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Analisis Keterbacaan Informasi Bahasa Inggris di Stasiun Madiun

Armyta Puspitasari' dan Arinda Leliana?
! Teknologi Bangunan dan Jalur Perkeretaapian, Politeknik Perkeretaapian Indonesia, Madiun
2 Manajemen Transportasi Perkeretaapian, Politeknik Perkeretaapian Indonesia, Madiun
E-mail: armyta@api.ac.id, arinda@ppi.ac.id.

ABSTRAK: Stasiun Madiun merupakan salah satu stasiun Besar yang berada di bawah DAOP 7 wilayah Madiun yang
melayani perjalanan antar kota. Madiun merupakan salah satu daerah yang menjadi tujuan baik turis lokal maupun
internasional.Studi ini bertujuan untuk mengetahui keterbacaan informasi berbahasa Inggris yang ada di Stasiun Madiun,
dan adanya penambahan informasi selama diberlangsungkannya tatanan new normal dalam mengatasi penyebaran
Covid-19. Metode yang digunakan adalah deskriptif kualitatif. Data yang dikumpulkan melalui observasi, wawancara,
dan dokumentasi kemudian dianalisis menggunakan metode triangulasi. Keterbacaan informasi berbahasa Inggris di
Stasiun Madiun dinilai cukup baik dengan ketersediaan informasi baik menggunakan bahasa Indonesia maupun bahasa
Inggris. Selama pandemic Covid-19, Stasiun Madiun menambahkan informasi yang berkaitan denganpencegahan
penyebaran Corona virus. Informasi tambahan tersebut meliputi ruang isolasi, alur evakuasi calon penumpang dengan
hasil rapid test menunjukkan reaktif, SOP pemeriksaan rapid test, dan persyaratan dan alur penumpang kereta api.

Kata Kunci : Keterbacaan, Informasi, , Stasiun Madiun

1. PENDAHULUAN

Stasiun kereta api berfungsi sebagai tempat kereta api
berangkat maupun berhenti serta melayani naik turun
penumpang, bongkar muat barang dan keperluan operasi
kereta api. Stasiun dibedakan menjadi stasiun kecil,
stasiun sedang, dan stasiun besar. Stasiun Madiun
merupakan salah satu stasiun besar yang melayani
perjalanan kereta api antar kota. Di dalam stasiun kereta
api Madiun, terdapat beberapa fasilitas yang disediakan
kepada calon penumpang. Dalam Peraturan Menteri
Perhubungan Republik Indonesia Nomor PM 63 Tahun
2019 tentang Standar Pelayanan Minimum Angkutan
Orang dengan Kereta Api pasal 5 ayat (1) menyatakan
bahwa SPM di Stasiun Kereta Api mencakup,
Keselamatan, Keamanan, Kehandalan, Kenyamanan,
Kemudahan, dan Kesetaraan. Mengacu pada Standar
Pelayanan Minimum tersebut, maka perlu adanya sistem
informasi yang mempermudah para calon penumpang
kereta api. Fasilitas-fasilitas yang ada di setiap stasiun
yang menunjang kenyamanan dan keamanan para calon
penumpang tentunya akan lebih mudah diketahui dengan
adanya papan informasi tersebut. Papan informasi
merupakan salah satu media yang efektif dan efisien
dalam memberikan informasi terkait keamanan dan
fasilitas yang ada di stasiun tersebut dibandingkan dengan
media lainnya.

Madiun merupakan salah satu kota yang banyak
dikunjungi wisatawan. Banyak destinasi yang dapat
dikunjungi oleh para wisatawan seperti kuliner, wisata
alam, dan tempat transit yang nyaman bagi para
wisatawan baik domestik maupun internasional. Tidak
jarang terdapat banyak turis asing yang singgah ke kota
Madiun untuk berwisata dan urusan bisnis. Tentunya,
kedatangan para turis internasional ke Madiun
menggunakan berbagai macam moda transportasi, salah
satu diantaranya adalah Kereta Api. Sebagai penunjang
layanan yang ada di stasiun kereta api, tentu perlu adanya
informasi bilingual yang digunakan.

Bahasa inggris merupakan bahasa internasional yang
menjadi basic untuk berkomunikasi dengan para
wisatawan asing. Dengan hal ini, maka informasi yang
ada di Stasiun tidak hanya berbahasa indonesia,

melainkan juga perlu adanya informasi berbahasa inggris
untuk memudahkan para wisatawan baik domestik
maupun internasional. Di masa Pandemi Covid 19 yang
merajalela di seluruh penjuru daerah baik nasional
maupun internasional, tentunya sangat berpengaruh bagi
pelayanan yang ada di stasiun kereta api. Salah satunya
untuk mencegah hal tersebut, adanya pembatasan jumlah
kereta api yang beroperasi selama pandemi Covid-19.
Dan dengan adanya tatanan new normal, kereta api
merupakan salah satu pilihan moda transportasi yang
digemari karena keamanan dan kenyamanannya selama
pandemi ini. Tentunya ada beberapa fasilitas tambahan
yang diberikan untuk menunjang kemudahan dan
keamanan dalam hal kesehatan pada tatanan new normal
untuk meminimalisir adanya penularan dan atau
penyebaran virus Covid 19 kepada seluruh penumpang
dan calon penumpang kereta api. Perlu adanya penelitian
tentang keterbacaan informasi berbahasa inggris di
Stasiun Madiun, dan melakukan analisis mendalam
tentang adanya informasi dan fasilitas tambahan yang
diberikan di Stasiun Madiun selama tatanan new normal.

2. METODE PENELITIAN

Penelitian ini  merupakan penelitian  kualitatif.
Menurut Sugiyono (2011:9) metode kualitatif adalah
metode dimana untuk meneliti pada objek alamiah,
dimana peneliti adalah sebagai instrument kunci, teknik
pengumpuln data dilakukan dengan cara triangulasi
(gabungan). Analisis data bersifat induktif atau kualitatif,
dan hasil penelitian lebih menekankan makna daripada
generalisasi.

Metode pengumpulan data pada penelitian ini
menggunakan teknik observasi, wawancara, dan
dokumentasi. Observasi dilakukan untuk mengetahui
ketersediaan informasi berbahasa Inggris di Stasiun
Madiun. Apakah informasi berbahasa inggris pada stasiun
Madiun telah sesuai dengan Standar Pelayanan Minimum
yang telah ditetapkan oleh kementrian Perhubungan.

Teknik yang digunakan pada penelitian ini selain
observasi, juga dilakukan wawancara. Moloeng
(2010:186)  mengungkapkan  wawancara  adalah
percakapan dengan maksud tertentu percakapan itu
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dilakukan dengan dua belah pihak yaitu pewawancara
(interviewer) dan terwawancara (interviewee) yang
memberikan jawaban atas pertanyaan itu. Wawancara
dilakukan untuk mengetahui lebih dalam tentang
informasi berhasa Inggris yang tersedia di stasiun
Madiun. Wawancara dilakukan kepada Customer Service
dan calon penumpang yang ada di Stasiun Madiun.

Dokumen menurut Sugiono (2009:82) bisa berbentuk
tulisan, gambar, atau karya-karya monumental dari
seseorang. Dokumen yang berbentuk tulisan misalnya
catatan harian, sejarah kehidupan (life histories), cerita,
biografi, peraturan, kebijakan. Dokumentasi pada
penelitian ini dilakukan untuk mengumpulkan bukti dan
keterangan yang berupa informasi berbahasa Inggris dan
membandingkan dengan Peraturan Menteri Nomor 63
Tahun 2019.

3. PEMBAHASAN

Pada penelitian ini, peneliti menganalisa terkait
dengan keterbacaan informasi berbahasa inggris yang ada
di Stasiun Madiun selama tatanan new normal selama
Pademi Covid 19. Terkait dengan informasi berbahasa
inggris tentang keselamatan yang ada di stasiun Madiun.
Data yang diperoleh dari hasil observasi, wawancara, dan
dokumentasi yang telah dilakukan, berikut ini
pembahasan dan hasil analisisnya;

=

raying Room

Area Merokok

Smoking Area

Toilet

Toilets

[ ‘ y b
Gambar 1. Informasi di Stasiun Madiun

Gambar 1 menunjukkan adanya papan informasi
berbahasa inggris di stasiun Madiun. Penempatan papan
informasi tersebut sangatlah strategis dan dapat dilihat
dengan mudah oleh calon penumpang kereta api yaitu di
beberapa titik seperti di ruang tunggu dan tempat
kedatangan calon penumpang di stasin madiun sebelum
dilakukannya check in. Papan informasi tersebut juga
dapat terbaca dengan jelas. Sesuai dengan PM 63 Tahun
2019 tentang Standar Pelayanan Minimum Angkutan
Orang di Stasiun, penanda penunjuk arah dengan proporsi
ukuran huruf/teks penanda lebih besar dari informasi lain.
Papan informasi yang ada di stasiun madiun sudah
memenuhi standar tersebut, dapat terbaca dengan jelas
serta memiliki bahasa bilingual, bahasa indonesia dan
bahasa inggris.

Pos Kesehatan

Medical Room

Gambar 2. Tanda Informasi fasilitas kesehatan

Pada petunjuk keselamatan yang ada di PM 63 tahun
2019, salah satunya adalah tanda dan informasi fasilitas
kesehatan (Gambar 2) yang ada di stasiun madiun telah
memenuhi syarat tersebut dengan adanya tanda pos
kesehatan bilingual yang ditempatkan ditempat yang
mudah terbaca. Papan informasi tersebut berada di pintu
masuk Kkeberangkatan calon penumpang Kereta api.
Sehingga fasilitas tersebut diberikan kepada calon
penumpang kereta api yang telah melakukan proses check
in (verifikasi data sebelum keberangkatan). Selain
informasi tentang pos kesehatan, informasi lain terkait
dengan keamanan berupa pos keamanan, kenyamanan
yang mencakup adanya petunjuk arah tolite, area
merokok, petunjuk arah tempat ibadah, dan arah keluar
calon penumpang telah tersedia dan menggunakan
translasi berbahasa inggris.

e —

Gambar 3. Titik muI Asembly point

Salah satu indikator adanya keamanan yang baik
adalah dengan adanya titik kumpul (assembly point)
seperti pada Gambar 3 yang tersedia pada stasiun besar.
Hal ini untuk mencegah adanya kejadian darurat seperti
gempa bumi dan kejadian darurat lainnya, sehingga para
calon penumpang dapat berlindung dengan mencari titik
aman yang ada di area stasiun tersebut.
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JALUR 1 |
EVAKUASI Y i »

Gambar 4. Petunjuk Jalur dan Prosedur Evakuasi

Petunjuk jalur dan prosedur evakuasi merupakan
indicator keselamatan yang ada di stasiun. Gambar 4
menunjukkan ketersediaan jalur dan prosedur evakuasi di
area Stasiun Madiun. Terdapat beberapa titik penunjuk
arah jalur evakuasi yang ada di dalam stasiun madiun.
Ada sebanyak 5 penunjuk jalur evakuasi yang
berkesinambungan menuju pintu keluar dan titik kumpul
yang ada di stasiun. Namun, jalur evakuasi dan petunjuk
keselatan belum menggunakan multi bahasa. Namun,
dengan adanya gambar yang menunjukkan petunjuk
berbahasa inggris, akan mempermudah calon penumpang
asing yang ada di stasiun madiun.

Gambar 5. Nomor telephone informasi layanan darurat

Pada gambar 5 menunjukkan nomor telepon
informasi layanan darurat untuk menunjang keamanan
dan keselamatan calon penumpang. Diantaranya nomor
Rumah sakit yang ada di Madiun, kantor
polisi/polsek/polres terdekat, ambulan, info layanan PLN,
dan PMI. Terdapat 2 (dua) titik Nomor telepon darurat
yang ada di dalam stasiun madiun. Namun, keduanya
belum menggunakan bilingual, sehingga informasi
tersebut hanya dapat dipahami oleh calon penumpang
domestic. Namun akan lebih mudah jika penempatan
papan informasi ditempatkan ditempat strategis dan
tulisan yang lebih besar, sehingga mempermudah para
calon penumpang untuk menemukan nomor telephone
darurat yang ada di Stasiun Madiun.

Gambar 6. Tanda adanya CCTYV di area stasiun

Tanda adanya CCTV (Close Circuit Television)
merupakan indicator keamanan di dalam stasiun. Gambar
6 menunjukkan stasiun Madiun dalam area pengawasan
CCTV yang mana keamanan calon penumpang sangatlah
dijaga.

# , ‘ -
Gambar 7. Papan informasi tata cara pembelian manual
dan layanan Customer Service

Kehandalan/keteraturan yang ada di stasiun yang
menjadi indicator adalah dengan adanya papan informasi
tata cara pembelian dan top up, informasi papan jadwal
operasi, kedatangan dan keberangkatan kereta. Selain itu
yang menjadi indicator kemudahan infomasi antara lain
informasi perjalanan kereta api dan layanan pengaduan
(Customer Service). Pada papan informasi (Gambar 7)
tentang tatacara pembelian masih menggunakan bahasa
Indonesia, sehingga informasi tersebut belum dapat
menjangkau para turis asing saat melakukan pembelian
tiket secara manual.

Gambar 8. Informasi papan jadwal operasi dan peta
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jaringan pelayanan kereta api

Informasi papan jadwal operasi dan ketersediaan tiket
tersedia pada papan informasi yang tertera pada Gambar 8
(delapan). Adanya informasi bilingual mempermudah
para calon penumpang untuk memahami jadwal dan
ketersesiaan tiket yang beroperasi di Stasiun Madiun.

Gambar 9. Informasi kedatangan dan keberangkatan
kereta

Informasi kedatangan dan keberangkatan kereta
merupakan salah satu indikator kehandalan/keteraturan
yang ada di stasiun Madiun (Gambar 9). Informasi yang
diberikan sudah memenuhi standar dengan adanya papan
informasi dan menggunakan bilingual, baik bahasa
Indonesia  maupun bahasa  inggris, sehingga
mempermudah para calon penumpang baik domestic
maupun internasional.

Dilarang Merokok
No Smoking

DILARANG
MEROKOK

No Smoking

Gambar 10. Tanda himbauan larangan merokok, area
boarding dan ruang tunggu

Untuk  menunjang  kenyamanan para calon
penumpang yang ada di stasiun madiun, pihak operator
memberikan ruang tunggu penumpang dan  ruangan
terbuka untuk para calon penumpang yang ingin merokok
seperti pada Gambar 10. Tentunya area stasiun secara
keseluruhan merupakan area bebas asap rokok sehingga
memberikan kenyamanan pada calon penumpang yang
ada di Stasiun madiun. Informasi tersebut dipermudah

dengan adanya tanda larangan merokok di area stasiun
madiun.

a ] J :
Gambar 11. Petunjuk arah tempat ibadah

Petunjuk informasi tempat ibadah merupakan salah
satu indicator kehandalan/keteraturan di area stasiun
Madiun. Terdapat papan informasi di tempat stategis yang
menunjukkan dimana tempat ibadah berada (Gambar 11),
dan dimana tempat ibadah tersebut dapat terlihat jelas
dengan adanya informasi yang menggunakan 2 bahasa,
baik bahasa Indonesia maupun inggris.

