan dengan 

penduduk yang lebih sedikit. Lain halnya dengan daerah Wonogiri yang 

berpenduduk lebih banyak dan merupakan pusat kota. Namun demikian daerah 

Baturetno – Wonogiri merupakan daerah keramaian. 

Permasalahan mengenai tarif dan biaya operasi kendaraan adalah sebagai berikut: 

 
 

2. Tugas Akhir Toni Judiantono (2016) 

“Evaluasi Pelayanan Angkutan Pedesaan (Studi Kasus: Trayek Pasar Simpang– 

Terminal Wanayasa Kabupaten Purwakarta)” 

Transportasi merupakan kegiatan yang berperan sebagai urat nadi 

pembangunan dan perekonomian suatu daerah. Penataan sistem transportasi harus 

dilakukan secara terpadu sebagai satu kesatuan sistem transportasi nasional agar 

mampu mewujudkan tersedianya jasa transportasi yang seimbang dengan tingkat 

kebutuhan/permintaan, yang layak dengan biaya murah sehingga dapat terjangkau 

oleh seluruh rakyat. Untuk itu perlu adanya suatu sistem transportasi yang dapat 

menciptakan kenyamanan bagi penumpang yang aman dan lancer Evaluasi 

Pelayanan Angkutan Pedesaan Trayek Terminal Pasar Simpang - Terminal 

Wanayasa Kabupaten Purwakarta merupakan bertolak dari isu permasalahan yang 

ada. Analisis yang digunakan dalam menilai atau mengevaluasi trayek angdes rute 

Y 

X4 

X3 

X2 

X1 
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pasar simpang – terminal wanayasa ini dilakukan dengan penilaian terhadap Load 

Factor, Kecepatan Perjalanan, Headway, Waktu Perjalanan, Waktu Pelayanan, 

Frekuensi/jam, Jumlah Kendaraan Beroperasi dan Waktu Tunggu. Kemudian dari 

indikator tersebut disesuaikan dengan standar penilaian dari The World Bank- 

Urban Transport masih dalam kategori standar pelayanan yang baik pula. 

Berdasarkan hasil analisis kualitas angdes rute pasar simpang – terminal wanayasa 

penumpang umum dengan nilai 21. Penilaian disesuaikan dengan standar penilaian 

dari The World Bank-Urban Transport masih dalam kategori standar pelayanan 

yang baik. Yang artinya evaluasi ini tidak perlu dilanjutkan kembali karena 

pelayanan yang ada dilapangan sudah baik. 

 
3. Tugas Akhir Eko Wahyu Purniawan (2009) 

“Evaluasi Kinerja dan Tarif Angkutan Umum Pedesaaan (Studi Kasus P.O 

Palangan Jurusa Ambara – Krajan Pasekan) 

Angkutan umum pedesaan di Krajan sudah cukup memadai dengan adanya 

armada baru sehingga penduduk Krajan mudah untuk melakukan aktifitasnya. 

Armada yang beroperasi di jurusan Ambarawa-Krajan kondisinya cukup bagus 

karena semua kendaraan masih baru. Krajan merupakan daerah pegunungan dengan 

kondisi geometri cukup bagus karena jalan di Krajan baru diperbaiki, walaupun 

kondisi geometri cukup bagus tetapi perjalanan menuju kota atau ke desa naik 

turun, sehingga angkutan umum yang beroperasi cukup hati-hati dan akan 

berpengaruh besar terhadap awak kendaraan. 

Berdasarkan pemaparan latar belakang di atas, maka dapat diambil suatu 

rumusan masalah: 

 
4. Tugas Akhir Herbowo Widiantoro (2014) 

“Evaluasi Pelaksanaan Kebijakan Moda Transportasi Massal Trans Jogja di 

Daerah Istimewa Yogyakarta” 

Penelitian ini bertujuan untuk mengevaluasi pelaksanaan kebijakan Trans 

Jogja, faktor pendukung dan faktor penghambat pelaksanaan moda transportasi 

massal Trans Jogja Di Daerah Istimewa Yogyakarta (DIY). Desain penelitian ini 

adalah deskriptif kualitatif. Subyek penelitian adalah staff UPTD Trans Jogja Dinas 
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Perhubungan DIY, staff PT. Jogja Tugu Trans, awak bus serta masyarakat 

pengguna jasa Trans Jogja. Instrumen atau alat pengumpulan data utama adalah 

peneliti sendiri.Teknik pengumpulan data menggunakan wawancara, observasi, dan 

dokumentasi. Pemeriksaan keabsahan data menggunakan triangulasi sumber. 

Analisis data menggunakan model analisis interaktif Miles dan Huberman. Hasil 

penelitian menunjukkan bahwa evaluasi pelaksanaan kebijakan moda transportasi 

massal Trans Jogja sudah berhasil direalisasikan. Akan tetapi, masih ada 

kekurangan yang terjadi seperti problematika internal yang rumit terjadi mencakup 

anggaran, kesepahaman kerjasama dan sanksi yang ditegakkan. Evaluasi 

pelaksanaan kebijakan diharapkan menjadi jalan keluar dari permasalahan yang 

ada. Dinas Perhubungan DIY khususnya Unit Pelaksana Teknis Daerah (UPTD) 

Trans Jogja memiliki peranan penting dalam keberlanjutan dan pelaksanaan 

kebijakan moda transportasi massal Trans Jogja sesuai dengan Undang-Undang 

Nomor 22 Tahun 2009 Tentang Lalu Lintas Angkutan Jalan. 

 
5. Jurnal Marla Ayu K,Robbiatul 

 

“Evaluasi Efektivitas dan Efesiensi Angkutan Umum di Kawasan Tembalang” 
 

Ketidakseimbangan kebutuhan dengan ketersediaan angkutan umum di 

Kawasan Tembalang menyebabkan pengemudi tidak mematuhi rute trayek yang 

telah ditetapkan sehingga mengurangi kenyamanan pengguna. Oleh sebab itu, perlu 

adanya evaluasi terhadap efektivitas dan efisiensi angkutan umum agar kinerja 

angkutan umum dapat ditingkatkan. Data primer berasal dari kuesioner, survei statis 

maupun dinamis, diianalisis menjadi indikator kuantitatif. Indikator kualitatif 

dianalisis menggunakan metode Important Performance Analysis (IPA). Hasil 

analisis dibandingkan dengan Standar Pedoman Teknis Penyelenggaraan Angkutan 

Umum di Wilayah Perkotaan dalam Trayek Tetap dan Teratur (2002) dan Sistranas 

Tahun 2012. Hasil penelitian menunjukkan bahwa pola pergerakan di Kawasan 

Tembalang tidak merata, sedangkan hasil analisis indikator kuantitatif menunjukan 

hasil yang cocok dengan peraturan atau standar yang ada dengan kata lain angkutan 

umum di Kawasan Tembalang tergolong efektif dan efisien, namun hal ini belum 

menggambarkan persepsi kenyamanan dari pengguna angkutan umum. Metode IPA 

menunjukkan indikator yang dianggap penting dan perlu ditingkatkan kualitas 
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adalah kenyamanan dan waktu tunggu angkutan umum. Peningkatan efektivitas dan 

efisiensi perlu dilakukan dengan perbaikan di segala aspek, mulai dari pelayanan, 

peremajaan angkutan, hingga pembinaan komunikasi antara paguyuban angkutan 

umum dengan pihak-pihak terkait, sehingga kebijakan yang menyangkut angkutan 

umum di kawasan Tembalang dapat menguntungkan kedua belah pihak. 
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BAB 3 

METODE PENELITIAN 

 

 

 

 

3.1 Bagan Alir Penelitian 

 

Pelaksanaan penelitian Tugas akhir ini melalui beberapa proses, dapat dilihat 

seperti pada bagan alir Gambar 3.1. 

