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Abstrak 
Penelitian ini dilatarbelakangi untuk mengetahui kualitas pelayanan dalam pengoperasian Trans Metro 

Dewata sebagai program dari Kementerian Perhubungan Republik Indonesia melalui Direktorat 

Jenderal Perhubungan Darat khususnya pada koridor IV (Ubung-Monkey Forest). Masalah tersebut 

ditunjukkan dari rendahnya kepuasan pengguna bus yang diobservasi dari penyediaan sarana halte bus 

tidak representatif, keterlambatan jarak kedatangan antara bus yang satu dengan yang lainnya, tidak 

memiliki jalur sendiri sehingga menimbulkan kemacaten dan antrian cukup padat, selain itu hanya 

menjangkau wilayah tertentu dikarenakan pengurangan armada. Penelitian ini menggunakan 

pendekatan kualitatif deskriptif untuk menganalisis dengan temuan data dan fakta yang terjadi selama 

penelitian berlangsung. Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa kualitas pelayanan angkutan umum 

Trans Metro Dewata Koridor IV (Ubung-Monkey Forest) memiliki kecenderungan belum memuaskan 

pengguna layanan bus yang dilihat ketampakan fisik, kehandalan, ketanggapan, jaminan, dan empati. 

Seperti, papan tulisan berjalan yang tidak beroperasi atau mati, vandalism halte, pemisahan koridor 

separator jalan bus, serta penambahan rute ke jalur wisata ekslusif.  

Kata kunci: Transportasi, Trans Metro Dewata, kualitas pelayanan, kepuasan pengguna 

 

Abstract 

The background of this research is to determine the quality of service in the operation of Trans Metro 

Dewata as a program from the Ministry of Transportation of the Republic of Indonesia through the 

Directorate General of Land Transportation, especially in corridor IV (Ubung-Monkey Forest). This 

problem is shown from the low satisfaction of bus users which is observed from the provision of 

unrepresentative bus stop facilities, delays in the arrival distance between one bus and another, not 

having its own lane, causing congestion and quite dense queues, besides that it only reaches certain 

areas due to fleet reduction. . This study uses a descriptive qualitative approach to analyze the data 

findings and facts that occurred during the research. The results of this study indicate that the quality 

of public transportation services for Trans Metro Dewata Corridor IV (Ubung-Monkey Forest) has a 

tendency to not satisfy bus service users based on physical appearance, reliability, responsiveness, 

assurance, and empathy. Such as walking signs that are not operational or dead, bus stop vandalism, 

separation of bus road separator corridors, as well as adding routes to exclusive tourist routes. 
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1. PENDAHULUAN  

Transportasi merupakan unsur vital dalam kehidupan bangsa dan dalam memupuk kesatuan 

dan persatuan bangsa. Pembangunan di bidang transportasi sebagai pendukung 

pembangunan sektor lainnya dalam mewujudkan sasaran pembangunan nasional di seluruh 

wilayah baik di perkotaan maupun di perdesaan (Dindha Amelia 2020). Pentingnya sistem 

transportasi tercermin dengan semakin meningkatnya kebutuhan jasa angkutan bagi 

mobilitas masyarakat maupun barang di dalam negeri dan luar negeri serta berperan sebagai 

pendorong dan penggerak bagi pertumbuhan daerah dan pengembangan wilayah. 

Menyadari pentingnya posisi dan peranan sistem transportasi harus ditata dalam satu 

kesatuan sistem transportasi nasional secara terpadu dan mampu mewujudkan penyediaan 

jasa transportasi yang seimbang dengan tingkat kebutuhan, keselamatan, keamanan, 

keefektifan dan keefisienan. Dengan dikembangkannya transportasi maka terjadi 

pemerataan pembangunan di seluruh wilayah dimana hal itu dapat memberi dampak pada 

kesejahteraan masyarakat. Maka dari itu, pembangunan transportasi diarahkan untuk 

meningkatkan pelayanan jasa transportasi secara efisien, handal, berkualitas, aman, dan 

terjangkau. 

Bus Trans Metro Dewata merupakan perluasan layanan Bus Trans Sarbagita. Dengan 

perubahan nama ini, diharapkan ada peningkatan minat masyarakat menggunakan 

transportasi umum. Dalam merealisasikan layanan transportasi publik ini, Pemerintah 

memberikan subsidi 100 persen biaya operasional kendaraan (BOK). Angkutan Massal 

Perkotaan merupakan public goods, sehingga Pemerintah menjadi penanggung risiko dalam 

penyediaannya. Program Buy the Service (Pembelian Layanan) untuk angkutan massal 

perkotaan dilakukan dengan membeli layanan angkutan massal perkotaan kepada operator 

dengan mekanisne lelang berbasis standar pelayanan minimal atau quality licensing. 

(Meilvinasvita, Safaruddin, and Yuliana 2020) Pemerintah menjadi penanggung resiko 

penyediaan layanan angkutan disebabkan tingginya Biaya Operasional Angkutan Massal. 