Gambar 12. Informasi angkutan lanjutan/integrase
transportasi lain

Pada Gambar 12 terdapat papan informasi angkutan
lanjutan/integrase transportasi lain di stasiun Madiun
terletak pada arah sebelum keluar stasiun. Hal ini
memudahkan para penumpang yang dating/turun di
stasiun  Madiun untuk melakukan perjalanan dan
berpindah ke moda transportasi lain yang ada di kota
Madiun meliputi Terminal Bus, Terminal angkutan Kota,
Pool taksi, stasiun dan bandara terdekat dengan kota
Madiun. Pada petunjuk angkutan lanjutan ini juga
terdapat denah/layout kota Madiun dan tempat pariwisata
yang ada di Kota madiun. Dengan adanya petunjuk
angkutan lanjutan dengan menggunakan bilingual
memberikan kemudahan kepada penumpang kereta api
yang datang di Stasiun Madiun baik penumpang
domestic, maupun internasional.
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Gambar 13. Informasi pelayanan berupa denah/layout
stasiun, nama stasiun, jadwal operasi kereta api, tarif

kereta api
Untuk memberikan kemudahan kepada calon
penumpang yang ada di stasiun madiun, informasi

pelayanan berupa denah/layout stasiun, nama stasiun,
jadwal operasi kereta api, tarif kereta api telah tersedia
sesuai dengan SPM yang berlaku seperti yang terdapat
pada Gambar 13.

Gambar 14. Informasi himbauan

Gambar 14 memberikan informasi papan himbauan
merupakan informasi tambahan yang dibutuhkan untuk
calon penumpang kereta api agar memudahkan untuk
mengetahui himbauan yang menjadi aturan dan tata cara
selama menggunakan moda transportasi kereta api. Di
stasiun Madiun terdapat beberapa himbuan tentang apa
saja yang tidak boleh dibawa selama menggunakan moda
kereta api demi menjaga kenyamanan dan keamanan para
penumpang dengan menggunakan 2 bahasa. Serta ada
informasi tambahan selama tatanan new normal untuk
mencegah penyebaran virus Covid-19. Informasi
protocol penumpang kereta api di era new normal masih
menggunakan bahasa Indonesia, belum adanya informasi

protocol penumpang berbahasa inggris yang ada di
Stasiun Madiun.

Gambar 15. Ruang Isolasi untuk Suspect Covid 19

Selain informasi himbauan protokol penumpang
kereta api, stasiun Madiun memberikan petunjuk
informasi terkait dengan ruang isolasi untuk calon
penumpang yang menjadi suspect Covid 19 (Gambar 15).
Berdasarkan wawancara dengan petugas Stasiun Madiun,
Ruangan yang sebelumnya menjadi ruang laktasi berubah
fungsi menjadi ruang isolasi untuk suspect Covid 19.
Terdapat 2 (dua) ruang untuk suspect Covid 19. Satu
ruangan berada di bagian luar Stasiun Madiun, sedangkan
satu lagi berada di ruang tunggu calon penumpang
Stasiun Madiun untuk menangani kejadian darurat jika
ada yang terindikasi suspect Covid-19 dari calon

penumpang yang melakukan Rapid di Stasiun Madiun
dan penumpang yang datang dan turun dari kereta api.
Dikarenakan keterbatasan ruangan yang ada di stasiun
Madiun dan masih adanya kegiatan renovasi yang
dilakukan di Stasiun Madiun.

Gambar 16. Informasi Check suhu dan penggunaan Hand Sanitizer

Selama era new normal, protokol kesehatan haruslah
dilakukan, diantaranya adalah pengecekan suhu badan,
serta penggunaan hand sanitizer. Stasiun Madiun
melakukan protokol kesehatan selama Pandemi Covid-19
dengan menyediakan fasilitas pengecekan suhu madiri,
dan menempatkan himbauan untuk mencuci tangan dan
menggunakan hand sanitizer dan cara penggunaannya
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agar mencegah penularan Covid-19 kepada para
pengguna moda transportasi kereta api (Gambar 16).

ALUR
EVAKUASI
RAPID TEST REAKTIF

Gambar 17. SOP Penanganan Covid 19

Sebagai penunjang berlakunya tatanan new normal,
stasiun Madiun memberikan fasilitas berupa test rapid
kepada calon penumpang yang akan bepergian
menggunakan moda transportasi kereta api. Hal ini
sebagai wujud dukungan pihak KAI kepada pemerintah
untuk mencegah penyebaran Covid-19. Dengan adanya
hal tersebut, di Stasiun Madiun terdapat informasi terkait
dengan alur evakuasi calon penumpang dengan hasil
rapid test menunjukkan reaktif, SOP pemeriksaan rapid
test, dan persyaratan dan alur penumpang kereta api
(Gambar 17). Informasi tersebut sangat dibtuhkan bagi
calon penumpang yang ingin menggunakan moda
transportasi kereta api, hanya saja dikarenakan informasi
tersebut tersedia hanya menggunakan bahasa Indonesia,
maka akan sulit bagi para penumpang internasional untuk
memahami informasi tersebut.

4. KESIMPULAN

Berdasarkan analisis data dan pembahasan yang telah
dilakukan, maka dapat ditarik kesimpulan untuk
keterbacaan informasi berbahasa Inggris di Stasiun
Madiun dinilai cukup baik dengan ketersediaan informasi
baik menggunakan bahasa Indonesia maupun bahasa
Inggris, namun ada beberapa informasi yang hanya
berbahasa indonesia. Adapun informasi yang perlu
adanya penambahan bahasa Inggris antara lain petunjuk
jalur evakuasi, nomor telephone darurat, area pengawasan
CCTV, tata cara pembelian tiket manual, dan layout
Stasiun Madiun. Selama pandemic Covid-19, Stasiun
Madiun menambahkan informasi yang berkaitan dengan
pencegahan penyebaran Corona virus. Informasi

tambahan tersebut meliputi ruang isolasi, alur evakuasi
calon penumpang dengan hasil rapid test menunjukkan
reaktif, SOP pemeriksaan rapid test, dan persyaratan dan
alur penumpang kereta api.
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ABSTRAK: Tulisan ini bertujuan untuk memaparkan kajian tentang: (1)tenaga kerja konstruksi; (2) technical skill; dan
(3)pentingnya technical skill bagi tenaga kerja konstruksi. Kesimpulan yang diperoleh dari kajian ini bahwa, tenaga
kerja yang kompeten secara langsung memiliki technical skill mumpuni dalam melaksakan pekerjaannya.
Perkembangan pembangunan infrastruktur di Indonesia semakin banyak membutuhkan tenaga kerja dengan technical
skill mumpuni sesuai kompetensi keahliaannya. Kebutuhan tenaga kerja konstruksi menjadi hal yang utama. Perlunya
pengembangan dan penerapan technical skill sejak di bangku sekolah atau lembaga pelatihan, diharapkan dapat
membiasakan serta membekali siswa dengan technical skill sebelum memasuki dunia kerja.

Kata Kunci: Konstruksi; Tenaga Kerja; Technical Skill

1. PENDAHULUAN

Kemajuan ilmu pengetahuan dan teknologi dewasa ini
mengalami perkembangan pesat. Hal ini turut andil dalam
perkembangan industri atau jasa konstruksi Indonesia
secara tidak langsung. Sebagai contoh banyak proyek
pembangunan yang dilaksanakan oleh pemerintah
maupun pihak swasta dengan berbagai teknologi dan
inovasi yang ditawarkan. Rencana Pembangunan Jangka
Panjang Nasional (RPJPN) tahun 2005-2025 juga
diarahkan untuk lebih memantabkan pembangunan secara
menyeluruh di berbagai bidang (Kementerian Bappenas,
2017).

Penekanan pembangunan bertujuan untuk mencapai
daya saing kompetitif pada perekonomian dengan
berlandaskan keunggulan Sumber Daya Manusia (SDM)
dan Sumber Daya Alam (SDA) berkualitas, dengan
diimbangi kemampuan IPTEK yang terus meningkat.
Konstruksi juga merupakan sektor perekonomian yang
sangat penting untuk menghasilkan suatu produk
bangunan, baik sebagai infrastruktur maupun properti
(Taufik, A.l., 2012:216).

Peningkatan kualitas jasa konstruksi telah tertuang
dalam Undang-Undang Nomor 18 Tahun 1999 tentang
Jasa Konstruksi (UUJK). Perkembangan pesat tersebut
diharapkan dapat mengembangkan peran serta jasa
konstruksi nasional agar meningkatkan kualitas hasil
kerja konstruksi. Salah satu faktor peningkatan kualitas
tersebut dengan adanya peran serta tenaga Kkerja
konstruksi yang kompeten.

Memasuki era industri 4.0 secara tidak langsung
memberikan dampak signifikan pada perkembangan
ekonomi di Indonesia. Sektor jasa konstruksi juga tidak
lepas terkena dampaknya. Peran serta tenaga kerja
menjadi salah satu kunci keberhasilan pelaksanaan suatu
proyek jasa konstruksi. Berdasarkan artikel medan bisnis
oleh Pasaribu (2016), dibutuhkan sedikitnya 750.000
orang tenaga kerja konstruksi bersertifikat ahli muda,
madya dan utama serta tenaga kerja konstruksi
bersertifikat terampil kelas satu, kelas dua dan tiga.

Dilanjutkan artikel sindo oleh Glienmourinsie (2015)
menyatakan bahwa Indonesia memiliki jumlah tenaga
kerja konstruksi yang cukup banyak, namun sebagian
besar belum bersertifikasi yang mengakibatkan investor
asing lebih memilih mendatangkan tenaga kerja dari luar
negeri. Data tersebut menunjukkan bahwa Indonesia
masih kekurangan tenaga kerja yang ahli. Tenaga kerja
Indonesia harus memiliki technical skill yang mumpuni
agar dapat bersaing dengan tenaga kerja luar negeri.

Berdasarkan uraian permasalahan diatas, maka tulisan
ini bertujuan untuk memaparkan kajian tentang: (1)
pekerja konstruksi, (2) technical skill, dan (3) pentingnya
technical skill bagi tenaga kerja konstruksi.

2. TENAGA KERJA KONSTRUKSI

Simanjuntak (1998), tenaga kerja mencakup penduduk
yang sudah atau sedang bekerja, yang sedang mencari
pekerjaan dan yang melakukan kegiatan lain seperti
bersekolah dan mengurus rumah tangga. Husni, L. (2003)
menyatakan bahwa tenaga kerja adalah penduduk dalam
usia kerja (berusia 15-64 tahun) atau jumlah penduduk
dalam suatu negara yang dapat memproduksi barang dan
jasa jika ada permintaan terhadap tenaga kerja mereka
dan jika mereka mau berpartisipasi dalam aktifitas
tersebut. Pengertian tenaga kerja menurut Undang-undang
Republik Indonesia No. 13 Tahun 2003 tentang
ketenagakerjaan adalah setiap orang yang mampu
melakukan pekerjaan guna menghasilkan barang dan/atau
jasa baik untuk memenuhi kebutuhan sendiri maupun
masyarakat.

Saputri dan Rejekiningsih (2011) tenaga kerja dibagi
dalam dua kelompok vyaitu angkatan kerja dan bukan
angkatan kerja. Angkatan kerja adalah penduduk dalam
usia kerja yang terlibat atau berusaha untuk terlibat dalam
kegiatan produktif yaitu memproduksi barang dan jasa.
Angkatan kerja terdiri dari golongan bekerja serta
golongan menganggur dan mencari pekerjaan. Bukan
angkatan kerja adalah penduduk dalam usia kerja yang
tidak bekerja, tidak mempunyai pekerjaan dan sedang
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tidak mencari pekerjaan. Bukan angkatan kerja terdiri dari
golongan yang bersekolah, golongan yang mengurus
rumah tangga dan golongan lain-lain atau penerima
pendapatan. Ketiga golongan dalam kelompok ini
sewaktu-waktu dapat menawarkan jasanya untuk bekerja.
Oleh sebab itu, kelompok ini sering juga dinamakan
sebagai angkatan kerja potensial (potensial labor force).

Ukuran produktivitas dalam pekerjaan yang sering
diamati adalah pelakunya (tenaga kerja). Haryadi, B.
(2010), kompetensi tenaga kerja konstruksi harus dapat
ditunjukan secara realitas, legalitas dan akademik, serta
tenaga kerja harus memiliki kompetensi dan bersertifikat,
sedangkan untuk meningkatkan kompetensi tenaga kerja
konstruksi dapat dilakukan dengan banyak melakukan
pelatihan-pelatihan.

Berdasarkan UU No.13 Tahun 2003 Tentang
Ketenagakerjaan, fungsi dan tugas-tugas tenaga kerja
berdasarkan kehaliannya meliputi: (1)Mandor adalah
orang yang mempunyai keahlian dalam bidang tertentu
sesuai dengan jenis pekerjaan tertentu. Mandor
membawahi langsung pekerja-pekerja atau tukang-
tukang; (2)Kepala tukang adalah orang yang mempunyai
keahlian dalam bidang pertukangan untuk jenis pekerjaan
tertentu dan memberi petunjuk-petunjuk kepada para
tukang yang berhubungan dengan jenis pekerjaan
tersebut; (3)Tukang adalah orang yang langsung
mengerjakan pekerjaan dilapangan dalam bidang tertentu
sesuai petunjuk kepala tukang. Orang-orang ini biasanya
memiliki sedikit keterampilan; (4)Pekerja (buruh) adalah
orang yang membantu tukang atau kepala tukang untuk
semua jenis pekerjaan tanpa harus memiliki keahlian atas
pekerjaan tertentu.

Pekerjaan  di  bidang  konstuksi  disamping
menghasilkan jasa (misal menggambar denah bangunan)
juga dapat menghasilkan barang (misal material bangunan
keramik). Tidak hanya di bidang konstruksi, pekerjaan
yang lain juga selalu membutuhkan skill yang mumpuni.
Jika tenaga kerja tidak memiliki bekal skill yang
mumpuni, maka akan kalah saing dengan tenaga kerja
yang memiliki skill. Skill dijadikan tolok ukur utama
dikarenakan dapat meningkatkan produktivitas suatu
pekerjaan. Mengingat sudah memasuki era industri 4.0,
maka tidak mengherankan jika persaingan dalam mencari
pekerjaan semakin selektif, utamanya untuk pekerja
konstruksi.