 

 

 

 
 

 

Gambar 3.0: Bagan Alir Penelitian. 

Persiapan Penelitian 

a. Survei Pendahuluan 

b. Identifikasi permasalahan. 

c. Tujuan Penelitian 

d. Survei Pendahuluan dan Pengumpulan Data 

Mulai 

Analisa Data 

• Uji Validitas, Reabilitas, Uji T dan Uji F 

• Uji Koefisen determinasi 

Data Sekunder 

• Biaya Operasional Kendaraan 

• Jumlah Armada Angkutan 

Umum 

• Data Waktu Tempuh 

• Data Jumlah Penumpang 

Data Primer 

• Wawancara 

• Kuesioner 

Pengumpulan Data 

 
Selesai 

Kesimpulan 
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3.2 Survei Pendahuluan 

 

Survei pendahuluan adalah survei pada skala kecil yang dilakukan dan 

merupakan bahan pertimbangan sebelum survei sesungguhnya dilaksanakan. 

Sehingga dalam pelaksanaan survei dapat dilakukan secara terkoordinasi dan 

terencana dengan baik serta data yang dijajaki diperoleh lengkap dan akurat. 

Maksud dan tujuan survei pendahuluan dilakukan untuk menentukan parameter- 

parameter data yang akan di survei dan metode pengumpulannya serta area 

dilakukannya survei. 

 
3.3 Penyusunan Formulir Survei 

 

Daftar yang akan digunakan dalam penelitian ini dibuat sedemikian rupa 

sehingga memudahkan pewawancara dalam melakukan pendataan dan 

mempermudah responden dalam mengisi form dan tabel. Daftar yang dibuat 

berdasarkan variabel-variabel yang terdiri dari. 

 
3.4 Pengumpulan Data 

 

Pengumpulan data yang di perlukan dalam penelitian ini adalah: 

1. Pengumpulan Data Sekunder 

2. Pengumpulan Data Primer 

 

3.4.1 Pengambilan Data Sekunder 

 

Sebelum dilakukan survei ke lapangan terlebih dahulu dilaksanakan 

pengumpulan data sekunder seperti: 

1. Data BOK 

2. Jumlah Armada Angkutan Umum 

3. Data waktu tempuh 

4. Data jumlah penumpang 
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Tabel 3.1: Detail Wawancara BOK Cv. Laris (Survei Lapangan 2021) 

Detail Wawancara BOK Cv. Laris 

Harga Kendaraan 45000000 Rupiah 

Biaya Pajak Kendaraan 480000 Rupiah 

Gaji Supir 28000 Rupiah 

Pemakian BBM 2,0 Per Sekali Jalan 

Harga BBM 9600 Rp/Liter 

Harga BBM 24000 Perjalan 

Harga Ban 310000 Per Buah 

Pemakaian Oli Mesin 5 Liter 

Harga Oli Mesin 180000 Liter 

Harga Oli Mesin 800000 Rupiah/5liter 

Pemakaian Gemuk 0,5 Kg 

Harga Gemuk 40000 Kg 

Pemakaian Minyak Rem 1 Liter 

Harga Minyak Rem 9000 Rupiah 

Harga Oli Garda 40000 Rupiah 

Pemakaian Oli Garda 1 Liter 

Jarak Service Besar 7132 Km/Tahun 

Cuci Kendaraan 25000  

Biaya Retribusi 8000 Rupiah 

Biaya KIR 170000 Pertahun 

Nilai Residu 0,1  

Masa Penyusutan 5 Tahun 

Biaya ADM Pajak 85000 Rupiah 

Jarak Stabat Tandem 13 Km 

Pemakaian BBM Per KM 0,12 Lt/Km 

Daya Tahan Ban 13104 KM-Tahun 

Biaya Service Kecil 30000 Rupiah 

Jarak Service Kecil 4200 KM 

Filter Oli 38000 Rupiah 

Upah Service Besar 180000 Rupiah 
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Tabel 3.2: Detail Wawancara BOK Cv. Murni (Survei Lapangan 2021) 

Detail Wawancara BOK Cv. Murni 

Harga Kendaraan 40000000 Rupiah 

Biaya Pajak Kendaraan 420000 Rupiah 

Gaji Supir 30000 Rupiah 

Pemakian BBM 2,0 Per Sekali Jalan 

Harga BBM 9600 Rp/Liter 

Harga BBM 24000 Perjalan 

Harga Ban 330000 Per Buah 

Pemakaian Oli Mesin 5 Liter 

Harga Oli Mesin 190000 Liter 

Harga Oli Mesin 750000 Rupiah/5liter 

Pemakaian Gemuk 0,5 Kg 

Harga Gemuk 40000 Kg 

Pemakaian Minyak Rem 1 Liter 

Harga Minyak Rem 9000 Rupiah 

Harga Oli Garda 50000 Rupiah 

Pemakaian Oli Garda 1 Liter 

Jarak Service Besar 7132 Km/Tahun 

Cuci Kendaraan 28000  

Biaya Retribusi 8000 Rupiah 

Biaya KIR 170000 Pertahun 

Nilai Residu 0,1  

Masa Penyusutan 5 Tahun 

Biaya ADM Pajak 90000 Rupiah 

Jarak Stabat Tandem 13 Km 

Pemakaian BBM Per KM 0,12 Lt/Km 

Daya Tahan Ban 13104 KM-Tahun 

Biaya Service Kecil 25000 Rupiah 

Jarak Service Kecil 4200 KM 

Filter Oli 40000 Rupiah 

Upah Service Besar 200000 Rupiah 

Kapasitas Kendaraan 12  
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Tabel 3.3: Detail Wawancara BOK Cv. Citra (Survei Lapangan 2021) 

Detail Wawancara BOK Cv. Citra 

Harga Kendaraan 43000000 Rupiah 

Biaya Pajak Kendaraan 500000 Rupiah 

Gaji Supir 25000 Rupiah 

Pemakian BBM 2,0 Per Sekali Jalan 

Harga BBM 9600 Rp/Liter 

Harga BBM 24000 Perjalan 

Harga Ban 350000 Per Buah 

Pemakaian Oli Mesin 5 Liter 

Harga Oli Mesin 190000 Liter 

Harga Oli Mesin 760000 Rupiah/5liter 

Pemakaian Gemuk 0,5 Kg 

Harga Gemuk 40000 Kg 

Pemakaian Minyak Rem 1 Liter 

Harga Minyak Rem 10000 Rupiah 

Harga Oli Garda 45000 Rupiah 

Pemakaian Oli Garda 1 Liter 

Jarak Service Besar 7132 Km/Tahun 

Cuci Kendaraan 27000  

Biaya Retribusi 9000 Rupiah 

Biaya KIR 170000 Pertahun 

Nilai Residu 0,1  

Masa Penyusutan 5 Tahun 

Biaya ADM Pajak 88000 Rupiah 

Jarak Stabat Tandem 13 Km 

Pemakaian BBM Per KM 0,12 Lt/Km 

Daya Tahan Ban 13104 KM-Tahun 

Biaya Service Kecil 24000 Rupiah 

Jarak Service Kecil 4200 KM 

Filter Oli 35000 Rupiah 

Upah Service Besar 170000 Rupiah 

Kapasitas Kendaraan 12  
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Tabel 3.4: Jumlah Armada dan Jumlah Penumpang Cv. Laris (Cv Laris, 2021) 

No. Jumlah Penumpang Waktu Tempuh 

132 15 orang ± 30 menit 

45 18 orang ± 30 menit 

092 17 orang ± 30 menit 

091 19 orang ± 30 menit 

088 23 orang ± 30 menit 

094 25 orang ± 30 menit 

Total 117 orang ± 30 menit 

 

Tabel diatas adalah data jumlah penumpang dan waktu tempuh dari 6 armada 

yang beroperasi yang diperoleh dari Cv. Laris pada hari dilakukannya survei. 