3. TECHNICAL SKILL

Technical skill merupakan bagian dari kompetensi
yang harus dimiliki oleh tenaga kerja. Undang-Undang
(UU) No. 13 tahun 2003 tentang Ketenagakerjaan
menyebutkan bahwa kompetensi adalah kemampuan kerja
setiap individu yang mencakup aspek pengetahuan,
keterampilan dan sikap kerja yang sesuai dengan standar
yang ditetapkan. Hakikat kompetensi merupakan
perpaduan dari pengetahuan, keterampilan, nilai dan sikap
yang direfleksikan dalam kebiasaan berpikir dan
bertindak.

Mulyasa (2013:67) menggolongkan beberapa aspek
yang terkandung dalam konsep kompetensi meliputi: (1)
pengetahuan (knowledge); 2 pemahaman

(understanding); (3) kemampuan (skill); (4) nilai (value);
(5) sikap (attitude); dan (6) minat (interest).

Maman (Fernando,dkk., 2015:586) technical skill
merupakan kecakapan menangani atau memecahkan suatu
masalah melalui penggunaan peralatan, prosedur, metode,
dan teknik dalam proses operasional, terutama
menyangkut dengan pekerjaan yang berhubungan alat-alat
yang harus digunakan dalam menyelesaikan pekerjaan.
Technical skill diperlukan untuk menangani gangguan
pada pekerjaan yang disebabkan oleh kerusakan
peralatan, kelemahan kualitas, kecelakaan, keterbatasan
material, dan masalah-masalah koordinasi.

Nurmalasari, R., dkk. (2019); Oktaviastuti, B., dkk.
(2018) Sekolah Menengah Kejuruan (SMK) memberikan
pelajaran berupa teori dan praktek sesuai kompetensi
yang telah dipilih oleh siswa. Keberadaannya sangat
membantu dalam membekali calon tenaga kerja
konstruksi, disamping adanya balai latihan kerja yang
dinaungi oleh pemerintah.

4. PENTINGNYA TECHNICAL SKILL
TENAGA KERJA KONSTRUKSI

BAGI

Oktaviastuti, B., dkk. (2016) kepemilikan tenaga kerja
yang kompeten dan memiliki technical skill yang
mumpuni, secara tak langsung  meningkatkan
produktivitas suatu negara. Tenaga kerja dengan technical
skill yang kompeten sesuai bidangnya, memiliki nilai
lebih dibandingkan dengan yang tidak.

Tenaga kerja yang memiliki technical skill, cenderung
memiliki tingkat produktivitas lebih unggul daripada yang
tidak memiliki technical skill. Hal ini secara langsung
dapat memberikan keuntungan terhadap industri jasa
konstruksi. Oleh karenanya, technical skill sangat
dibutuhkan tenaga kerja saat melaksanakan pekerjaannya.
Jika tenaga kerja tidak memiliki technical skill, sudah
jelas akan kalah saing dengan yang memiliki. Apalagi di
era industri 4.0 dengan saingan yang tidak hanya berasal
dari dalam negeri.

5. KESIMPULAN

Technical skill dapat diperoleh melalui pendidikan,
pelatihan motivasi, update teknologi, dan berbagai usaha
kelompok lainnya. Penerapan technical skill pada sektor
jasa konstruksi, secara tidak langsung akan berpengaruh
pada peningkatan produktivitas tenaga kerja. Tenaga kerja
yang kompeten akan dibekali technical skill mumpuni
sesuai keahliannya. Pembekalan dapat melalui balai
latihan kerja dan menambah kuota pendidikan di bidang
kejuruan.  Di  Indonesia  sendiri, masih  perlu
pengembangan dan penerapan technical skill sejak di
bangku sekolah (utamanya untuk sekolah kejuruan).
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ABSTRAK: Terminal Bratang — JMP adalah lokasi yang terletak di kota Surabaya, dimana lokasi tersebut dapat
digunakan untuk melakukan penelitian, sehingga penentuan tarif sendiri harus dilihat dari sisi operator dan penumpang
agar memuaskan keduanya. Diketahui bahwa tarif yang berlaku dilapangan berbeda dengan tarif menurut PERWALI
Surabaya Nomor 76 Tahun 2014. Dari penelitian ini bertujuan untuk mengevaluasi tarif bererdasarkan Biaya Operasional
Kendaraan (BOK), Ability To Pay (ATP), dan Willingness To Pay (WTP) terhadap tarif yang berlaku dan mengetahui
karakteristik penumpang. Pengumpulan data dilapangan yaitu wawancara dengan pemilik kendaraan untuk mengetahui
biaya berdasarkan BOK dan penyebaran kuisioner kepada penumpang untuk mengetahui kemampuan, kemauan, dan
karakteristik terhadap tarif yang berlaku. Hasil perhitungan berdasarkan BOK Rp 9.023,44 /pnp, berdasarkan pada hari
kerja dan hari libur sebesar Rp 5.000 /pnp untuk umum dan pelajar/mahasiswa berdasarkan WTP tarif pada hari kerja
sebesar Rp 5.906,664 /pnp untuk umum, sedangkan untuk pelajar/mahasiswa sebesar Rp 5.416,66 dan pada hari libur
tarif sebesar Rp 5.736,664 untuk umum, sedangkan tarif untuk pelajar/mahasiswa sebesar Rp 5.000 /pnp. Hasil
perhitungan menunjukan bahwa tarif berdasarkan BOK dan WTP lebis besar dari tarif menurut PERWALI Rp 4.000 /pnp
kategori umum dan tarif yang berlaku dilapangan Rp 5.000 /pnp, maka pemerintah setempat harus mengevaluasi tarif
BOK dan peningkatan fasilitas angkot lyn N dikota Surabaya.

Kata Kunci: Evaluasi, tarif Biaya Operasional, Kendaraan, Ability To Pay, Willingness To Pay

1. LATARBELAKANG

Kota Surabaya memiliki perkembangan transpotasi
sangat cepat, khususnya pada angkutan umum, sehingga
diperlukan peraturan dan pengawasan yang maksimal agar
dapat melayani pengguna jasa secara baik.

Untuk menentukan besaran tarif angkot diperlukan
kebijakan dari pemerintah, hal ini sangat penting agar dapat
memuaskan pengguna jasa dan penyedia jasa. Angkutan kota
di Surabaya banyak dijumpai karena sangat ekonomis dan
memiliki rute yang dilalui cukup banyak mencapai 57 rute,
sehingga untuk angkot lyn N pada rute Terminal Bratang —
JMP sendiri memiliki jarak 12 km dengan waktu tempuh 40 —
50 menit. Rute tersebut melayani daerah yang melewati tengah
kota yaitu pada kawasan kampus, rumas sakit, tempat
perbelanjaan, stasiun, dan lain-lain.

Studi terdahulu mengenai tarif angkutan sudah dilakukan
oleh Pandia, 1J dan Simamora RM (2014), dimana penelitian
ini menunjukkan bahwa dari hasil perhitungan BOK
pengusaha angkutan umum mendapatkan keuntungan dimana
tarif yang berlaku saat ini wajar untuk menutupi Biaya
Operasional Kendaraan. Studi terdahulu mengenai Ability To
Pay dan Willingness To Pay juga sudah dilakukan oleh Lestari
(2016). Berdasarkan hasil penelitian dilapangan dapat
diketahui bahwa mayoritas penumpang BST adalah berjenis
kelamin perempuan, jenis pekerjaan terbanyak yaitu pelajar,
dominan tujuan perjalanan untuk keperluan bisnis, pendapatan
terbanyak berkisar pada Rp 900.001,00 - Rp 1.009.050,00 dan
penilaian pelayanan BST cukup memuaskan. Dari hasil
perhitungan ATP sebsar Rp 2.000 /pnp untuk pelajar dan
untuk umum sebesar Rp 3.670 pnp. Hasil perhitungan WTP
untuk pelajar sebesar Rp 1.555 dan untuk umum sebesar Rp
3.458. Tarif yang berlaku saat ini lebih besar dari tarif
berdasarkan perhitungan ATP dan WTP, sehingga dari hasil
diatas maka perlu ada kajian ulang penerapan tarif di lapangan
agar sesuai dengan kemampuan dan kemauan para
penggunanya.

Penetapkan tarif angkot menurut PERWALI sebesar Rp
4000 /pnp, bagi pelajar tarif angkot memiliki potongan 50%
atau Rp 2.000 dengan jarak tempuh 15 km, selebihnya
penambahan Rp 200/pnp per km. Tetapi kenyataan dilapangan
tidak sesuai dengan peraturan Walikota Surabaya tahun 2014,
dimana tarif angkot naik menjadi Rp 5000 /pnp dan khusus
buat pelajar tarifnya naik sebesar Rp 3000 /pnp. Melihat tarif
yang berlaku dilapangan dapat diketahui bahwa kondisi
ekonomi masyarakat khusus penyedia jasa semakin naik dan
banyak penilaian angkutan umum (angkot) membuat
masyarakat memiliki pilihan terhadap angkutan online dan
kendaraan pribadi sehingga mempengaruhi Biaya Operasional
Kendaraan serta kemampuan dan kemauan terhadap pengguna
angkot. Dari permasalahan tersebut perlu melakukan
penelitian mengenai Biaya Operasional Kendaraan (BOK),
kemampuan (Ability To Pay) dan kemauan (Willngeness To
Pay) terhadap tarif yang berlaku menurut PERWALI dan tarif
yang berlaku saat ini untuk mengetahui secara detail tarif atau
biaya apa saja yang dikeluarkan bagi pengguna angkot lyn N,
trayek Bratang — JMP berdasarkan BOK dan daya beli
penumpang.

2. METODE PENELITIAN
Survei Pendahuluan
Survey pendahuluan merupakan tahapan awal penelitian
untuk secara langsung mengetahui keadaan dilapangan pada
angkot lyn N trayek Bratang — JMP. Survey pendahuluan
dilakukan pada :
Hari/Tanggal : Sabtu, 29 Februari 2020
Jam :09.00 - 11.00 WIB
Jumblah surveyor : Dua orang
Survey pendahuluan dapat dibagi menjadi beberapa
bagian, yaitu:
1. Penentuan lokasi survey dan menentukan serta
mengenal trayek yang telah dilalui oleh angkot.
2. Penentuan waktu survey dilakukan pada saat jam sibuk
dan jam tidak sibuk.
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3. Penentuan jumlah surveyor dimana agar dapat
membantu proses jalannya penganbilan data yang
efissien dan efektif.

4. Pengecekan kembali form survey.

Pengumpulan Data
Pada tahapan ini pengumpulan data secara langsung dapat
diperoleh dari hasil survey dilapangan. Pengumpulan data
dibagi menjadi dua bagian, yaitu:
1. Data Primer
Adapun data primer, yaitu :
e Tujuan perjalanan
Jumblah penumpang
Biaya transportasi penumpang
Penlilaian terhadap pelayanan angkot
Penilaian terhadap tarif yang sesuai
Frekuensi pengguna angkor
¢ Penghasilan penumpang per bulan
2. Data Sekunder
Adapun data sekunder, yaitu:
e Biaya Langsung
e Biaya Tidak Langsung

Analisis Dan Pembahasan

Analisis dan pembahsaan adalah hasil dari data survey
yang didapat dari sopir dan penumpang angkutan umum. Data
survey berdasrkan dari hasil:

1. Wawancara, yaitu data dari hasil survey Biaya
Operasional Kendaraan (BOK) angkot lyn N, trayek
Terminal Bratang — JMP.

2. Kuisioner, vaitu hasil dari responden untuk
menganalisis besarnya nilai ATP dan WTP penumpang
angkot lyn N, trayek Bratang — JMP.

Lokasi Survei
e Lokasi survey : Trayek Terminal Bratang — JMP
o Alamat . JI. Nginden Kota Il, No.1 danJI.
Rajawali, Kec. Krembangan—Kota
Surabaya.
e Jarak tempuh :12 km
Survey awal dilakuakan secara kecil pada tanggal 29
Februari 2020 seperti bawah ini,

e No. polisi kendaraan - L1279 UD

e Merek : Mitsubishi

e Tipe / model : Colt T120 SS

e Tipe mesin 1300 CC

e Jenis bahan bakar : Bensin atau Premium
e Transmisi

: Manual

Gambar 1. Lokasi Survey, Terminal Bratang — JMP

3. ANALISIS DAN PEMBAHASAN
Pelaksanaan Survei

Survei untuk BOK dilaksanakan pada tanggal 29
Februari 2020, survei dilakukan jam 09.00 — 11.00 WIB.
Sedangkan untuk survei ATP dan WTP dilaksanakan tiga hari
dimana pada hari kerja dan hari libur. Survei pada hari kerja
dilaksanakan dua hari yaitu tanggal 03 Agustus 2020 dan 04
Agustus 2020 yaitu survei pada jam sibuk 08.00 — 10.30 dan
pada jam tidak sibuk 11.30 — 14.00 WIB. Survei pada hari
libur dilaksanakan satu hari yaitu pada 09 Agustus 2020
dengan jam yang sama pada hari kerja, dimana survei pada
jam sibuk 08.00 — 10.30 WIB dan jam tidak sibuk 11.30 —
14.00 WIB. Survei dilaksanakan dari terminal Bratang —
terminal JMP —Terminal Bratang dengan tenaga bantu survei
dilapangan 2 orang.

Pengambilan Data

Pengambilan data atau sampel kepada pengguna jasa
angkot lyn N dimana untuk mengetahui penilaian penumpang
angkutan umum (angkot) terhadap tarif yang berlaku, ditinjau
dari Biaya Operasional Kendaraan (BOK), Abality To Pay
(kemampuan membayar) dan Willingness To Pay (kemauan
membayar). Hasil survei data populasi pengguna jasa angkot
lyn N terdapat pada Tabel 1:

Tabel 1. Populasi Pengguna Angkot Lyn N

Rata-rata Jumlah
Jenis Hari | Penumpang/ang Populasi/hari
d angkot
kot/hari
Hari kerja 10 2 20
Hari libur 7 2 14

Perhitungan besarnya sampel menggunakan rumus Slovin:

1. Hari kerja
n=—N_- 20 = 10,37984496
T1+Ne? 1+(20x0,042)
2. Hari libur
n=—h~ = 14 - 13,69327074
1+NeZ 1+(14x0,042)

Analisis Tarif Berdasarkan Biaya Operasional Kendaraan
1. Karakterisitik Kendaraan

a. Type : Mitsubishi Colt T120 SS
b. Jenis Pelayanan : Angkutan Dalam Kota
c. Kapasitas/Daya Angkut : 12 Orang

d. Load Factor 1 70%

e. Kapasitas oli mesin : 4 Liter

f. Kapasitas BBM .42 Liter

P

roduksi Per Kendaraan

a. Km Tempuh/Rit (12 km-tempuh/trip) = 24 km/rit

b. Frekuensi/Hari (4 trip/hari) =2rit

¢. Km-Tempuh/Hari (a x b) (KMH) = 48 km/hari

d. Hari Operasi/Bulan =24 hari

e. Km Tempuh/Bulan (¢ x d) (KMB) =1.152

km/bln

f. Frekuensi/Bulan (b x d) =48 Rit

g. Km-Tempuh /Tahun (e x12BIn) (KMT) =13.824
km/tahun

h. Penumpang /Rit =10 pnp/rit

i. Penumpang /Hari (h x b) (PH) =20 pnp/hr

j.  Penumpang /Bulan (h x f) (PB) =480
pnp/bulan
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k. Penumpang /Tahun (j x 12BIn) (PT)

3. Biaya Per Kendaraan Mpu-Km

=5.769

pnp/thn

a. Biaya Langsung

Biaya Penyusutan
= Harga Kendaraan (HK) = Rp 130.000.000
= Masa Penyusutan (MS) =5 Tahun
= Nilai Residu (20% dari HK) (0,2xHK)
= Rp 26.000.000
= Penyusutan Per Pnp
_130.000.000—26.000.000
- 13.824 % 5
= Rp 1504,63 /Angkot-Km
Biaya Awak Angkot
= Jumlah Awak
- Sopir =1 Orang
- Kondektur = 0 Orang
Jumlah =1 Orang
= Biaya Awak Angkot /Hari
- Pendapatan = Rp 100.000
- Tunjangan Kerja (makan, rokok, dlII)
= Rp 30.000
Jumlah = Rp 130.000
= Biaya Awak Angkot /Bulan
- Pendapatan (100.000 x 24hari)
= Rp 2.400.000
- Tunjangan kerja (30.000 x 24hari)
= Rp 720.000
Jumlah = Rp 3.120.000
= Biaya Awak Angkot /Tahun
- Pendapatan
1 x 100.000 x 24hari x 12 bulan
= Rp 28.800.000
- Tunjangan kerja
1 x 30.000 x 24 hari x 12 bulan
= Rp 8.640.000
- Tunjangan sosial (THR) =Rp0
Jumlah = Rp 37.440.000
= Biaya Gaji /Pendapatan Pnp
Biaya Awak Angkot /thn

37.440.000
= —————— = Rp 2.708,33 /Angkot-Km
13.824

e Biaya BBM

Pemakaian BBM = 10 Lt/Hari

Harga BBM (premium) = Rp 6.550
Pemakaian BBM /Rit (24/10Lt) = 2,40 Liter
Biaya BBM /Angkot /Hari (10t x 6.550) = Rp
65.500

Biaya BBM /Km
Harga BBM _ 65.500

= Rp 1364,58 /Angkot-Km

KMH
e Ban
= Jumlah Ban =4 Buah
= Daya Tahan Ban =20.000 Km
= Harga Ban = Rp 380.000
= Biaya Ban /Angkot (1x3) = Rp 1.520.000

Biaya Ban/ Km
Biaya Ban _1.520.000

Daya Tahan Ban ~20.000

= Rp 76,00 /Angkot-Km

e Servis Kecil

Servis kecil dilakukan setiap =5.000 Km

= Biaya Bahan:
Oli Mesin (41t x Rp 50.000/1t)
Gemuk (0,5kg x Rp 9.500/It) = Rp 2.000
Minyak Transmisi (Olt x Rp 9.500/I1t = Rp 0

Kanvas rem (2 ban x Rp 115.000) = Rp 310.000

= Rp 200.000

= Ongkos service = Rp 145.000
Jumlah = Rp 657.000
= Biaya service kecil /Pnp
657.000
= ——— = Rp 131,40 /Angkot-Km
5.000

Servis Besar

= Service besar dilakukan setiap = 10.000 Km

* Biaya Bahan:
Oli Mesin (4t x Rp 50.000) = Rp 200.000
Oli Gardan (11t x Rp 40.000) = Rp 40.000
Oli Persneling (11t x Rp 80.000) = Rp 80.000
Oli Filter (1bh x Rp 30.000) = Rp 30.000
Gemuk (0,5kg x Rp 9.500/1t) =Rp 2.000
Minyak rem 0,5It (1 x 40.000/bh) = Rp 40.000

= Ongkos service = Rp 500.000
Jumlah = Rp 892.000

= Biaya Service Besar /Km
Jum. Biaya Service Besar

Jarak Setiap Service

892.000
= = Rp 89,20 /Angkot-Km
10.000

Biaya General Overhaul
= General overhaul dilakukan setiap= 300.000 km
= Biaya overhaul:
- Suku cadang (5% dari harga kend),
0,05 x harga kend = Rp 2.000.000

- Perbaikan Body = Rp 4.000.000
- Ongkos service = Rp 700.000
- Jumlah = Rp 6.700.000

= Biaya overhaul /Km
Biaya overhaul

- Jarak setiap overhaul

= £700.000 Rp 22,33 /Angkot-Km
300.000
Penambahan Oli Mesin
= Penambahan oli mesin /hari =0,25 Lt
=  Km tempuh /hari (KMH) =48 Km
= Harga Oli /Lt = Rp 50.000

Biaya Penambahan Oli Mesin /Pnp
_ Penambahan Oli x Harga Oli _ 0,25 x 50.000

KMH 48
= Rp 260,42/Angkot-Km

Cuci Angkot

= Biaya cuci angkot /bulan = Rp 20.000

= Biaya Cuci Angkot /Km
~20.000

= = Rp 17,36 /Angkot-Km
1.152
Retribusi Terminal
= Retribusi Terminal /Hari = Rp 2.000
= Biaya Retribusi Terminal /Pnp:
2.000
=g - Rp 41,67 /Angkot-Km

STNK
= Biaya STNK /Angkot /Thn = Rp 210.000
= Biaya STNK/Km

210.000
=———— = Rp 15,19 /Angkot-Km
13.824
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¢ KIR
= Frekuensi KIR /Thn =2 Kali
= Biaya setiap kali KIR = Rp 90.000
= Biaya KIR /Thn = Rp180.000
» Biaya KIR /Pnp Angkot
180.000
= ———— = Rp 13,02 /Angkot-Km
13,824
e Asuransi

= Asuransi Kend/Thn = Rp 120.000
= Asuransi Awak Angkot/Thn
Jumlah = Rp 120.000

=Rp0

= Biaya Asuransi /Pnp /Angkot
Asuransi Kend _ 120.000 _

_ 6.309,41

= Rp 525,78 /Pnp-Km

Perhitungan faktor muat (load factor) eksisting sebesar
70% (Peraturan Jendral Perhubungan Darat Tahun 2002),
dimana menentukan biaya pokok pada load factor sebesar:

e Tarif Pokok
_ 630941 _ 6.309,41
T 70%x12 84
e Biaya per penumpang :
= (751,12 x 12) + 10%
=Rp 9.023,44 /Pnp-Km
Perhitungan Ability To Pay
1. ATP Hari Kerja

Tabel 3. Rakapitulasi ATP pada hari kerja

= Rp 751,12 /Pnp /Km

e Biaya Pokok Per Pnp-Km

= =Rp 8,68 I
KMT 13.824 . t Pp Pt ATP
/Kend-Km Pekerjaan (Rp) @) | %) | ™| Rp
- Biaya Tidak Langsung Pelajar/ 6.200.000 | 9,83 | 28,68 | 35 | 5.000
¢ Biaya Pengelolaan /Tahun mahasiswa
Biaya izin Trayek = Rp 50.000 Pegawai 8.100.000 | 10,37 | 62,5 | 10 | 5.000
Biaya izin Usaha = Rp 25.000 swasta 5
Biaya lain-lain (Diluar unsur diatas) = Rp 500.000 IRT 8.700.000 | 6,78 | 43,22 | 45 | 5.666
Sub Total (b) = Rp 575.000 Wiraswasta | 9.000.000 | 8,33 60 90 | 5.000
e Total Biaya Tidak Langsung /thn (a) + (b) Lainnya 3.500.000 | 10,71 | 26,66 | 20 | 5.000
=Rp 575.000
o Total biaya tidak langsung /Angkot/Thn 9.000.000 X 10,71 % X 26,66 % ,
575.000 = =Rp 5.000 /pn
= = Rp 575.000 /Angkot /Thn 90 P Pnp
. idak | Janakot-k 2. ATP Hari Libur
* Blgg (t)lo(? angsung /angkot-km Tabel 4. Rekapitulasi ATP hari libur
= et :_Rp 41,59 /Angkot-Kr_n _ Pekerjaan ( thp ) (E/E,)) (EZ) Tt /(A;;)F)’
. Rekapitulasi Biaya Langsung dan Biaya Tidak Pelaiar]
Langsung /Angkot-Km mahfel siswa 1.650.000 | 10,90 | 19,44 | 7 | 5.000
Tabel 2. Rekapitulasi Biaya Langsung dan Biaya Tidak Peoawai
Langsung Swgsta 4.840.000 | 14,66 | 59,15 | 84 | 5.000
No | A Biayalangsung /Angkot-Km IRT 5.000.000 | 12,9 | 41,86 | 54 | 5.000
1 _Penyusutan Rp 1504,63 Wiraswasta | 7.800.000 | 8,33 | 50,9 [ 56 | 5.000
2 Gaji dan Tunjangan Rp 2708,33 Lainnya 4.500.000 | 9,79 | 27,27 | 24 | 5.000
3 Bbm Rp 1364,58 Sumber: Hasil perhitungan
4 Ban Rp 76,00
5 Service kecil Rp 131,40 _7.800.000 X 8,33% X 50,9% _
6 Service besar Rp 89,20 = 6 = Rp 5.000 /pnp
7 General overhaul Rp 22,33 Perhitungan Willingnes To Pay
Penambahan oli 1. WTP Hari Kerja
8 mesin RP 260,42 Tabel 5. Jumlah responden berdasarkan kemauan
- membayar pada hari libur
9 Quu_kend_ RP 17,36 Tarif yang dibayar
10 Retribusi terminal Rp 41,67 Pekerjaan (Rp) %
11 STNK Rp 15,19 5.000 | 6.000 | 6.500 | 7.000
12 KIR Rp 13,02 Pelajar/ 4 1 1 30
- Mhswa
13 Asuransi Rp 8,68
Jumfah Rp 6.267,82 JAnkot- Peg. Swasta L 2 1 |20
umia km IRT 2 2 25
B Blaya Tidak Rp 41,59 /Angkot-km Wiraswasta 2 15
Biaya Pokolj/,iiuglgot km Lainnya L L 10
R -
. ' Jumlah 3 8 3 1 100
Biaya Langsung = Rp 6.267,82 /Angkot- uma |
km
Biaya Tidak Langsung = Rp 41,59 /Angkot-km : :
Jumlah = Rp 6.309,41 /Angkot- a. WTP Jenis F’eker!aan .
km o Kategori pelajar/mahasiswa

_ (4xRp 5000)+(1 x Rp 6000)+(1 x Rp 6.500)

6
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= Rp 5.416,66 /pnp
o Kategori pegawai swasta
_ (1xRp 5000)+(2 x Rp 6000)+(1 x Rp 7.000)

= Rp 6.000 /pnp

e Kategori IRT (Ibu rumah tangga)
_(2xRp5000)+(2 x Rp 6000)+(1 x Rp 6.500)
- 5

=Rp 5.700
e Kategori wiraswasta
_ (2xRp 6.000)+(1 xRp 6.500)
3
= Rp 6.166,66 /pnp
e Kategori lain-lain
_ (1xRp 6.000)+(1 x Rp 6.500)

=Rp 6.250 /pnp

2
b. WTP Total Pekerjaan
_ 5.416,66+ 6.000+ 5.700+ 6.166,66+ 6.250

= Rp 5906,664 /pnp

2. Hari Libur
Tabel 6. Jumlah responden berdasarkan kemauan
membayar pada hari libur

Tarif yang dibayar
Pekerjaan (Rp) %
5.000 | 6.000 | 6.500 | 7.000
Pelajar/

Mhswa 2 13

Peg. Swasta 2 1 20

IRT 2 2 34

Wiraswasta 2 1 20

Lainnya 1 13
Jumlah 4 7 1 100

Sumber: Hasil Perhitungan
a. WTP pekerjaan
o Kategori pelajar/mahasiswa
2 x Rp 5.000
= % = Rp 5.000 /pnp
o Kategori pegawai swasta
_ (2xRp 5.000)+(1 x Rp 7.000)

3 = Rp 5.666,66 /pnp
o Kategori IRT
_(2xRp 5000):(2 x Rp 6000) _ Rp 5.500 /pnp
o Kategori wiraswasta
_(2xRp 6.000);—(1 X Rp 6.500) _ Rp 616,66 /pnp
e Kategori lain-lain
_ (1xRp 6.000)+(1 x Rp 6.500) _ Rp 6.250 /pnp

2
b. WTP Kategori Umum
Rp 5.000 + Rp 5.666,66 + Rp 5.500 + Rp 6166,66 + Rp 6.250

5
= Rp 5.736,664 /pnp
Rekapitulasi Tarif Berdasarkan BOK, ATP dan WTP
Tabel 7. Rekapitulasi tarif BOK, ATP, danWTP

Nilai Tarif
(Rp /Pnp)

Jenis Tarif

Berdasarkan

perhitungan 9.023,44

BOK

Berdasarkan Hari kerja: umum = 5906,664
WTP pelajar = 5.416,66
(penumpang Hari libur: umum = 5.736,664
umum dan pelajar = 5.000
pelajar

Berdasarkan Hari kerja: umum = 5.000
ATP pelajar = 5.000
(penumpang Hari libur: umum = 5.000
umum dan pelajar = 5.000
pelajar)

Tarif Kategori : umum = 4.000
berdasarkan pelajar = 2.000
PERWALI

2014

Tarif yang

berlaku saat ini 5.000

Dari Tabel 7 dapat dilihat bahwa tarif berdasarkan
BOK, sedangkan berdasarkan PERWALI tahun 2014 untuk
kategori umum sebesar Rp 4.000 dan tarif pelajar potongan
50% atau Rp 2.000, tarif yang berlaku saat ini yaitu Rp 5.000
kategori umum sedangkan untuk pelajar tarif sebesar Rp
4.000. Dari hasil perhitungan BOK dapat dilihat bahwa lebih
besar dari tarif yang berlaku dan tarif berdasarkan perhitungan
ATP serta WTP. Hal ini karena biaya penyusutan,
gaji/tunjangan, BBM sangat besar sehingga berpengaruh pada
hasil perhitungan BOK. Dilihat pada hasil perhitungan ATP
sama dengan tarif yang berlaku sebesar Rp 5.000 /pnp dan
lebih kecil dari kemauan (WTP) membayar, sedang untuk
hasil perhitungan WTP lebih besar dari tarif yang berlaku dan
hasil perhitungan ATP. Hal ini terjadi dikarenakan kemauan
membayar penumpang lebih besar tetapi harus diimbangi
dengan fasilitas angkot lyn N. Menenurut PERWALI tahun
2014 tentang perbedaan tarif berdasarkan penumpang umum
dan pelajar karena dilihat dari sisi usia dan kemampuan
ekonomi, dimana untuk penumpang umum dapat diketahui
bahwa berkecukupan untuk membayar dari segi usia dan
mampu membayar dari sisi ekonomi karena ada penghasilan,
begitupun sebaliknya untuk pelajar dimana karena pelajar
dilihat dari sisi ekonomi dan usia belum mampu membayar
karena tidak ada penghasilan.
Karakteristik Penumpang
1. Hari Kerja

o Jenis Kelamin
Tabel 8. Persentase jenis kelamin responden

Jenis kelamin Jumlah %
Perempuan 12 60
Laki-laki 8 40
Total 20 100

Tabel 8 diatas menunjukan bahwa jumlah responden
jenis kelamin pada hari kerja, yaitu terdapat 20 jenis
kelamin dimana presentase sebesar 60% untuk penumpang
dengan jenis kelamin wanita dan 40% penumpang dengan
jenis kelamin pria. Dari hasil peresentase tersebut dilihat
bahwa penumpang dengan jenis kelamin perempuan yang
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terbanyak, hal ini karena kebanyakan perempuan ada yang
belanja dipasar, berjualan, dan bekerja.
e Pendapatan Penumpang

Pendapatan penumpang pada pengguna jasa angkot lyn
N dapat mempengaruhi kemampuan membayar, jika
penumpang tersebut memiliki pendapatan tinggi, maka
kemampuan membayar juga tinggi dan begitupun
sebaliknya.