 
 

Tabel 3.5: Jumlah Armada jumlah penumpang Cv. Murni (Cv Murni, 2021) 

No Jumlah Penumpang Waktu Tempuh 

78 24 orang ± 30 menit 

43 18 orang ± 30 menit 

56 24 orang ± 30 menit 

112 23 orang ± 30 menit 

Total 89 orang ± 30 menit 

 

Tabel diatas adalah data jumlah penumpang dan waktu tempuh dari 4 armada 

yang beroperasi yang diperoleh dari Cv. Murni pada hari dilakukannya survei. 

 
Tabel 3.6: Jumlah Armada jumlah penumpang Cv. Citra (Cv Citra, 2021) 

 

No Jumlah Penumpang Waktu Tempuh 

34 22 orang ± 30 menit 

06 17 orang ± 30 menit 

05 18 orang ± 30 menit 

30 19 orang ± 30 menit 

Total 76 orang ± 30 menit 

 

Tabel diatas adalah data jumlah penumpang dan waktu tempuh dari 4 armada 

yang beroperasi yang diperoleh dari Cv. Citra pada hari dilakukannya survei. 
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3.4.2 Pengambilan Data Primer 

 

Data primer adalah data yang diperoleh dari pengamatan yang dilakukan di 

lokasi studi. Pelaksanaan survei untuk mendapatkan data primer dilakukan dengan 

cara: 

1. Survei dilakukan untuk mengetahui perbedaan banyaknya penumpang pada 

weekdays dan weekend. 

2. Survei on Board, yaitu survei terhadap kendaraan (angkutan) secara fisik, dan 

pengamatan terhadap kinerja pelayanan angkutan umum meliputi jumlah 

penumpang, keamanan, kenyamanan, dan pelayanan. Secara langsung dengan 

pengamat berada dalam kendaraan. 

 
Karakteristik data primer: 

1. Data primer adalah asli. Seperti pengertian data primer menurut Sugiyono yang 

menyatakan bahwa data tersebut diberikan langsung dari sumbernya, sehingga 

dipastikan bahwa data tersebut murni 

2. Informasi ‘pertama’. Hal tersebut dikarenakan pengumpulan data dilakukan 

pertama kalinya dalam penelitian. 

3. Valid dan akurat. Data primer adalah data yang cenderung selalu berkembang 

setiap waktu, sehingga dalam pengumpulannya data yang didapat bersifat 

updated. 

4. Data mentah. Ciri khas ini disebabkan karena sumber data primer adalah pihak 

yang memberi informasi secara langsung dan belum diolah. 
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     Tabel 3.7: Rekapitulasi Hasil Kuesioner Penumpang Cv. Laris. 

      

1 Apakah anda setuju faktor tarif berdasarkan peraturan 

daerah setempat dapat mempengaruhi minat penumpang? 

Sangat tidak 

setuju 

Tidak 

setuju 

Setuju Sangat 

setuju 

2 Apakah anda setuju waktu yang ditempuh sudah sesuai 

dengan keinginan anda? 

    

3 Apakah anda setuju pelayanan didalam angkot agar 

ditingkatkan lagi? 

    

4 Apakah anda setuju kenyaman di dalam angkot agar 

ditingkatkan lagi? 

    

5 Apakah anda setuju faktor kinerja dapat mempengaruhi 

minat penumpang? 

    

6 Apakah anda setuju jadwal keberangkatan dapat 

mempengaruhi minat penumpang? 

    

7 Apakah anda setuju jumlah trip keberangkatan sesuai 

dengan keinginan anda? 

    

8 Apakah anda setuju keamanan dapat mempengaruhi minat 

penumpang? 

    

9 Apakah anda setuju angkutan umum jauh dari sabotase 

dapat mempengaruhi minat penumpang? 

    

10 Apakah anda setuju angkutan waktu tunggu dapat 

mempengaruhi minat penumpang? 

    

 

Rekapitulasi Hasil Kuesioner Penumpang pada Cv. Laris.  

2 6 11 12 

7 8 8 8 

12 15 1 3 

2 3 7 19 

15 1 9 9 

12 4 6 12 

2 4 16 12 

3 20 3 8 

4 2 19 7 

4 12 5 10 
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Tabel 3.8: Rekapitulasi Hasil Kuesioner Penumpang Cv. Murni 

      

1 Apakah anda setuju faktor tarif berdasarkan peraturan 

daerah setempat dapat mempengaruhi minat penumpang? 

Sangat tidak 

setuju 

Tidak 

setuju 

Setuju Sangat 

setuju 

2 Apakah anda setuju waktu yang ditempuh sudah sesuai 

dengan keinginan anda? 

    

3 Apakah anda setuju pelayanan didalam angkot agar 

ditingkatkan lagi? 

    

4 Apakah anda setuju kenyaman di dalam angkot agar 

ditingkatkan lagi? 

    

5 Apakah anda setuju faktor kinerja dapat mempengaruhi 

minat penumpang? 

    

6 Apakah anda setuju jadwal keberangkatan dapat 

mempengaruhi minat penumpang? 

    

7 Apakah anda setuju jumlah trip keberangkatan sesuai 

dengan keinginan anda? 

    

8 Apakah anda setuju keamanan dapat mempengaruhi minat 

penumpang? 

    

9 Apakah anda setuju angkutan umum jauh dari sabotase 

dapat mempengaruhi minat penumpang? 

    

10 Apakah anda setuju angkutan waktu tunggu dapat 

mempengaruhi minat penumpang? 

    

 

Rekapitulasi Hasil Kuesioner Penumpang pada Cv. Murni.  

2 6 11 12 

5 5 11 10 

2 3 14 10 

2 3 9 17 

15 1 3 12 

 

12 4 6 12 

4 6 18 10 

3 20 3 8 

4 2 19 7 

4 20 3 5 
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Tabel 3.9: Rekapitulasi Hasil Kuesioner Penumpang Cv. Citra 

      

1 Apakah anda setuju faktor tarif berdasarkan peraturan 

daerah setempat dapat mempengaruhi minat penumpang? 

Sangat tidak 

setuju 

Tidak 

setuju 

Setuju Sangat 

setuju 

2 Apakah anda setuju waktu yang ditempuh sudah sesuai 

dengan keinginan anda? 

    

3 Apakah anda setuju pelayanan didalam angkot agar 

ditingkatkan lagi? 

    

4 Apakah anda setuju kenyaman di dalam angkot agar 

ditingkatkan lagi? 

    

5 Apakah anda setuju faktor kinerja dapat mempengaruhi 

minat penumpang? 

    

6 Apakah anda setuju jadwal keberangkatan dapat 

mempengaruhi minat penumpang? 

    

7 Apakah anda setuju jumlah trip keberangkatan sesuai 

dengan keinginan anda? 

    

8 Apakah anda setuju keamanan dapat mempengaruhi minat 

penumpang? 

    

9 Apakah anda setuju angkutan umum jauh dari sabotase 

dapat mempengaruhi minat penumpang? 

    

10 Apakah anda setuju angkutan waktu tunggu dapat 

mempengaruhi minat penumpang? 

    

 

 

 

 

 

 

 

Rekapitulasi Hasil Kuesioner Penumpang pada Cv. Citra.  

4 8 8 10 

7 8 8 8 

5 6 9 10 

1 7 8 15 

15 1 9 9 

12 9 4 6 

2 4 16 12 

11 7 3 10 

13 2 8 7 

8 4 11 8 
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3.5 Penentuan jumlah Sampel (Jumlah Responden) 

 

Gay dan Diehl (1992) berpendapat bahwa sampel haruslah sebesar-besarnya. 

Pendapat Gay dan Diehl (1992) ini mengasumsikan bahwa semakin banyak sampel 

yang diambil maka akan semakin representatif dan hasilnya dapat digenelisir. 

Namun ukuran sampel yang diterima akan sangat bergantung pada jenis 

penelitiannya. 

Tidak jauh berbeda dengan Gay dan Diehl, Roscoe (1975) juga memberikan 

beberapa panduan untuk menentukan ukuran sampel yaitu, Jika sampel dipecah ke 

dalam subsampel (pria/wanita, junior/senior, dan sebagainya), ukuran sampel 

minimum 30 untuk tiap kategori adalah tepat. Maka dalam penelitian ini jumlah 

sample minimal ada 30 orang. 

 
Tabel 3.10: Jumlah sampel target responden. 

 

No Target Responden Jumlah Sampel 

1. Angkot (Cv. Laris) 31 Sampel (7 Diantaranya Supir) 

2. Angkot (Cv. Murni) 31 Sampel (6 Diantaranya Supir) 

3. Angkot (Cv. Citra) 31 Sampel ( 4 Diantaranya Supir) 

Total Sampel 93 Sampel 

 
 

3.6 Periode Pengamatan 

 

Berdasarkan berbagai pengamatan dilapangan untuk mendapatkan data aspek 

operasional angkutan umum yang telah dilakukan maupun berdasarkan dari 

berbagai acuan, maka dalam melakukan survei ini dilakukan dengan mengikuti 

kendaraan dari rute asal ke rute akhir. 

 

 
3.7 Pengambilan Data Jumlah Penumpang 

 

Pengambilan data jumlah penumpang atau banyaknya penumpang yang 

naik/turun pada suatu kendaraan dilakukan dengan mencatat jumlah penumpang 

yang naik/turun dan jumlah penumpang diatas kendaraan sepanjang trayek 

perjalanan yang beroperasi pada hari survei. Dalam usaha mencatat jumlah 

penumpang dilapangan dilakukan dengan cara sebagai berikut: 

1. Seorang petugas diberikan tugas untuk mencatat satu kendaraan. 
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2. Setiap penumpang yang naik, maka jumlah yang berada didalam kendaraan 

dicatat pada form yang telah disediakan. 

Wawancara langsung dilakukan pada waktu sopir (pengemudi) istirahat atau 

pada waktu tunggu untuk keberangkatan selanjutnya. Wawancara ini bertujuan 

untuk mendapatkan komponen biaya satuan sebagai data masukan bagi perhitungan 

tarif dan operating cost. 

 
3.8 Pengambilan Data Waktu Tempuh Kendaraan 

 

Pengambilan data waktu tempuh kendaraan dilapangan dilakukan dengan 

mencatat waktu mulai berangkat dari rute asal dan waktu tiba pada rute akhir. Pada 

survei waktu tempuh dilakukan dengan cara manual dan alat yang dipakai adalah 

jam tangan yang dibawa oleh pencatat. Tata cara pengambilan data waktu tempuh 

dilakukan sebagai berikut: 

1. Petugas mencatat waktu berangkat tepat pada saat kendaraan mulai bergerak 

meninggalkan rute awal dan mencatat waktu pada saat kendaraan tiba di rute 

akhir. 

2. Waktu yang didapat (waktu tempuh) langsung dicatat pada form yang tersedia 

selanjutnya dilakukan pencatatan yang sama untuk semua kendaraan yang 

dinaiki oleh si petugas. 

 

 
3.9 Analisa Data 

 

3.9.1 Uji Validitas 

 

Uji validitas digunakan untuk mengetahui seberapa cermat suatu item dalam 

mengukur apa yang ingin di ukur. Item dikatakan valid jika adanya korelasi dengan 

skor totalnya. 

 
3.9.2 Uji Reliabilitas 

 

Uji reliabilitas digunakan untuk mengetahui keajekan atau konstintasi alat ukur 

yang biasanya menggunakan kusioner. Maksudnya, apakah alat ukur tersebut akan 

mendapatkan pengukuran yang tetap konsisten jika pengukuran di ulang kembali. 
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3.9.3 Uji T 

 

Uji T atau uji koefisien regresi secara parsial digunakan untuk mengetahui 

apakah secara parsial variabel independen berpengaruh secara signifikan atau tidak 

terhadap variabel dependen. 

 
 

3.9.4 Uji F 

 

Uji F atau uji koefisien regresi digunakan untuk mengetahui variabel 

independen berpengaruh signifikan terhadap variabel dependen. Dalam hal ini, 

apakah variabel biaya perjalanan, jadwal keberangkatan, dan 

keamanan/keselamatan berpengaruh secara signifikan atau tidak terhadap tingkat 

kepuasan angkutan umum pedesaan tersebut. Pengujian menggunakan tingkat 

signifikan 0,05. 

 
 

3.9.5 Koefisien Determinasi 
 

Koefisien determinasi atau R square (𝑅2) atau kuadrat dari R, yaitu 

menunjukkan koefisien determinasi. Angka ini akan di ubah ke bentuk persen yang 

artinya persentase sumbangan terhadap pengaruh variabel independen terhadap 

variabel dependen. Jika nilai 𝑅2 sudah dapat dan dikali 100 sehingga mendapatkan 

nilai persennya. 

 

3.10 Kesimpulan dan Saran 

 

Hasil analisis dari penelitian ini yang dilakukan disimpulkan dalam bagian ini 

dan juga dicantumkan saran-saran untuk penelitian lebih lanjut. 
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BAB 4 

ANALISA DATA 

 

 
 

4.1 Gambaran Umum 

 

Stabat adalah salah satu kecamatan dan sekaligus merupakan ibukota dari 

Kabupaten Langkat, provinsi Sumatera Utara, Indonesia. Sebelumnya ibukota 

Kabupaten Langkat berkedudukan di kota Binjai, tetapi sejak diterbitkannya 

Peraturan Pemerintah No. 5 Tahun 1982, ibu kota Kabupaten Langkat dipindahkan 

ke Stabat. 

Stabat merupakan kecamatan terbesar sekaligus dengan jumlah penduduk 

terpadat di Kabupaten Langkat. Kegiatan perekonomiannya banyak bergerak di 

sektor perdagangan, pertanian, peternakan, perkebunan dan jasa. 

 
4.1 Deskripsi Penelitian 

 

Penyebaran Kuisioner dilakukan di Jl Binjai-Stabat. Jati Utomo. Kec. Binjai 

Utara. Penelitian dilakukan pada tanggal 12 Juli s/d Selesai. 