Tabel 9 Persentase pendapatan penumpang pada hari kerja

perlajar/mahasiswa karena jalur angkutan tersebut melalui
kampus.

. Hari Libur

¢ Jenis Kelamin
Tabel 12 Persentase jenis kelamin responden
pada hari libur

Jenis kelamin Jumlah %
Perempuan 8 57
Laki-laki 6 43
Total 14 100

Pe”?é‘g;"ta” Jumiah | %
500.000-1.000.000 8 20
1.500.000-2.000.000 5 25
2.000.000-2.500.000 3 15
2.500.000-3.000.000 3 15
> 3.000.000 1 5
Total 20 100

Dilihat pada Tabel 9, pendapatan pengguna jasa angkot
lyn N memiliki pendapatan rendah, dimana dari hasil
presentase pendapatan penumpang terendah, yaitu 40%
atau sebesar Rp 500.000 — Rp 1.000.000. Di karenakan
tidak membeli kendaraan pribadi.

¢ Responden Berdasarkan Tujuan Perjalanan dan Jenis
Pekerjaan Pada Hari Kerja.

Tabel 10 Jumlah responden berdasarkan maksud perjalanan
dan pekerjaan pada hari kerja

Maksud Perjalanan
Pekerjaan | = x| =| cox| x| =
P E<| 8518 258 8|3

Pelajar/Msw 4 1 1
Peg. Swasta 3 1

IRT 5
Wiraswasta 2 1
Lainnya 1 1

% 30 20 | 30 10 515

Dari Tabel 10 dapat dilihat bahwa berdasarkan
maksud perjalanan dan perkerjaan pelajar/mahasiswa dan
IRT yang terbanyak dalam maksud perjalanan. Hal ini
karena pelajar/mahasiswa memilih transportasi angkot lyn
N untuk tujuan ke kampus.

Tabel 11 Jumlah responden berdasarkan kemauan membayar
tarif dan jenis pekerjaan pada hari kerja

Tarif yang dibayar
Pekerjaan (Rp) %
5.000 | 6.000 | 6.500 | 7.000

Pelajar/
Mhswa 4 1 1 30
Peg. Swasta 1 2 1 20
IRT 2 2 25
Wiraswasta 2 15
Lainnya 1 1 10
Jumlah 3 8 3 1 100

Pada Tabel 11 dilihat bahwa dari jenis pekerjaan,
keinginan membayar dominan Rp 6.000 dan yang
terbanyak  melakukan tujuan perjalanan  adalah

Berdasarkan Tabel 12, hasil peresentase tersebut
dilihat bahwa penumpang dengan jenis kelamin
perempuan yang terbanyak, hal ini karena kebanyakan
perempuan ada yang melakukan aktivitas bertujuan
belanja dipasar, berjualan, dan bekerja.

e Pendapatan Penumpang

Pendapatan penumpang pada pengguna jasa angkot lyn
N dapat mempengaruhi kemampuan membayar, jika
penumpang tersebut memiliki pendapatan tinggi, maka
kemampuan membayar juga tinggi. Begitupun sebaliknya,
jika pendapatan rendah maka kemampuan membayar pun
rendah.

Tabel 13 Persentase pendapatan penumpang pada hari libur

Pe”?gg)ata“ Jumlah | %
500.000-1.000.000 4 29
1.500.000-2.000.000 5 36
2.000.000-2.500.000 2 14
2.500.000-3.000.000 3 21

> 3.000.000 0 0

Total 14 100
Dilihat pada Tabel 13, persentase pendapatan

pengguna jasa angkot lyn N dapat ketahui memiliki
pendapatan terbesar, yaitu Rp 1.500.000 — 2.000.000.
Tabel 14 Persentase responden berdasarkan maksud
perjalanan dan pekerjaan pada hari libur

Maksud Perjalanan
Pekerjaan o = X s d =. X = 3
. 25| 82931228851
m o
Pelajar/
Mhswa 1 1
Peg. Swasta 1 2
IRT 3 1
Wiraswasta 2 1
Lainnya 1 1
% 14 43 7 2| 7

Tabel 15 Jumlah responden berdasarkan kemauan membayar

tarif dan jenis pekerjaan pada hari libur

Tarif yang dibayar
Pekerjaan (Rp) %
5.000 | 6.000 | 6.500 | 7.000
Pelajar/
Mhswa 2 13
Peg. 2 1 20
Swasta
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Lanjutan Tabel 15
IRT 2 2 34
Wiraswast 2 1 20
Lainnya 1 1 13
Jumlah 4 7 2 1 100

Pada Tabel 15 dilihat bahwa dari jenis pekerjaan, keinginan
membayar pada hari libur dominan Rp 6.000.

Tabel 16 Persentase karakteristik berdasarkan usia
responden pada hari kerja dan libur angkot lyn N

Usia Orang %
20-26 9 26
27-35 7 21
35-48 11 32
48-54 6 18

>54 1 3

Jumlah 34 100

Tabel 17 Persentase status perkawinan responden pada
hari kerja dan libur angkot lyn N

Status perkawinan Orang %
Menikah 23 68
Belum menikah 11 32
Jumlah 34 100

Tabel 18 Persentase karakteristik jumlah tanggungan
responden pada hari kerja dan libur angkot lyn N

Jumlah tanggungan Orang %
Tidak ada 14 41
1 3 9
2 7 20
3 6 18
>3 4 12
Jumlah 34 100

Tabel 19 Persentase penumpang terhadap kualitas pelayanan
angkot lyn N pada hari kerja dan libur

Penilaian Penumpang
Kualitas ~® g 2 S
pelayanan o2 Bz % &
(o]
1 2
Wakiu tempuh 15 19 | 24 | 56 | 34
perjalanan
Kenyamanan dan 28 6 82 | 18 | 34
keselamatan
Kebersihan 12 22 35 | 65 | 34
Kelayakan 24 8 75 | 25 | 34
Jumlah 100 | 100

Tabel 20 Persentase prioritas utama pelayanan

angkot lyn N pada hari kerja dan libur.
Prioritas utama Orang | %
Waktu tempuh perjalanan 7 21
Kenyamanan/keselamatan 9 26
Kebersihan 14 41
Kelayakan 4 12
Jumlah 34 100

Tabel 20 dapat dilihat bahwa penumpang memiliki
keinginan membayar lebih jika pelayanan pada angkot lyn
N dapat ditingkatkan
Pembahasan
Dari tarif yang berlaku dan tarif yang dikeluarkan dari
PERWALI tahun 2014 dapat dilihat bahwa berbeda dengan
hasil perhitungan BOK, ATP, dan WTP. Hal ini dapat terjadi
karena dari survei dilapangan, dimana dari perhitungan BOK
mendapatkan tarif perpenumpang sangat besar yaitu Rp
9.023,44 /pnp dari tarif yang berlaku Rp 5.000 /pnp.
Sedangkan tarif berdasarkan Peraturan Walikota Surabaya
Nomor 76 Tahun 2014 ditentukan Tarif Batas Bawah (TBB)
untuk mikrolet atau angkot sebesar Rp 4.000 /pnp jarak
tempuh 15 km (lima belas kilo meter) dan Tarif Batas Atas
(TBA) sebesar Rp 200 per km (200 rupiah per kilo meter).
Maka dari hasil ini pemerintah kota Surabaya harus
mengambil kebijakan atau memberikan solusi agar pengusaha
penyedia jasa angkutan umum (angkot) dapat bertahan
mencari penghasilan. Dari hasil survei dilapangan dapat
diketahui bahwa banyak penumpang lebih memilih angkutan
online atau kendaraan pribadi sehingga ketertarikan untuk
menggunakan MPU atau angkot semakin berkurang dan hal
ini mengakibatkan pendapatan penyedia jasapun angkutan
semakin berkurang.
Tarif berdasarkan ATP dari hasil perhitungan:
1. Harikerja
e Tarir penumpang umum
e Tarir pelajar
2. Harilibur

: Rp 5.000 /pnp
: Rp 5.000 /pnp

e Tarif penumpang umum : Rp 5.000 /pnp
e Tarif pelajar : Rp 5.000 /pnp
Dari hasil tersebut dapat dilihat bahwa

kemampuan membayar pada hari kerja dan libur
sama dengan tarif yang berlaku saat ini.
Tarif berdasarkan WTP dari hasil perhitungan:
1. Harikerja
e Tarif penumpang umum: Rp 5906,664 /pnp
e Tarif pelajar : Rp 5.416,66 /pnp
2. Hari libur
e Tarif penumpang umum: Rp 5.736,66 /pnp
e Tarif pelajar : Rp 5.000 /pnp
Dari hasil perhitungan WTP atau kemauan
membayar dapat dilihat lebih besar dari hasil
perhitungan ATP. Di mana hasil ini dapat lihat bahwa
penghasilan penumpang besar dan mereka mau
membayar lebih jika fasilitas, keamanan, kebersihan
dan lain-lain harus ditingkat lagi.

17



Jurnal Rekayasa Tenik Sipil Universitas Madura Vol. 5 No.2 Desember 2020 ISSN 2527-5542

4. KESIMPULAN DAN SARAN
Kesimpulan
Berdasarkan hasil perhitungan pada bab IV, hasil
yang diperoleh sebagi berikut:

1. Tarif penumpang dari hasil perhitungan BOK kepada
pengguna jasa angkutan umum (angkot) lyn N sebesar
sebesar Rp 9.023,44 /pnp, sehingga dari perhitungan
dapat dilihat bahwa tarif berdasarkan BOK lebih besar
dari tarif yang berlaku, yaitu Rp 5.000 /pnp.

2. Tarif penumpang dari hasil perhitungan Ability To Pay
(ATP) pada hari kerja dan hari libur sebesar Rp 5.000
/pnp. Dari hasil perhitungan, dapat dilihat besaran
kemampuan membayar sama dengan tarif yang berlaku
dilapangan yaitu Rp 5.000 /pnp, karena pendapatan
penumpang rata-rata dengan kemampuan membayar.
Sedangkan tarif yang berlaku pada hasil perhitungan
Willingness To Pay (WTP) pada hari kerja sebesar Rp
5906,664 /pnp untuk penumpang kategori umum,
untuk kategori pelajar/mahasiswa sebesar Rp 5.416,66
/pnp dan WTP pada hari libur untuk kategori umum
sebesar 5.736,664 /pnp dan tarif yang berlaku untuk
pelajar sebesar Rp 5.000 /pnp, sedangkan tarif yang
berlaku dilapangan sebesar Rp 5.000 /pnp. Dari hasil
tersebut dapat dilihat bahwa kemauan membayar lebih
besar dari tarif yang berlaku, sehingga dapat diketahui
bahwa penumpang memiliki kemauan membayar lebih
besar karena harus diimbangi dengan fasilitas angkot
lyn N.

3. a. Persentase karakteristik responden berdasarkan
usia  pada hari kerjadan hari libur  yaitu
dominan pada usia 35 — 48 sebesar 32%

saat ini lebih
rata-rata umur

karena diera  modern seperti
dominan pengguna angkot
diatas 28 tahun.

b. Persentase jumlah responden berdasarkan jenis
kelamin dominan jenis kelamin perempuan,
yaitu pada hari kerja jenis kelamin perempuan
berjumlah 60% dan pada hari libur berjumlah
57%, hal ini terjadi kebanyakan perempuan ada

yang melakukan aktivitas bertujuan

belanja  dipasar, berjualan, bekerja dan rekreasi.

c. Persentase  responden  berdasarkan  status
perkawinan pada hari kerja da hari libur
yaitu dominan sudah menikah berjumlah 68%.

d. Persentase responden  berdasarkan  jumlah
tanggungan pada hari kerja dan  libur  dominan
tidak ada tanggungan berjumlah 41%.

e. Persentase rata-rata pendapatan responden per
bulan pada hari kerja yaitu dominan  40%
dengan pendapatan Rp 500.000 — Rp 1.000.000
dan pada hari  libur berjumlah 36% dengan
pendapatan Rp 1.500.000 — Rp 2.000.000.

f. Persentase jenis pekerjaan responden pada hari
kerja yaitu dominan mahasiswa berjumlah
30% dan persentase pada hari libur yaitu dominan
IRT berjumlah 29%

g. Persentase  responden  berdasarkan
perjalanan pada hari kerja yaitu  dominan
bekerja/bisnis berjumlah 30% dan pada hari libur

tujuan

berjumlah 43% dengan tujuan perjalanan yaitu
belanja.

h. Persentase responden berdasarkan penilaian
kualitas pelayanan angkot lyn N pada hari kerja
dan libur yaitu waktu tempuh perjalanan sebesar
19% kurang  baik, keamanan sebesar 28% baik,
kebersihan sebesar 22% kurang baik, dan
kelayakan 24% baik.

i. Persentase berdasarkan biaya perjalanan pada hari
kerja yaitu dominan 40% yaitu  kemauan

membayar Rp 5.000 - Rp 6.000, pada hari libur

dominan 50% yaitu kemauan membayar Rp 6.000.

Saran

1. Tarif pada hasil perhitungan BOK dan WTP lebih tinggi
dari tarif yang berlaku sehingga perlu ada kebijakan yang
diambil dari pemerintah Kota Surabaya untuk
mengevaluasi tarif angkutan umum.