 
 

4.3 Analisis Pengolahan Data Cv Laris (01) 

 

4.3.1 Uji Validitas 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji Validitas 

1. Perbandingan nilai Rhitung dengan Rtabel 

a. Nilai Rhitung > Rtabel = Valid 

b. Nilai Rhitung < Rtabel = Tidak Valid 

2. Cara mencari nilai Rtabel dengan sampel (n) = 31 pada tingkat signifikansi 5% 

pada distribusi nilai Rtabel statistik. Maka diperoleh Rtabel sebesar 0,344 (Tabel) 

3. Melihat nilai signifikansi (Sig) 

a. Nilai signifikansi > 0,05 = Valid 

b. Nilai signifikansi < 0,05 = Tidak Valid 

https://id.wikipedia.org/wiki/Kecamatan
https://id.wikipedia.org/wiki/Ibu_kota
https://id.wikipedia.org/wiki/Kabupaten_langkat
https://id.wikipedia.org/wiki/Sumatra_Utara
https://id.wikipedia.org/wiki/Indonesia
https://id.wikipedia.org/wiki/Kota_Binjai
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Tabel 4.1: Correlations Uji Validitas Cv. Laris (01) 

Model Tarif Waktu Pelay 

anan 

Kenyama 

nan 

Kinerja Total 

Skor 

Pearson 

Correlation 
1 ,486 ,948** ,931** ,821** ,645** 

Sig. (2-tailed)  ,092 ,000 ,000 ,001 ,000 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,486 1 ,488 ,455 ,385 ,662* 

Sig. (2-tailed) ,092  ,091 ,119 ,195 ,014 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,948** ,488 1 ,890** ,729** ,709** 

Sig. (2-tailed) ,000 ,091  ,000 ,005 ,000 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,931** ,455 ,890** 1 ,720** ,462** 

Sig. (2-tailed) ,000 ,119 ,000  ,006 ,000 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,821** ,385 ,729** ,720** 1 ,834** 

Sig. (2-tailed) ,001 ,195 ,005 ,006  ,501 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 

Correlation 
,966** ,662* ,940** ,921** ,834** 1 

Sig. (2-tailed) ,000 ,014 ,000 ,000 ,000  

N 13 13 13 13 13 13 

 

Tabel 4.2: Hasil Uji Validitas Angkot Cv. Laris (01) 

No Rhitung Rtabel n (30) Keterangan 

1 0,645 0,344 Valid 

2 0,662 0,344 Valid 

3 0,709 0,344 Valid 

4 0,462 0,344 Valid 

5 0,501 0,344 Valid 

Berdasarakan tabel diatas nilai Rhitung lebih besar dari Rtabel maka kuesioner pada 

penelitian ini dapat digunakan. 

 

 
4.3.2 Uji Reliabilitas 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji Reabilitas menurut Wiratna Sujerweni 

(2014), kuisioner dikatakan reabel jika nilai cronbach alpha hitung > cronbach 

alpha tabel yaitu 0,6. 
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Tabel 4.3: Reliability Statistics Angkot Cv Laris (01) 

Cronbach's Alpha N of Items 

0,701 5 

 

Menurut Sahid Raharjo (2017) jika nilai crobach alpha lebih besar dari 0,6 maka 

kuesioner dapat dikatakan Reabel. Diperoleh Uji Reabilitas dengan nilai cronbach 

alpha hitung 0,701 > 0,6 yang berarti jika kuesioner diuji dua kali atau lebih 

mendapatkan hasil yang tetap konsisten. 

 
4.3.3 Uji T 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji T antara lain: 

1. Jika nilai sig > 0,05 atau nilai T hitung < T tabel, maka kesimpulannya tidak 

terdapat pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara parsial (individu). 

2. Jika nilai sig < 0,05 atau nilai T hitung > T table, maka kesimpulannya terdapat 

pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara parsial (individu). 

3. T tabel = t (α/2 ; n-k-1) = t (0,05/2=0,025) ; (31-4-1=26) (0,025;26) = 2,056 

(Tabel) 

 
 

Tabel 4.4: Coefficients Angkot Cv. Laris (01) 
 

Model Unstandardized 

Coefficients 

Standardized 

Coefficients 

t sig 

B Std. Error Beta 

(Constant) 0,892 ,613   1,252 ,246 

Tarif (X1) 4.321 ,659 1,533 2,230 ,011 

Waktu 

(X2) 

 

1.652 

 

,183 

 

-,002 

 

2,219 

 

,012 

Pelayanan 

(X3) 

 

0.129 

 

,472 

 

-,452 

 

2,132 

 

,300 

Kenyama 

nan (X4) 

 

4.538 

 

,496 

 

-,303 

 

1,455 

 

,015 
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a. Hipotesis pertama, tarif terhadap minat penumpang (H1) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X1 terhadap Y adalah sebesar 0,011< 

0,05 dan nilai t hitung 2,230 > t tabel 2,056 maka bisa ditarik kesimpulan 

bahwa variabel (X1) berpengaruh terhadap variabel (Y). (H1 diterima). 

b. Hipotesis kedua, waktu tempuh terhadap minat penumpang (H2) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X2 terhadap Y adalah sebesar 0,012< 

0,05 dan nilai t hitung 2,219 > t tabel 2,056 maka bisa ditarik kesimpulan 

bahwa variabel (X2) berpengaruh terhadap variabel (Y). (H2 diterima). 

c. Hipotesis ketiga, pelayanan terhadap minat penumpang (H3) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X4 terhadap Y adalah sebesar 0,300> 

0,05 dan nilai t hitung 2,132 < t tabel 2,056 maka bisa ditarik kesimpulan 

bahwa variabel (X4) tidak berpengaruh terhadap variabel (Y). (H4 

ditolak). 

d. Hipotesis keempat, kenyamanan terhadap minat penumpang (H4) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X3 terhadap Y adalah sebesar 0,015< 

0,05 dan nilai t hitung 2,455 > t tabel 2,056 maka bisa ditarik kesimpulan 

bahwa variabel (X3) berpengaruh terhadap variabel (Y). (H3 diterima) 

 
4.3.4 Uji F 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji F antara lain: 

1. Jika nilai sig < 0,05, atau F hitung > F tabel maka kesimpulannya terdapat 

pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara simultan (bersama-sama) 

2. Jika nilai sig > 0,05, atau F hitung < F tabel maka kesimpulannya tidak terdapat 

pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara simultan (bersama-sama) 

3.  F tabel = F (k; n-k) = F (4; 31-4) = F (4;27) = 2,73 (Tabel) 

 

 
Tabel 4.5: ANOVA Angkot Cv. Laris (01) 

Model Sum of 
Squares 

df Mean 
Square 

F Sig. 

Regression 8,299 4 2,075 4,022 ,015b 

Residual 3,393 8 ,424 

Total 11,692 12  
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Pengujian Hipotesis: 

Diketahui nilai F hitung 4,022 > F tabel 2,73 dan nilai signifikansi 0,015 < 0,05, 

maka bisa ditarik kesimpulan bahwa variabel X1, X2, X3 dan X4 secara simultan 

berpengaruh terhadap minat penumpang (Y) yang berarti Tarif, Waktu, Pelayanan 

dan Kenyamanan secara bersama-sama berpengaruh terhadap minat penumpang. 

 
4.3.5 Koefisien Diterminasi 

 
Koefisien determinasi adalah uji untuk mengetahui seberapa besar pengaruh 

variable X1, X2, X3 dan X4 secara bersama-sama terhadap variabel y. 

 

Tabel 4.6: Model Summary Angkot Cv Laris (01) 

Mode 
l 

R R Square Adjusted R Square Std. Error of the Estimate 

1 ,842a ,710 ,709 ,65126 

 
Berdasarkan output di atas di ketahui nilai Adjusted R Square sebesar 0.709, 

hal ini mengandung arti bahwa pengaruh variabel X1, X2, X3 dan X4 secara bersama- 

sama terhadap variabel y adalah sebesar 70,9 %. 

 

 
4.4 Analisis Pengolahan Data Cv. Murni (02) 

 

4.4.1 Uji Validitas 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji Validitas 

1. Perbandingan nilai Rhitung dengan Rtabel 

a. Nilai Rhitung > Rtabel = Valid 

b. Nilai Rhitung < Rtabel = Tidak Valid 

2. Cara mencari nilai Rtabel dengan sampel (n) = 31 pada tingkat signifikansi 5% 

pada distribusi nilai Rtabel statistik. Maka diperoleh Rtabel sebesar 0,344 

3. Melihat nilai signifikansi (Sig) 

c. Nilai signifikansi > 0,05 = Valid 

d. Nilai signifikansi < 0,05 = Tidak Valid 
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Tabel 4.7: Correlations Uji Validitas Angkot Cv. Murni (02) 

Model Tarif Waktu Pelay 

anan 

Kenyama 

nan 

Minat 

Penumpang 

Total 

Skor 

Pearson 

Correlation 
1 ,486 ,948** ,931** ,821** ,445** 

Sig. (2-tailed)  ,092 ,000 ,000 ,001 ,000 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,486 1 ,488 ,455 ,385 ,301* 

Sig. (2-tailed) ,092  ,091 ,119 ,195 ,014 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,948** ,488 1 ,890** ,729** ,540** 

Sig. (2-tailed) ,000 ,091  ,000 ,005 ,000 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,931** ,455 ,890** 1 ,720** ,702** 

Sig. (2-tailed) ,000 ,119 ,000  ,006 ,000 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,821** ,385 ,729** ,720** 1 ,834** 

Sig. (2-tailed) ,001 ,195 ,005 ,006  ,450 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 

Correlation 
,966** ,662* ,940** ,921** ,834** 1 

Sig. (2-tailed) ,000 ,014 ,000 ,000 ,000  

N 13 13 13 13 13 13 

 
 

Tabel 4.8: Hasil Uji Validitas Angkot Cv. Murni (02) 

No Rhitung Rtabel n (30) Keterangan 

1 0,445 0,344 Valid 

2 0,301 0,344 Tidak Valid 

3 0,540 0,344 Valid 

4 0,702 0,344 Valid 

5 0,450 0,344 Valid 

Berdasarakan tabel diatas nilai rata-rata nilai Rhitung lebih besar dari Rtabel maka 

kuesioner pada penelitian ini dapat digunakan. 

 

4.4.2 Uji Reabilitas 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji Reabilitas menurut Wiratna Sujerweni 

(2014), kuisioner dikatakan reabel jika nilai cronbach alpha hitung > cronbach 

alpha tabel yaitu 0,6. 
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Tabel 4.9: Reliability Statistics Angkot Cv. Murni (02) 

Cronbach's Alpha N of Items 

0,64 5 

 

Menurut Sahid Raharjo (2017) jika nilai crobach alpha lebih besar dari 0,6 

maka kuesioner dapat dikatakan Reabel. Diperoleh Uji Reabilitas dengan nilai 

cronbach alpha hitung 0,64 > 0,6 yang berarti jika kuesioner diuji dua kali atau 

lebih mendapatkan hasil yang tetap konsisten. 

 
4.4.3 Uji T 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji T antara lain: 

1. Jika nilai sig > 0,05 atau nilai T hitung < T tabel, maka kesimpulannya tidak 

terdapat pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara parsial (individu). 

2. Jika nilai sig < 0,05 atau nilai T hitung > T table, maka kesimpulannya terdapat 

pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara parsial (individu). 

3. T tabel = t (α/2 ; n-k-1) = t (0,05/2=0,025) ; (31-4-1=26) (0,025;26) = 2,056 

 

 
Tabel 4.10: Coefficients Angkot Cv Murni (02) 

Model Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t sig 

B Std. Error Beta 

(Constant) 1,120 ,613   1,252 ,246 

Tarif (X1) 3.209 ,659 1,533 2,155 ,016 

Waktu 
(X2) 

2.092 ,183 -,002 1,219 ,088 

Pelayanan 
(X3) 

1.872 ,472 -,452 3,207 ,040 

Kenyama 
nan (X4) 

2.924 ,496 -,303 2,690 ,021 

 

 

a. Hipotesis pertama, tarif terhadap minat penumpang (H1) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X1 terhadap Y adalah sebesar 0,016 

< 0,05 dan nilai t hitung 2,155 > t tabel 2,056 maka bisa ditarik 

kesimpulan bahwa variabel (X1) berpengaruh terhadap variabel (Y). (H1 

diterima). 



51  

b. Hipotesis kedua, waktu terhadap minat penumpang (H2) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X2 terhadap Y adalah sebesar 0,088 

> 0,05 dan nilai t hitung 1,219 < t tabel 2,056 maka bisa ditarik 

kesimpulan bahwa variabel (X2) tidak berpengaruh terhadap variabel 

(Y). (H2 ditolak). 

c. Hipotesis ketiga, pelayanan terhadap minat penumpang (H3) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X4 terhadap Y adalah sebesar 0,040 

< 0,05 dan nilai t hitung 3,207 > t tabel 2,056 maka bisa ditarik 

kesimpulan bahwa variabel (X4) berpengaruh terhadap variabel (Y). (H4 

diterima). 

d. Hipotesis keempat, kenyamanan terhadap minat penumpang (H4) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X3 terhadap Y adalah sebesar 0,021 

< 0,05 dan nilai t hitung 2,690 > t tabel 2,056 maka bisa ditarik 

kesimpulan bahwa variabel (X3) berpengaruh terhadap variabel (Y). (H3 

diterima). 

 
4.4.4 Uji F 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji F antara lain: 

1. Jika nilai sig < 0,05, atau F hitung > F tabel maka kesimpulannya terdapat 

pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara simultan (bersama-sama) 

2. Jika nilai sig > 0,05, atau F hitung < F tabel maka kesimpulannya tidak terdapat 

pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara simultan (bersama-sama) 

3.  F tabel = F (k; n-k) = F (4; 31-4) = F (4;27) = 2,73 (Tabel) 

 

Tabel 4.11: ANOVA Angkot Cv. Murni (02) 

Model Sum of 
Squares 

df Mean 
Square 

F Sig. 

Regression 8,299 4 2,075 3,321 ,012b 

Residual 3,393 8 ,424 

Total 11,692 12  

 
Pengujian Hipotesis: 

Diketahui nilai F hitung 3,321 > F tabel 2,73 dan nilai signifikansi 0,012 < 0,05, 

maka bisa ditarik kesimpulan bahwa variabel X1, X2, X3 dan X4 secara simultan 
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berpengaruh terhadap keberhasilan proyek (Y) yang berarti Tarif, Waktu tempuh, 

Pelayanan dan Kenyamanan secara bersama-sama berpengaruh terhadap minat 

penumpang. 