2. Peningkatan pelayanan angkot dalam hal ini kenyamanan,
kebersihan, waktu tempuh perjalanan dan kelayakan
angkot.

3. Adanya pembatasan kendaraan pribadi dan angkutan
online agar kapasitas muat (load factor) semakin
meningkat.
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ABSTRAK: Angkutan umum penumpang yang disebut juga sebagai angkutan kota adalah salah satu sarana transportasi
yang digunakan untuk melayani aktifitas masyarakat di Kota Malang. Pada saat Pandemi, volume jumlah penumpang
pengguna jasa angkotan umum penumpang semakin hari semakin berkurang, namun pada dasarnya angkutan umum
penumpang masih dibutuhkan oleh masyarakat Kota Malang dalam melakukan aktifitas sehari hari. Dalam
pelayanannya waktu tempuh angkutan umum penumpang jalur AG * 1 jam dengan jarak tempuh * 16 km. Adapun
Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui tingkat pelayanan angkutan umum penumpang trayek AG (Terminal
Arjosari-Gadang) selama masa pandemi covid-19. Metode analisis data yang dipergunkan dalam penelitian ini yaitu
metode deskriptif dan kuantitatif. Survey yang dilakukan menggunakan survey statis,dinamis dan wawancara atau
interview. Hasil penelitian didapatkan bahwa Parameter kinerja lalu lintas yang perlu ditingkatkan selama pandemi
covid-19 meliputi frekuensi angkutan umum, jumlah kendaraan yang beroperasi, waktu pelayanan (awal dan akhir

waktu pelayanan).
Kata Kunci : angkutan umum, kinerja, pandemi

1. PENDAHULUAN

Kota Malang merupakan kota terbesar kedua di Jawa
Timur setelah Kota Surabaya dan merupakan salah satu
kota yang memiliki posisi sangat strategi secara geografis,
selain itu Kota Malang terkenal dengan semboyan Tri
Bina Citra yaitu sebagai Kota Pendidikan, Kota Industri
dan Kota Parawisata yang mencerminkan profil potensi
ekonomi Kota Malang. Padatnya kegitan berbanding lurus
dengan perkembangannya pergerakan masyarakat yang
menuntut kebutuhan transportasi yang lebih berkembang.
Perkembangan tersebut menghadapkan Kota Malang pada
keseimbangan antara supply dan demand,
meningkatkanya jumlah pengguna kendaraan pribadi
akibat rendahnya tingkat pelayanan dan Kinerja Angkutan
Umum.

Angkutan umum penumpang di Kota Malang yang
disebut angkutan kota adalah salah satu sarana
transportasi yang digunakan untuk melayani aktifitas
masyarakat di Kota Malang. Meskipun saat ini volume
jumlah penumpang pengguna jasa angkotan umum
penumpang yang semakin hari semakin berkurang, namun
angkotan umum penumpang masih dibutuhkan oleh
masyarakat kota malang dalam melakukan aktifitas sehari
hari.

Permasalahan yang terjadi adalah dari data di
lapangan ternyata kondisi angkutan umum penumpang
AG (terminal arjosari-Gadang/Hamid Rusdi) mulai
mencemaskan karena kurangnya penumpang Yyang
berminat menggunakan jasa angkutan umum penumpang
AG. hal ini di karena adanya kendaraan online seperti
Greb atau Gojek, dan masyarakat Kota Malang banyak
yang mempuyai  kendaraan pribadi (motor/ mobil).
Sedangkan jumlah kendaraan yang beroperasi di trayek
AG sangat besar, sehingga berpengaruh terhadap
pendapatan angkutan umum penumpang AG, waktu
tempuh angkutan umum penumpang jalur AG £ 1 jam
dengan jarak tempuh £ 16 km.

Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui
tingkat kinerja angkutan umum AG pada masa panemi di
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tahun 2020 dan memberikan dalam

meningkatkan Kinerja angkutan umum.

solusinya

2. METODE PENELITIAN

A. Diagram alir Penelitian
Dapat dilihat pada Gambar 1
B. Lokasi dan Waktu Survey
Lokasi penelitian angkutan umum penumpang
trayek AG (Terminal Arjosari-Terminal Hamid

Rusdi/Gadang) Kota Malang dengan panjang rute adalah
AG % 16 km. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada
Gambar 2.

3. METODE PENGUMPULAN DATA

Pengambilan data diperoleh dari data primer yaitu
data yang diproleh dengan cara pengamatan langsung
dilapangan. Pengumpulan data dilakukan semala tiga (3)
hari yaitu pada hari kerja dan hari libur dari pukul 07:
00-17:00, karena  jam  tersebut  diasumsikan
berlangsungnya kegiatan penduduk dan data sekunder.
Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada Tabel 1.

Tabel 1 Kebutuhan Data Sekunder

No Kebuhan Data Instansi

1 Jumlah armada trayek AG | Dinas perhubungan
2 Rute angkutan trayek AG | Dinas perhubuangan
3 Panjang rute trayek AG Dinas perhubungan
4 Jumlah rit trayek AG Dinas perhubungan
5 Jam operasi trayek AG Perum angkutan

Metode pengumpulan data meliputi data primer yaitu
survey statis adalah survey yang dilakukan pada titik
tertentu dengan mengamiati dan mencatat informasi dari
setiap angkutan umum trayek Terminal Arjosari—
Gadang/terminat hamid rusdi, survey dinamis adalah
dengan cara menaiki angkutan umum rute Terminal
Arjosari — Gadang/terminal hamid rusdi. Survey dinamis
ini untuk jumlah data naik dan data turun penumpang,
waktu keberagkatan dari terminal keberangkatan dan
waktu angkutan tiba di terminal tujuan dan wawancara.



Jurnal Rekayasa Tenik Sipil Universitas Madura Vol. 5 No.2 Desember 2020 ISSN 2527-5542

»  Kurangnya penumpang yang berminat mengunakan
jasa angkuan umum penumpang trayek AG (
arjosari — terminal hamid rusdi/gadang).

»  Jumlah penumpang dari standar yang ditetapkan.

»  Angkutan umum penumpang trayek AG ( arjosari —
Gadang) beroperasi rata-rata 6 ri setiap harinya,hal
ini bisa dikatakan kurang dari karena standar
perolehan rit per kendaraan per hari semestinya 7 rit

- Tinjau
L pustaka/studi
literatur,

. Rfiidea Panji Suroso

31, Let. Jend, Sunandar Priya Suddrmg

J1 Tuméngsung Suryo,

JI. Hamifl Rpsidi

J1. Urip Sumioharjo
11, Kespriaan
J1. Panighita Fudirman

JI. Jend. Gatot Subrota
J1. Juanda Spmarinda

JI. Kebalen Wetan

Pengumpulan Data

1. Kolonel Sugiono

+ + “|Legenda
Survey Sekunder ' po

Peta lokasi

penelitian

Rote perjalanan

Jumlah armada

Survey Primer
> Frekuensi kendaraan >
» Load factor
» Headway
» Kecepatan perjalanan

Batas Wilayah
A Tem
B Tem

Y V V

» Waktu pelayanan

» Waktu tunggu

» Jumlah kendaraan
beroperasi

» Awal dan akhir waktu
pelayanan

» Waktu perjalanan

Panjang rute

Gambar 2 Lokasi Studi

| 4. DISKUSI HASIL PENELITIAN

A. Analisis Kinerja Trayek Angkutan Umum
v Untuk mengetahui kesesuaian antara Kkinerja angkutan
umum trayek AG (Arjosari-Gadang) dengan Peraturan

| Analisis Data

Analisis Kinerja Angkutan
Umum Penumpang
» Menghitung nilai
responden dan masing —
masing aspek atau sub
varibel.
» Merekap nilai responden
» Menghitung nilai rata —
rata
» Menghitung persentase

Solusi Alternatif
meningkatkan pelayanan
Angkutan Umum

Direktur Jenderal Perhubungan Darat Tahun 2002 tentang
Petunjuk Teknis Penyelenggaraan Angkutan Penumpang
Perkotaan, maka dilakukan perbandingan seperti pada
Tabel 2.

Tabel 2 Tingkat Pelayanan Angkutan Umum AG

Penilaian kinerja trayek berdasarkan perbandingan
parameter penilaian kinerja trayek angkutan dengan
standard pelayanan angkot (tabel 4.10), diketahui bahwa

No Indikator Sebesar | Satuan Kriteria Penilaian Perolehan
+ Pelayanan Baik | Sedang Kurang Kriteria
(©) 2 @
Kesimpulan 1 Load Factor ( 15,33 % <0,7 0,7-1 >1 3 Baik
faktor muat )
2 Headway (rata 3,33 Menit <10 10-15 >15 3 Baik
v — rata)
Saran 3 Frekuensi rata — 3 Kend/ja >6 4-6 <4 1 Kurang
rata m
4 | Jumlah 44,44 % >100 | 82-100 <82 1 Kurang
kendaraan yang
Gambar 1 Diagram Alir beroperasi
5 Kecepatan 4,80 Km/ja >10 5-10 <5 1 kurang
Perjalanan rata m
—rata
6 | Waktu 13 Jam >15 13-15 <13 1 Kurang
Pelayanan
7 | Waktu Tunggu 1,67 Menit <20 20-30 >30 3 Baik
penumpang rata
—rata
8 | Waktu 74 Menit/k <6 6-12 >12 3 Baik
perjalanan m
9 Awal dan akir 6-18 Jam 5-8 8-12 <12 3 Baik
waktu
pelayanan
Jumlah 19 Baik

20
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penilaian Load Factor, headway, frekuensi, Jumlah
kendaraan yang beroperasi, Kecepatan perjalanan, waktu
pelayanan, waktu tunggu penumpang, dan waktu
perjalanan, Awal dan akhir waktu pelayanan pada
angkutan umum penumpang trayek AG (Arjosari —
Gadang) termasuk kategori baik  sesuai standard
penilaian.

Sementara parameter frekuensi, jumlah kendaraan
yang beroperasi, waktu pelayanan, Awal dan akhir waktu
pelayanan termasuk kategori kurang pada standard
penilaian angkutan umum berdasarkan standard Dishub.
Dan untuk load factor, kecepatan perjalanan, dan waktu
perjalanan termasuk kategori baik. Secara keseluruhan
diperoleh nilai 19. Nilai tersebut diartikan bahwa secara
keseluruhan tingkat pelayanan angkutan  umum
penumpang trayek AG (Arjosari — Gadang) berdasarkan
standard pelayanan angkutan umum berdasarkan nilai
bobot termasuk kriteria “Baik”. Dari keseluruhan
penilaian terhadap moda dan trayek angkutan, pada trayek
AG (Arjosari — Gadang) diketahui bahwa Kkinerja
pelayanan trayek yang tidak berjalan sesuai ketetapan
tetap memberikan layanan yang baik walaupun parameter,
frekuensi, jumlah kendaraan yang beroperasi , waktu
pelayanan, dan  Awal dan akhir waktu pelayanan
termasuk kategori kurang.

Penelitian Sebelum Pendemi

Untuk mengetahui kesesuaian antara kinerja angkutan
umum trayek AG ( Arjosari — Gadang ) dengan Peraturan
Direktur Jenderal Perhubungan Darat Tahun 2002 tentang
Petunjuk Teknis Penyelenggaraan Angkutan Penumpang
Perkotaan, maka dilakukan perbandingan.

Penilaian Kkinerja trayek berdasarkan perbandingan
parameter penilaian kinerja trayek angkutan dengan
standard pelayanan angkot, diketahui bahwa penilaian
Load Factor, headway, frekuensi, Jumlah kendaraan yang
beroperasi, Kecepatan perjalanan, waktu pelayanan,
waktu tunggu penumpang, dan waktu perjalanan pada
angkutan umum penumpang trayek AG (Arjosari —
Gadang) termasuk kategori baik sesuai standard penilaian.

Sementara parameter jumlah Kkendaraan yang
beroperasi, load factor, waktu pelayanan, termasuk
kategori kurang pada standard penilaian angkutan umum
berdasarkan standard Dishub. Dan untuk
Frekuensi,headway,kecepatan perjalanan, dan waktu
perjalanan termasuk kategori baik. Secara keseluruhan
diperoleh nilai 20. Nilai tersebut diartikan bahwa secara
keseluruhan tingkat pelayanan angkutan  umum
penumpang trayek AG (Arjosari — Gadang) berdasarkan
standard pelayanan angkutan umum berdasarkan nilai
bobot termasuk kriteria “Baik”. Dari keseluruhan
penilaian terhadap moda dan trayek angkutan, pada trayek
AG (Arjosari — Gadang) diketahui bahwa Kinerja
pelayanan trayek yang tidak berjalan sesuai ketetapan
tetap memberikan layanan yang baik walaupun parameter
jumlah kendaraan yang beroperasi , waktu pelayanan
termasuk kategori kurang.

Perbandigan antara penelitian sebelum dan masa
pendemi covid 19 pada trayek AG (Arjosari — Gadang).
Adalah  penelitian saat covid 19 load factor
15,33%,Headway 3,33 Menit, Frekuensi 3 kend/jam,
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Jumlah kendaraan yang beroperasi 44,44%, Waktu
perjalanan 74 Menit/lkm Kecepatan perjalanan 4,80
Km/jam, Waktu pelayanan 13 jam dan Awal dan Akhir
waktu pelayanan 6-18 jam. Waktu tunggu 1,67 Menit.
Nilai tersebut diartikan bahwa secara keseluruhan tingkat
pelayanan angkutan umum penumpang trayek AG
(Arjosari — Gadang) berdasarkan standard pelayanan
angkutan umum berdasarkan nilai bobot termasuk kriteria
“Baik”. Sedangkan sebelum covid 19 Adalah Load Factor
189,15% , Headway 0,88 Menit, frekuensi 62 kend/Jam,
jumlah kendaraan yang beroperasi
perjalanan 16,44 Km/jam, waktu pelayanan 12 Jam,
Waktu Tunggu 2 Menit dan waktu perjalanan 58

Menit/km.
keseluruhan

Nilai
tingkat

tersebut
pelayanan

diartikan

53%,

bahwa
angkutan

kecepatan

secara
umum

penumpang trayek AG (Arjosari — Gadang) berdasarkan
standard pelayanan angkutan umum berdasarkan nilai

bobot termasuk kriteria “Baik”.