 
4.4.5 Koefisien Diterminasi 

 
Koefisien determinasi adalah uji untuk mengetahui seberapa besar pengaruh 

variabel X1, X2, X3 dan X4 secara bersama-sama terhadap variabel y. 

 

Tabel 4.12: Model Summary Angkot Cv Murni (02) 

Mode 
l 

R R Square Adjusted R Square Std. Error of the Estimate 

1 ,842a ,710 ,578 ,65126 

 
Berdasarkan output di atas di ketahui nilai Adjusted R Square sebesar 0.578, 

hal ini mengandung arti bahwa pengaruh variabel X1, X2, X3 dan X4 secara bersama- 

sama terhadap variabel y adalah sebesar 57,8 %. 

 

 
4.5 Analisis Pengolahan Data Cv. Citra (03) 

 

4.5.1 Uji Validitas 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji Validitas 

1. Perbandingan nilai Rhitung dengan Rtabel 

a. Nilai Rhitung > Rtabel = Valid 

b. Nilai Rhitung < Rtabel = Tidak Valid 

2. Cara mencari nilai Rtabel dengan sampel (n) = 13 pada tingkat signifikansi 5% 

pada distribusi nilai Rtabel statistik. Maka diperoleh Rtabel sebesar 0,344 

3. Melihat nilai signifikansi (Sig) 

a. Nilai signifikansi > 0,05 = Valid 

b. Nilai signifikansi < 0,05 = Tidak Valid 
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Tabel 4.13: Correlations Uji Validitas Angkot Cv. Citra (03) 

Model Tarif Waktu Pelay 

anan 

Kenyama 

nan 

Minat 

Penumpang 

Total 

Skor 

Pearson 

Correlation 
1 ,486 ,948** ,931** ,821** ,739** 

Sig. (2-tailed)  ,092 ,000 ,000 ,001 ,000 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,486 1 ,488 ,455 ,385 ,500* 

Sig. (2-tailed) ,092  ,091 ,119 ,195 ,014 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,948** ,488 1 ,890** ,729** ,421** 

Sig. (2-tailed) ,000 ,091  ,000 ,005 ,000 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,931** ,455 ,890** 1 ,720** ,624** 

Sig. (2-tailed) ,000 ,119 ,000  ,006 ,000 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 
Correlation 

,821** ,385 ,729** ,720** 1 ,438** 

Sig. (2-tailed) ,001 ,195 ,005 ,006  ,000 

N 13 13 13 13 13 13 

Pearson 

Correlation 
,966** ,662* ,940** ,921** ,834** 1 

Sig. (2-tailed) ,000 ,014 ,000 ,000 ,000  

N 13 13 13 13 13 13 

 
 

Tabel 4.14: Hasil Uji Validitas Angkot Cv. Citra (03) 

No. Rhitung Rtabel n (30) Keterangan 

1 0,739 0,344 Valid 

2 0,500 0,344 Valid 

3 0,421 0,344 Tidak Valid 

4 0,624 0,344 Valid 

5 0,438 0,344 Valid 

Berdasarkan tabel diatas nilai rata-rata nilai Rhitung lebih besar dari Rtabel maka 

kuesioner pada penelitian ini dapat digunakan. 

 

 
4.5.2 Uji Reabilitas 

 

Dasar pengambilan keputusan uji Reabilitas menurut Wiratna Sujerweni 

(2014), kuisioner dikatakan reabel jika nilai cronbach alpha hitung > cronbach 

alpha tabel yaitu 0,6. 
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Tabel 4.15: Reliability Statistics Angkot Cv. Citra (03) 

Cronbach's Alpha N of Items 

0,83 5 

 
Menurut Sahid Raharjo (2017) jika nilai cronbach alpha lebih besar dari 0,6 

maka kuesioner dapat dikatakan Reabel. Diperoleh Uji Reabilitas dengan nilai 

cronbach alpha hitung 0,83 > 0,6 yang berarti jika kuesioner diuji dua kali atau 

lebih mendapatkan hasil yang tetap konsisten. 

 
4.5.3 Uji T 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji T antara lain: 

1. Jika nilai sig > 0,05 atau nilai T hitung < T tabel, maka kesimpulannya tidak 

terdapat pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara parsial (individu). 

2. Jika nilai sig < 0,05 atau nilai T hitung > T table, maka kesimpulannya terdapat 

pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara parsial (individu). 

3. T tabel = t (α/2 ; n-k-1) = t (0,05/2=0,025) ; (31-4-1=26) (0,025;27) = 2,056 

 

 
Tabel 4.16: Coefficients Angkot Cv. Citra (03) 

Model Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t sig 

B Std. Error Beta 

(Constant) 2,005 ,613   1,252 ,246 

Tarif (X1) 2.098 ,659 1,533 4,145 ,019 

Waktu 
(X2) 

0.092 ,183 -,002 3,908 ,048 

Pelayanan 
(X3) 

2.721 ,472 -,452 1,549 ,086 

Kenyama 
nan (X4) 

4.071 ,496 -,303 3,080 ,080 

 
a. Hipotesis pertama, tarif terhadap minat penumpang (H1) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X1 terhadap Y adalah sebesar 0,019 

< 0,05 dan nilai t hitung 4,145 > t tabel 2,056 maka bisa ditarik 

kesimpulan bahwa variabel (X1) berpengaruh terhadap variabel (Y). (H1 

diterima). 

b. Hipotesis kedua, waktu terhadap minat penumpang (H2) 
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Diketahui nilai sig untuk pengaruh X2 terhadap Y adalah sebesar 0,048 

> 0,05 dan nilai t hitung 3,908 > t tabel 2,056 maka bisa ditarik 

kesimpulan bahwa variabel (X2) berpengaruh terhadap variabel (Y). (H2 

diterima). 

c. Hipotesis ketiga, pelayanan terhadap minat penumpang (H3) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X4 terhadap Y adalah sebesar 0,086 

> 0,05 dan nilai t hitung 1,549 < t tabel 2,056 maka bisa ditarik 

kesimpulan bahwa variabel (X4) tidak berpengaruh terhadap variabel 

(Y). (H4 ditolak). 

d. Hipotesis keempat, kenyamanan terhadap minat penumpang (H4) 

Diketahui nilai sig untuk pengaruh X3 terhadap Y adalah sebesar 0,010 

< 0,05 dan nilai t hitung 3,080 > t tabel 2,056 maka bisa ditarik 

kesimpulan bahwa variabel (X3) berpengaruh terhadap variabel (Y). (H3 

diterima). 

 
4.5.4 Uji F 

 

Dasar pengambilan keputusan Uji F antara lain: 

1. Jika nilai sig < 0,05, atau F hitung > F tabel maka kesimpulannya terdapat 

pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara simultan (bersama-sama) 

2. Jika nilai sig > 0,05, atau F hitung < F tabel maka kesimpulannya tidak terdapat 

pengaruh variabel X terhadap variabel Y secara simultan (bersama-sama) 

3.  F tabel = F (k; n-k) = F (4; 31-4) = F (4;27) = 2,73 (Tabel) 

 

 
Tabel 4.17: ANOVA Angkot Cv. Citra (03) 

Model Sum of 
Squares 

df Mean 
Square 

F Sig. 