B. Solusi Alternatif Untuk Meningkatkan Kinerja

Pelayanan

Angkutan

(Arjosari- Gadang )
Setelah mengetahui permasalahan kinerja pelayanan
angkutan umum penumpang Yyang ada, selanjutnya dapat
ditentukan solusi alternatif untuk meningkatkan kinerja
pelayanan angkutan umum trayek AG (Arjosari- Gadang).
Adapun solusi alternatif yang diusulkan penulis terdapat

pada Tabel 3 :

Umum

trayek AG

Tabel 3 Solusi Masala Dari Parameter

Kinerja Angkutan Umum

No | Parameter Masalah Solusi Output
Kinerja
Angkutan
Frekuinsi Mengatur Frekuensi sesuai
1 Frekuensi terlalu kembali standar yang
singkat waktu ditentukan oleh
(kurang) frekuensi Peraturan Direktur
o waktu Jenderal Perhubungan
beropera | Darat Tahun 2002
si tentang Petunjuk
e waktu Teknis
perjalana Penyelenggaraan
n Angkutan
Penumpang
Perkotaan
2 Jumlah Jumlah Mengatur Jumlah kendaraan
kendaraan kendaraan kembali yang beroperasi
yang banyak kendaraan sesuai standar yang
beroperasi tetapi yang | yang ditentukan oleh
beroperasi beroperasi Peraturan Direktur
optimal e waktu Jenderal Perhubungan
kurang kendaraa | Darat Tahun 2002
n tentang Petunjuk
beropera | Teknis
si Penyelenggaraan
e standar Angkutan
rit per Penumpang
hari Perkotaan
3 Waktu Waktu Mengatur Jumlah kendaraan
pelayanan pelayaanan | kembali yang beroperasi
masi waktu sesuai standar yang
kurang pelayanan ditentukan oleh
standsar e mengatu | Peraturan Direktur
r waktu Jenderal Perhubungan
istrahat Darat Tahun 2002
e waktu tentang Petunjuk
kendaraa | Teknis
n yang Penyelenggaraan
beropera | Angkutan
si Penumpang
Perkotaan
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Lanjutan Tabel 3

c. Waktu Pelayanan

4 Awal dan Waktu Mengatur Awal dan akhir waktu
akhir waktu | pelayanan kembali pelayanan yang
pelayana masih waktu beroperasi sesuai

kurang pelayanan standar yang
standar e waktu ditentukan oleh
operasi Peraturan Direktur
o waktu Jenderal Perhubungan
istrahat Darat Tahun 2002
tentang Petunjuk
Teknis
Penyelenggaraan
Angkutan
Penumpang
Perkotaan

Mengatur  kembali  waktu
dengan cara mengatur waktu
waktu kendaraan.

Awal dan Akir Waktu Pelayanan
Mengatur kembali Awal dan Akir Waktu
Pelayanan dari segi waktu beroperasi dan
waktu istirahat.

pelayanan
istirahat,
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6. KESIMPULAN
1) Hasil kinerja dari angkutan masa pendemi covid
19 trayek AG (Arjosari- Gadang ) antara lain :
Jumlah penumpang rata-rata = 2, Load factor =
15,33 %, kecepatan perjalanan = 4,80 km/jam,
waktu antara (Headway) 3,33 menit, waktu
perjalanan = 4,56 menit/km, waktu pelayanan = 13
jam/hari, jumlah kendaraan yang beroperasi
44,44 %, waktu tunggu penumpang = 1,67 menit
dan awal dan akhir pelayanan = 06:30 — 18:00
WIB. Dengan kategori penilaian BAIK. Adapun
beberapa tingkat pelayanan yang keriteria kurang
seperti waktu pelayanan, dan Awal dan akhir
waktu pelayanan. Hasil kinerja dari angkutan
sebebelum covid 19 trayek AG (Arjosari- Gadang)
antara lain : Load factor = 189,15 %, kecepatan
perjalanan 4,80 km/jam, waktu antara
(Headway) = 0,88 menit, Frekuensi 62 ken/jam,
waktu perjalanan 16,44 menit/km, waktu
pelayanan = 12 jam/hari, jumlah kendaraan yang
beroperasi = 53%, waktu tunggu penumpang = 2
menit. Dengan kategori penilaian BAIK. walaupun
ada beberapa tingkat pelayanan yang kriteria
kurang seperti Load Factor, jumlah kendaraan
yang beroperasi , waktu pelayanan.
2) Solusi Alternatif Kinerja Angkutan Umum
a. Frekuensi

Mengatur kembali waktu frekuinsi dengan

cara waktu beroperasi,waktu perjalanan

Jumlah Kendaraan yang Beroperasi

Mengatur kembali kendaraan yang

beroperasi dengan cara waktu kendaraan

beroperasi, standar rit per hari

b.
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ABSTRAK: Dalam mewujudkan suatu pembangunan konstruksi yang baik, tentunya kita harus melihat keselamatan dan

kesehatan kerja (K3). Karena secara umum proyek pembangunan direncanakan untuk mendirikan sebuah gedung yang

berfungsi untuk kepentingan orang banyak, dimana pembangunan tersebut memiliki standart pembangunan gedung

berbasis pemerintah dan semaksimal mungkin dalam pelaksanaan tersebut tidak mengalami resiko-resiko yang

mempengaruhi dalam pekerjaan, khususnya pada keselamatan dan kesehatan kerja (K3) pada pembangunan konstruksi

gedung. Pada Penelitian ini membahas mengenai pengaruh penerapan keselamatan dan kesehatan kerja (K3) terhadap

kinerja pekerja proyek konstruksi pembangunan ruang laboratorium komputer SMP IT Al-Haromain, SMPS Darul Ulum

dan SMP Badrul Ulum. Dari hasil Uji t : Ketiga variabel tidak berpengaruh terhadap variabel (Y), sedangkan dari hasil

uji f didapat Kecelakaan Kerja memiliki pengaruh yang paling dominan terhadap Pengaruh K3 Terhadap Produktivitas

Pekerja pada proyek Pembangunan Laboratorium Komputer di Kabupaten Pamekasan.

1. PENDAHULUAN

1) Latar Belakang

Pembangunan proyek konstruksi bangunan gedung
di indonesia provinsi jawa timur khususnya di wilayah
pamekasan madura. Setiap proyek konstruksi selalu di
hadapkan pada kemungkinan terjadinya berbagai
macam resiko. Semakin tinggi tingkat kompleksitas
suatu proyek, maka semakin besar pula tingkat resiko
yang akan di terima. Resiko ini akan memberikan
pengaruh terhadap keselamatan dan kesehatan kerja
(K3) dalam pelaksanaan proyek itu sendiri.

Dalam mewujudkan suatu pembangunan konstruksi
yang baik, tentunya kita harus melihat keselamatan dan
kesehatan kerja (K3). Karena secara umum proyek
pembangunan direncanakan untuk mendirikan sebuah
gedung yang berfungsi untuk kepentingan orang banyak,
dimana pembangunan tersebut memiliki standart
pembangunan  gedung berbasis pemerintah  dan
semaksimal mungkin dalam pelaksanaan tersebut tidak
mengalami resiko-resiko yang mempengaruhi dalam
pekerjaan, khususnya pada keselamatan dan kesehatan
kerja (K3) pada pembangunan konstruksi gedung.

Dalam pembangunan tentunya ada resiko
keselamatan dan kesehatan kerja (K3), hal ini dapat di
katakan suatu akibat yang mungkin terjadi secara tidak
terduga pada suatu proyek. Walaupun suatu kegitan
telah di rencanakan sebaik mungkin, namun tetap
mengandung ke tidak pastian pada suatu proyek untuk
tidak terkendala oleh keselamatan dan kesehatan kerja.
Karena resiko pada suatu proyek tidak dapat di
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hilangkan akan bisa di atau di
minimalisir.

Keselamatan dan kesehatan kerja (K3) merupakan salah
satu faktor penting agar tercapai kualitas produk yang
baik dan tercapainya keselamatan kerja dalam
pelaksanaan suatu pekerjaan yang terjamin, sehingga
kesejahteraan pekerja dapat lebih ditingkatkan. Sistem
keselamatan dan kesehatan kerja (K3) yang baik dapat
meminimalkan resiko terjadinya kecelakaan kerja yang
menimpa fisik ataupun mental dari pekerja.

Perusahaan merupakan spesialisasi dalam ilmu
kesehatan beserta prakteknya dengan mengadakan
penilaian kepada faktor-faktor penyebab penyakit dalam
lingkungan kerja dan perusahaan melalui pengukuran
yang hasilnya dipergunakan untuk dasar tindakan korektif
dan bila perlu pencegahan kepada lingkungan tersebut,
agar pekerja dan masyarakat sekitar perusahaan terhindar
dari bahaya akibat kerja, serta dimungkinkan untuk
mengecap derajat kesehatan setinggi-tinginya (Anies,
2005).

tetapi kurangi

Pelaksanaan keselamatan dan kesehatan kerja
adalah suatu kondisi dalam pekerjaan yang sehat dan
aman baik itu bagi pekerjaannya, perusahaan maupun
bagi masyarakat dan lingkungan sekitar pabrik atau
tempat kerja tersebut. Keselamatan dan kesehatan kerja
juga merupakan suatu usaha untuk mencegah setiap
perbuatan atau kondisi tidak selamat, yang dapat
mengakibatkan kecelakaan.

Keselamatan dan kesehatan kerja (K3) sebagai salah satu
aspek perlindungan tenaga kerja memiliki peran yang
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besar dalam upaya meningkatkan
perusahaan (Sedarmayanti, 2009).

Menyadari pentingnya keselamatan dan kesehatan
kerja (K3) agar dapat memberi rasa aman dan mencegah
kecelakaan Kkerja sehingga dapat meningkatkan semangat
ataupun kinerja para pekerja lainnya. Penelitian
membahas mengenai pengaruh penerapan keselamatan
dan kesehatan kerja (K3) terhadap kinerja pekerja proyek
konstruksi pembangunan ruang laboratorium komputer
SMP IT Al-Haromain, SMPS Darul Ulum dan SMP
Badrul Ulum.

produktivitas

2. METODE PENELITIAN

Langkah-langkah pada penelitian ini terdapat
pada diagram alir Gambar 1.

Survei Lokasi

A 4

Persiapan Penelitian

¥

[ Pengumpulan data]

Analisa
Penelitian

[ Kesimpulan Dan Saran

)

Gambar 1. Diagaram Alir Penelitian
3. HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN
1) Pengumpulan Data

dilakukan
data
Untuk

memperjelas jawaban dari pertanyaan dilakukan juga
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dilakukan dengan

Penelitian  telah terhadap

responden. Pengumpulan

membagikan  kuesioner. membantu  dan
wawancara kepada beberapa pekerja yang telah mengisi
kuisioner.

Pelaksanaan pengumpulan data penelitian
dilakukan pada tiga proyek Pembangunan Laboratorium
komputer di Kabupaten Pamekasan.

SMPS Darul Ulum, Kec. Waru, Sana Laok,
Kabupaten Pamekasan sebanyak 10 responden.

SMPI Badrul Ulum, Kec.

Kabupaten Pamekasan sebanyak 10 responden

° Waru, Du’uman,
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SMP It Al-haromain Kec. Pasean, Batu Kerbuy,

Kabupaten Pamekasan sebanyak 5 responden.

2) Uji Validitas

Hipotesis : Ho  : Data yang diperoleh telah valid
H; : Data yang diperoleh tidak valid
Pengambilan Keputusan :
Jika pearson correlate > r tabel maka terima Ho
Jika pearson correlate < r tabel maka terima H;
Berikut ini merupakan hasil menghitung r:
e Data Informasi Statistik Keselamatn Kerja
(X1)

Tabel 1 Data Informasi Statistik Keselamatan Kerja (X1)

Koefisien | Nilair
Variabel Indikator p-value | Hasil

Korelasi Tabel
X1.A1 0,681 0,396 0,000 Valid

Keselamatan
Kerja X1.A2 0,548 0,396 0,000 Valid
(X1)

X1.A3 0,745 0,396 0,000 WValid

Tabel 1 merupakan hasil pengujian validitas
Keselamatan Kerja (X1) menggunakan software SPSS.
Dari data Keselamatan Kerja (X1), pertanyaan X1.Al,
X1.A2 dan X1.A3 diperoleh nilai koefisien korelasi lebih
besar dari r tabel yaitu 0,396 sehingga dapat diputuskan
bahwa data terima hipotesa nol dan kesimpulannya yaitu
data yang diperoleh telah valid.

e Data Informasi Statistik Kesehatan Kerja
(X2)

Tabel 2 Data Informasi Statistik Kesehatan Kerja (X2)

Nilai r
Tabel

Koefisien

Variabel | Indikator p-value | Hasil

Korelasi

X2BlI 0,722 0,396 0,000 | Valid

Kesehatan

Keja

(X2)

0,765 0,396 0,000 | Valid

Tabel 2 merupakan hasil pengujian validitas
Kesehatan Kerja (X2) menggunakan sofiware SPSS. Dari
data Kesehatan Kerja (X2), pertanyaan X2.B1 dan X2.B2
diperoleh nilai koefisien korelasi lebih besar dari r tabel
yaitu 0,396 sehingga dapat diputuskan bahwa data terima
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hipotesa nol dan kesimpulannya yaitu data yang diperoleh
telah valid.

Data Informasi Statistik Kecelakaan Kerja (X3)

Tabel 3 Data Informasi Statistik Kecelakaan Kerja (X3)

: ) Koefisien | Nilair )

Variabel Indikator p-value | Hasil
Korelasi Tabel
X3.C1 0,812 0,396 0,000 | Valid
Kecelakaan
Kerja

(X3) .

X3.C2 0,926 0,396 0,000 | Valid

Tabel 3 merupakan hasil pengujian validitas
Upah Bulanan (X3) menggunakan sofiware SPSS. Dari
data Metode Pelaksanaan (X3), pertanyaan X3.Cl dan
X3.C2 diperoleh nilai koefisien korelasi lebih besar dari r
tabel yaitu 0,396 sehingga dapat diputuskan bahwa data
terima hipotesa nol dan kesimpulannya yaitu data yang
diperoleh telah valid.

Data Informasi Statistik PK3TPP (Y)

Tabel 4 Data Informasi Statistik PK3TPP (Y)

Koefisien Nilair
Variabel | Indikator p-value | Hasil
Korelasi Tabel
PK3TPP
Y.DI 1,000 0,396 0,000 | Valid
(X4)

Tabel 4 merupakan hasil pengujian validitas
Pengaruh Keselamatan, Kesehatan dan Kecelakaan Kerja
Terhadap Produktivitas Pekerja (Y) menggunakan
software SPSS. Dari data PK3TPP (X4), pertanyaan
Y1.Dl1. diperoleh nilai koefisien korelasi lebih besar dari r
tabel yaitu 0,396 sehingga dapat diputuskan bahwa data
terima hipotesa nol dan kesimpulannya yaitu data yang
diperoleh telah valid.

3) Uji Reliabilitas

Tabel 5 Hasil Uji Reliabilitas
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Non Cronbach's
Variabel | Indikator Items Alpha Keterangan
Keselamatan kerja 4 0,746 Reliabel
X Kesehatan Kerja 3 0,786 Reliabel
Kecelakaan Kerja 3 0,903 Reliabel
Y PK3TPP 2 1,000 Reliabel

Dari keterangan pada Tabel 4.5 di atas dapat
diketahui bahwa masing-masing variabel —memiliki
Cronbach Alpha > 0,60. Dengan demikian variabel X
dan variabel Y dapat dikatakan reliabel.

4) Asumsi Klasik
[ ]

Uji Normalitas

Tabel 6 Uji Normalitas

Uji kolmogorov-
Unstandarize Residual
smirnov

Nilai kolmogorowv-
. 0,890
smirnov

Sig 0,200s4

Berdasarkan pada Tabel 6, uji Kolomorov
Smirnov menunjukkan bahwa residual data yang didapat
tersebut mengikuti distribusi normal, berdasarkan hasil
output  menunjukkan  nilai  Kolmogorov-Smirnov
signifikan pada 0,200 > 0,05. Dengan demikian, residual

data berdistribusi normal dan model regresi telah
memenuhi asumsi normalitas.
e Uji Multikolinearitas
Tabel 7 Uji Multikolinearitas
- Collinearity
Model Statistic
Tolerance WVIF
(Constant)
X1 (Keselamatan Kerja) 0,643 1.555
X2 (Kesehatan Kerja) 0,949 1,054
X3 (Kecelakaan Kerja) 0,651 1.536

Dari hasil pengujian multikolinearitas yang ada
pada Tabel 7 diketahui bahwa nilai variance inflation
factor (VIF) ke tiga variabel, yaitu lebih kecil dari 10
dan nilai tolerance lebih besar dari 0,10, sehingga dapat
disimpulkan bahwa tidak ada multikolinearitas antar

variabel independent dalam model regresi.
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o Uji Heteroskedastisitas

Tabel 8 Uji Heteroskedastisitas

Wariabel | Sig Kriteria

X, 0,148 | Tidak terjadi heteroskedastisitas
X, 0,737 | Tidak terjadi heteroskedastisitas
3 0,106 | Tidak terjadi heteroskedastisitas

Berdasarkan Tabel 8 uji heteroskedastisitas
dengan metode glejser tidak ada variabel yang terjadi
heteroskedastisitas karena diperoleh nilai signifikansi
lebih besar 0,05, sehingga dapat disimpulkan data tidak
terjadi masalah heteroskedastisitas.

Uji Autokorelasi

Tabel 9 Uji Autokorelasi

Adjusted R | Std. Error of the| Durbin-
Model| R | R Square )
Square Estimate Watson
1 |0,3579 0,128 0,003 0,76254 2387

Berdasarkan nilai uji statistik Durbin—~Watson pada Tabel 9
dalam penelitian ini yaitu 2,387, selanjutnya dibandingkan dengan nilai
tabel signifikan 5% (0,05) dengan jumlah sampel 25 dan jumlah variabel
independent 3 (K=3) = 5,24 sehingga didapatkan hasil dU dari tabel r =
1,902. Nilai dL 1,228 lebih kecil dari batas dU 1,6540 kurang dari (4-
dU) = 4 — 1,6540 = 2,346. Sehingga dapat disumpulkan bahwa tidak
terjadi autocorrelation.

5) Analisa Deskriptif

o Keselamatan Kerja (X1)

Tabel 10 Uji Analisa Deskriptif Keselamatan Kerja

Variabel Keselamatan Kerja (X1)
X1.A1 X1.A2 X1.A3
Pernyataan Perc Perc Perc
Freque Freque Freque
ent ent ent
e | " L en | "] ew
Sangat Tidak
? 1 4,0 - -
Setuyju -
Tidak Setuju 2 8.0 7 28,0 4 16,0
Ragu-Ragu 6 | 240 11 440 5| 20.0
Setuju 14 56.0 7 28,0 14 56.0
Sangrat 5 8.0 B 2 8.0
Setuju
100, 100, 25 100,
Total 25 25
Q 4] 4]
Berdasarkan Tabel 10 maka didapat untuk
pernyataan pertama X1.Al sebanyak 14 responden lebih

berpendapat setuju dengan persentase 56%. Untuk
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pernyataan kedua X1.A2 sebanyak 11 responden yang
menjawab ragu-ragu dengan persentase 44% dan Untuk
pernyataan ketiga X1.A3 sebanyak 14 responden yang
menjawab setuju dengan persentase 56% .

Kesehatan Kerja (X2)

Berdasarkan Tabel 12 maka didapat untuk pernyataan

pertama X2.B1 sebanyak 15 responden lebih berpendapat
setuju dengan persentase 60%. Untuk pernyataan kedua
X2.B2 sebanyak 11 responden yang menjawab setuju

dengan persentase 44%.

Tabel 11 Uji Analisa Deskriptif Kesehatan Kerja

Variabel Kesehatan Kerja (X2)
X2B2 X2 B2
Pernyataan
Percent Percent
Frequency Frequency
(%6) (%6)
Sangat Tidak Setuju 1 4,0 1 4,0
Tidak Setuju 9 36,0 7 28.0
Ragu-Ragu 5 20,0 6 24.0
Sefuju 9 36,0 8 32,0
Saneat Setuju 1 4.0 3 12,0
Total 25 100,0 25 100,0

Berdasarkan Tabel 11 maka didapat untuk
pernyataan pertama X2.B1 sebanyak 9 responden lebih
berpendapat setuju dan 9 responden tidak setuju dengan
kedua X2.B2

sebanyak 8 responden yang menjawab setuju dengan

persentase 56%. Untuk pernyataan

persentase 44%.

Kecelakaan Kerja (X3)
Tabel 12 Uji Analisa Deskriptif Kecelakaan Kerja

Wariabel Kecelakaan Kerja (33)

Pernyataan x3.c1 x3.C2
Percent Percent
Frequency Frequency
(%a) (#%)
Sangat Tidak
B - - 1 4.0
Setuju
Tidak Setuju - - 2 8.0
Ragu-Ragu 1 4,0 10 40,0
Setuju 15 60.0 11 440
Sangat Setuju 9 36,0 1 4.0
Total 25 100.0 25 1000
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K3 Produktivitas

e Pengaruh
Pekerja (Y)

Berdasarkan Tabel 13 maka didapat untuk pernyataan

Terhadap

Y1.D1 sebanyak 13 responden dengan persentase 52%

menjawab setuju.

Tabel 13 Uji Analisa Deskriptif Pengaruh K3 Terhadap
Produktivitas Pekerja ()

PE3TPP (Y)
Pernvataan Y1D1
Percent
Frequency
(%)
Sangat Tidak Setuju - -
Tidak Setuju 1 4,0
Ragu-ragu 7 28.0
Setuju 13 52,0
Sangat Setuju 4 16,0
Total 25 100.0

6) Uji Regresi Linier Berganda

Dari hasil perhitungan analisis regresi linier
ganda pada Tabel 14 diperoleh koefisien masing-masing
variabel dan dapat disusun persamaan linier berganda
sebagai berikut :

Y = b0 +b1.X1+b2.X+b3.X3

Maka persamaan tersebut menjadi :
Y 2,066+ -0,083X; + -0,197X, + -
0,366X3

Tabel 14 Uji Regresi Linier Berganda

Standardiz
Unstandardized ed
Coefficients Coefficient
Model s T Sig.
Std.
B Error Beta
1 | (Constant)
2.066 1.256 1,645
0,115
X1 (Keselamatan Kerja)| -0.083 | 0,344 0,061| -0242| 0812
X2 (Kesehatan Kerja) | -0:197 [ 0,199 0207| 0,990| 0334
0,309 0299 1,184| 0250
33 (Kecelakaan Kerja) | 0,366

Uji Parsial atau Uji t

Uji parsial atau uji t dilakukan dengan meliputi
variabel terikat dan variabel bebas. Untuk variabel bebas
terdiri dari Keselamatan Kerja, Kesehatan Kerja dan
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Kecelakaan Kerja sedangkan untuk variabel terikat yaitu
PK3TPP. Untuk hasil uji sendiri terdapat pada Tabel 15
berikut

Tabel 15 Nilai thiung

Model T Sig.
1 (Constant)
1.645
0,115
X1 (Keselamatan
. -0,242 0,812
Kerja)
X2 (Kesehatan|
0,990 0,334
Kerja)
>3 (Kecelakaan|
. 1.184 0,250
Kerja)

v Analisa Uji Parsial atau Uji t Variabel X1

Berdasarkan hasil dari Tabel 15 didapat nilai
thing UNtuk variabel X1 vyaitu -0,242, sedangkan tapel
dengan menggunakan a/k = 0,05/5 = 0,01 diketahui df : n
-k-1=25-3-1 21 adalah sebesar 2,518.
Berdasarkan hasil tersebut maka thitung (-0,242) < tiapel
(2,518). Berdasar pada hasil tersebut dapat diambil
kesimpulan bahwa hipotesa 0 tidak dapat diterima,
sehingga hipotesis “tidak pengaruh variabel Keselamatan
Kerja (X1) terhadap variabel PK3TPP (Y1) ™ dapat
diterima. Hal tersebut berarti bahwa variabel
Keselamatan Kerja (X1) tidak berpengaruh terhadap
variabel terikat yaitu PK3TPP (Y1).

v Analisa Uji Parsial atau Uji t Variabel X2

Berdasarkan hasil dari Tabel 4.15 didapat nilai
thiung  UNtuk variabel X2 yaitu 0,990, sedangkan tiapel
dengan menggunakan a/k = 0,05/5 = 0,01 diketahui df : n
-k-1=25-3-1 21 adalah sebesar 2,518.
Berdasarkan hasil tersebut maka thiwng (0,990) < tiapel
(2,518). Berdasar pada hasil tersebut dapat diambil
kesimpulan bahwa hipotesa 0 dapat diterima, sehingga
hipotesis “tidak ada pengaruh variabel Kesehatan Kerja
(X2) terhadap variabel PK3TPP (Y1)” dapat diterima. Hal
tersebut berarti bahwa variabel Kesehatan Kerja (X2)
tidak berpengaruh terhadap variabel terikat yaitu PK3TPP
(Y1).

v Analisa Uji Parsial atau Uji t Variabel X3

Berdasarkan hasil dari Tabel 15 didapat nilai
thing UNtUK variabel X3 vyaitu 1,184, sedangkan tiapel
dengan menggunakan o/k = 0,05/5 = 0,01 diketahui df : n
—k-1=25 -3 -1 = 21 adalah sebesar 2,518.
Berdasarkan hasil tersebut maka thiwung (1,184) < tiapel
(2,518). Berdasar pada hasil tersebut dapat diambil
kesimpulan bahwa hipotesa 0 dapat diterima, sehingga
hipotesis “tidak ada pengaruh variabel Kecelakaan Kerja
(X3) terhadap variabel PK3TPP (Y1)” dapat diterima. Hal
tersebut berarti bahwa variabel Kecelakaan Kerja (X3)
tidak berpengaruh terhadap variabel terikat yaitu kualitas
pekerjaan.
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7) Uji Koefisien Determinasi Berganda

Uji ini digunakan untuk menentukan persentase
total variasi dalam variabel terikat yang diterangkan oleh
variabel bebas, secara bersama-sama. Berikut hasil uji
pada Tabel 16 menggunakan software SPSS :

Tabel 16 Model Summary

Adjusted
R Std. Error of
Model R R )
Square the Estimate
Square
1 0,357 0,128 0,003 0,76254

Dari Tabel 4.16 dapat diketahui hasil nilai
koefisien determinasi berganda (R?) dari analisis regresi
linier berganda untuk masing-masing variabel baik secara
parsial maupun simultan. Nilai R Square = 0,357 yang
artinya pengaruh dari ketiga variabel sebesar 35,7%
selebihnya dipengaruhi oleh variabel lain.

Berdasarkan pembahasan dari tiga variabel
tersebut dapat diambil kesimpulan bahwa variabel bebas
berpengaruh terhadap variabel terikat dengan persentase
35,7% selebihnya 34,3% dipengaruhi oleh penelitian lain
atau variabel lain. Sedangkan faktor yang dominan dari
ketiga variabel yaitu variabel Kecelakaan Kerja (X3) dari
pada variabel lainnya.

Dari hasil uji, dengan membandingkan nilai
koefsien beta masing- masing variabel dapat diketahui
variabel Kecelakaan Kerja memiliki nilai koefisien beta
terbesar yaitu -0,299. Dengan nilai koefisien beta terbesar
yaitu -0,299 dapat disimpulkan bahwa variabel
Kecelakaan Kerja memiliki pengaruh yang paling
dominan terhadap Pengaruh K3 Terhadap Produktivitas
Pekerja pada proyek Pembangunan Laboratorium
Komputer di Kabupaten Pamekasan.

4. KESIMPULAN DAN SARAN

KESIMPULAN
Berdasarkan hasil dan pembahasan pada bab

sebelumnya didapatkan kesimpulan sebagai berikut.
v' Dari hasil Uji t Ketiga variabel

terhadap variabel (Y)
Pengaruh Penerapan K3 terhadap Produktivitas

tidak
berpengaruh yaitu
Pekerja di Kabupaten Pamekasan khususnya
pada Pembangunan Laboratorium Komputer di
SMP It Al-Haromain, SMPS Darul Ulum, SMP
Badrul Ulum.

Uji f : dengan membandingkan nilai koefsien
beta masing- masing variabel dapat diketahui
variabel Kecelakaan Kerja memiliki nilai
koefisien beta terbesar yaitu -0,299. Dengan nilai
-0,299 dapat

koefisien beta terbesar vyaitu
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disimpulkan bahwa variabel Kecelakaan Kerja
memiliki pengaruh yang paling dominan
terhadap Pengaruh K3 Terhadap Produktivitas

Pekerja pada proyek Pembangunan

Laboratorium  Komputer di  Kabupaten
Pamekasan.
Uji

diketahui determinasi berganda (R?) dari analisis

Koefisen Determinasi Beganda dapat
regresi linier berganda untuk masing-masing
variabel baik secara parsial maupun simultan.
Nilai R Square = 0,357 yang artinya pengaruh
dari ketiga variabel sebesar 35,7% selebihnya

dipengaruhi oleh variabel lain.

SARAN

Dalam penelitian ini hanya menggunakan 3
variabel yaitu Keselamatan Kerja, Kesehatan
Kerja dan Kecelakaan Kerja Untuk penelitian
selanjutnya, perlu menambahkan variabel lain
yang tidak masuk dalam penelitian ini, dan
mungkin dapat memperoleh hasil yang lebih
efisien.

Disarankan untuk tiap pekerjaan terutama bagi
para kontraktor atau perencana menjaga
keselamatan dan kesehatan agar tidak terjadi
kecelakaan yang tidak di inginkan akbibat ke
tidak pahaman tentang K3.

Disarankan penelitian ini dapat di lanjutkan
untuk tiap pembangunan-pembanguna proyek

khususnya di Kabupaten Pamekasan.
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