Regression 8,299 4 2,075 4,091 ,012b 

Residual 3,393 8 ,424 

Total 11,692 12  

 
Pengujian Hipotesis: 

Diketahui nilai F hitung 4,091 > F tabel 3,06 dan nilai signifikansi 0,012 < 0,05, 

maka bisa ditarik kesimpulan bahwa variabel X1, X2, X3 dan X4 secara simultan 
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berpengaruh terhadap minat penumpang (Y) yang berarti Tarif, Waktu, Pelayanan 

dan Kenyamanan secara bersama-sama berpengaruh terhadap minat penumpang. 

 
4.5.5 Koefisien Diterminasi 

 
Koefisien determinasi adalah uji untuk mengetahui seberapa besar pengaruh 

variable X1, X2, X3 dan X4 secara bersama-sama terhadap variabel y. 

 

Tabel 4.18: Model Summary Angkot Cv. Citra (03) 

Mode 
l 

R R Square Adjusted R Square Std. Error of the Estimate 

1 ,842a ,710 ,609 ,65126 

 
Berdasarkan output di atas di ketahui nilai Adjusted R Square sebesar 0.609, 

hal ini mengandung arti bahwa pengaruh variabel X1, X2, X3 dan X4 secara bersama- 

sama terhadap variabel y adalah sebesar 60,9 %. 

 
4.6 Pembahasan 

 

Dari hasil pengolahan SPSS di atas di proleh hasil. 

1. Dari hasil validitas di atas menjelaskan bahwa semua instrument dari Angkot 

Cv. Laris (01), Angkot Cv. Murni (02) dan Angkot Cv. Citra (03) rata-rata 

memiliki nilai r hitung lebih besar dari pada nilai r tabel, sehingga semua 

instrument dikatakan valid 

2. Untuk pengolahan data dari reliabilitas dari Angkot Cv. Laris (01), Angkot Cv. 

Murni (02) dan Angkot Cv. Citra (03) rata-rata memiliki nilai > 0,6. Menurut 

Sekaran (1992) reliabelitas kurang dari 0,6 adalah kurang baik, sedangkan 0,7 

dapat diterima dan di atas 0,8 adalah baik, sehingga dapat di simpulkan bahwa 

instrument ini bisa diterima. 

3. Pada Angkot Cv. Laris (01) dengan nilai persamaan regresi linier berganda 

dengan 4 variabel independen adalah sebagai berikut: Nilai Uji T kolom B. 

Y = 0.892 + 4.321 X1 + 1.652 X2 + 0.129 X3 + 4.538 X4 

4. Pada Angkot Cv. Murni (02), dengan nilai persamaan regresi linier berganda 

dengan 4 variabel independen adalah sebagai berikut: Nilai Uji T kolom B. 

Y = 0.120 + 3.209 X1 + 2.092 X2 + 1.872 X3 + 2.924 X4 
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5. Pada Angkot Angkot Cv. Citra (03), dengan nilai persamaan regresi linier 

berganda dengan 4 variabel independen adalah sebagai berikut: Nilai Uji T 

kolom B. 

Y = 2.005 + 2.098 X1 + 0.092 X2 + 2.721 X3 + 4.071 X4 

6. Maka dapat ditarik sebuah tabel perbandingan persamaan regresi linier 

berganda pada uji T kolom B antara angkot Cv. Laris (01), angkot Cv. Murni 

(02) dan angkot Cv. Citra (03). 

 
 

Tabel 4.19: Persamaan Regresi Linier Berganda 
 

Variabel Cv. Laris (01) Cv. Murni (02) Cv .Citra (03) 

Tarif (pemda) 4.321 3.209 2.098 

Waktu 1.652 2.092 0.092 

Pelayanan 0.129 1.872 2.721 

Kenyamanan 4.538 2.924 4.071 

 
7. Grafik Perbandingan angkot Cv. Laris (01), angkot Cv. Murni (02) dan angkot 

Cv. Citra (03). 

 

Gambar 4.1: Grafik Perbandingan. 
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BAB 5 

KESIMPULAN DAN SARAN 

 

 

5.1 Kesimpulan 

 

Berdasarkan analisa dan pembahasan dapat di tarik kesimpulan sebagai   

berikut: 

1. 1)  Variabel Tarif (X1) 

   Berdasarkan analisa data diatas dimana nilai variabel tarif berdasarkan 

peraturan daerah setempat pada 3 angkutan umum pedesaan dari Desa Stabat – 

Tandem yaitu: 

a. Angkot Cv. Laris 4.321 

b. Angkot Cv. Murni 3.209 

c. Angkot Cv. Citra 2.098 

Dengan demikian responden menjawab sangat setuju bahwasanya nilai tarif 

berdasarkan peraturan daerah setempat (PEMDA Stabat) sangat berpengaruh 

terhadap minat penumpang pada Cv. Laris, Cv. Murni dan Cv. Citra.  

2)  Variabel Waktu Tempuh (X2) 

Berdasarkan analisa data diatas dimana nilai variabel waktu tempuh pada 3 

angkutan umum pedesaan dari Desa Stabat – Tandem yaitu: 

a. Angkot Cv. Laris 1.652 

b. Angkot Cv. Murni 2.092 

c. Angkot Cv. Citra 0.092 

Dengan demikian responden menjawab bahwa waktu tempuh pada Cv. 

Laris dan Cv. Citra sangat berpengaruh terhadap minat penumpang, sedangkan 

pada Cv. Murni responden menjawab bahwasanya waktu tempuh tidak 

berpengaruh terhadap minat penumpang. 

2. 1)  Variabel Pelayanan (X3) 

Berdasarkan analisa data diatas dimana nilai variabel pelayanan pada 3 

angkutan umum pedesaan dari Desa Stabat – Tandem yaitu: 

 

a. Angkot Cv. Laris 0.129 
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b. Angkot Cv. Murni 1.872 

c. Angkot Cv. Citra 2.721 

Dengan demikian responden menjawab setuju bahwasanya pelayanan 

berpengaruh terhadap minat penumpang pada Cv. Laris dan Cv. Murni, 

sedangkan pada Cv. Citra responden menjawab bahwasanya pelayanan tidak 

berpengaruh terhadap minat penumpang.  

2) Variabel Kenyamanan (X4)  

Berdasarkan analisa data diatas dimana nilai variabel kenyamanan pada 3 

angkutan umum pedesaan dari Desa Stabat – Tandem yaitu: 

a. Angkot Cv. Laris 4.538 

b. Angkot Cv. Murni 2.924 

c. Angkot Cv. Citra 4.071 

Dengan demikian responden menjawab setuju bahwasanya  

kenyamanan sangat berpengaruh terhadap minat penumpang pada Cv. 

Laris dan Cv. Murni, dan Cv. Citra.  
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5.2 Saran 

 

Berdasarkan dari pengkajian hasil penelitian di lapangan maka penulis 

bermaksud memberikan saran yang mudah-mudahan dapat bermanfaat bagi peneliti 

selanjutnya, yaitu sebagai berikut : 

1. Adapun saran yang perlu diperhatikan bagi peneliti selanjutnya yang tertarik 

meneliti tentang penelitian ini harus menambah variabel lagi sehingga lebih 

efisien dalam pengukuran penelitian ini. 

2. Penelitian ini menggunakan alat ukur kuesioner, di harapkan untuk penelitian 

selanjutnya dapat menambahkan alat ukur atau metode lain yang di tambahkan 

untuk dapat mengukur tingkat kejujuran responden. 
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LAMPIRAN 1C. Distribusi Nilai r Tabel 
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LAMPIRAN 1D. Distribusi T Tabel 
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LAMPIRAN 1E. Distribusi F Tabel 
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