Pemerintah juga memberikan lisensi pelaksanaan pelayanan kepada operator yang 

memenuhi Standar Pelayanan Minimal (SPM), supaya memiliki keunggulan dibandingkan 

kendaraan pribadi. 

Trans Metro Dewata adalah sistem transportasi Bus Rapid Transit (BRT) yang beroperasi 

sejak 7 September 2020 di Bali, terutama di Denpasar, Badung, Gianyar, Tabanan. Layanan 

ini merupakan program dari Kementerian Perhubungan Republik 

Indonesia melalui Direktorat Jenderal Perhubungan Darat, dan Bali menjadi layanan yang 

ketiga setelah Palembang dan Surakarta dalam program Buy The Service (BTS) oleh 

Kementerian Perhubungan Republik Indonesia. Operator yang menjalankan operasional 

layanan Trans Metro Dewata adalah PT Satria Trans Jaya. Biaya operasional Trans Metro 

Dewata disubsidi 100% oleh Pemerintah Pusat. 

Tabel 1. Jalur Trans Metro dewata melayani 4 Koridor yang melintasi 4 Kota/Kabupaten 

di Bali 

Nomor 

Koridor 
Koridor 

Jumlah 

Halte 
Waktu Operasional 

Panjang 

Lintasan 

 

Sentral Parkir Kuta Badung – Terminal 

Pesiapan Tabanan 
59 

03:30 - 21:19 WITA 

(Keberangkatan Akhir 18:18 

WITA) 

59,3 KM 
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Nomor 

Koridor 
Koridor 

Jumlah 

Halte 
Waktu Operasional 

Panjang 

Lintasan 

 

GOR Ngurah Rai - Bandara Ngurah Rai 38 

05:00 - 21:14 WITA 

(Keberangkatan Akhir 19:19 

WITA) 

32,9 KM 

 

Terminal Ubung - Pantai Matahari Terbit 24 

04:30 - 21:02 WITA 

(Keberangkatan Akhir 19:05 

WITA) 

31,5 KM 

 

Terminal Ubung – Sentral Parkir Monkey 

Forest 
32 

04:30 - 21:05 WITA 

(Keberangkatan Akhir 17:55 

WITA) 

58,0 KM 

Pada tanggal 27 Desember 2020 adalah langkah awal peluncuran pelaksanaan moda Trans 

Sarbagita dengan membuka Koridor IV (Terminal Ubung-Monkey Forest) dari 3 koridor yang 

direncanakan. Dibukanya Koridor IV ini karena ketersediaan bus yang merupakan hibah dari 

Kementerian Perhubungan. Bus sebanyak 32 unit ini merupakan bus berkapasitas sedang yang 

dialokasikan untuk Koridor IV (Terminal Ubung-Monkey Forest) karena jalan lebih lebar. 

Trans Metro Dewata ini memiliki road map pengembangan yang cukup panjang karena kondisi 

transportasi khususnya lalu lintas yang belum terbiasa menggunakan angkutan umum. Pada 

2011-2013 adalah tahun untuk pengenalan layanan, membangun citra, dan sosialisasi lanjutan 

serta evaluasi, 2014-2019 memantapkan dan mengembangkan layanan, dan 2019 seterusnya 

transportasi publik diharapkan menjadi pilihan moda transportasi utama masyarakat Sarbagita 

(akronim dari Denpasar–Badung–Gianyar–Tabanan) adalah sebuah kawasan metropolitan di 

Provinsi Bali yang terdiri dari Kota Denpasar, Kabupaten Badung, Kabupaten Gianyar dan 

Kabupaten Tabanan. Kawasan Perkotaan ini dibentuk berdasarkan Peraturan Presiden Nomor 

45 Tahun 2011, yang selanjutnya diubah dengan Peraturan Presiden Nomor 51 Tahun 2014.  

 

2.  METODE   
kajian dalam penelitian ini adalah Terminal Ubung, Denpasar Utara. Dalam wilayah 

studi, terdapat berbagai jenis bus yang ada disana dan beberapa angkot atau angdes. Bus yang 

ada disana hanyalah yang melayani rute Angkutan Kota Dalam Provinsi (AKDP). Batas kajian 

adalah menfokuskan pada bus AKDP Trans Metro Dewata yang melayani Koridor 4 (Terminal 

Ubung-Monkey Forest). Terminal Ubung merupakan terminal penumpang tipe B yang terletak 

di Jalan Cokroaminoto, Kelurahan Ubung, Kecamatan Denpasar Utara, Kota Denpasar. 

Terminal ubung merupakan pintu masuk ke Kota Denpasar dari arah barat 

(Tabanan, Jembrana dan Pulau Jawa).  

 

https://journal.uniba.ac.id/index.php/jrts
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Gambar 1. Rute Koridor 4 (Terminal Ubung-Monkey Forest) 

Dalam meneliti kualitas pelayanan angkutan umum, salah satu metode yang dapat 

dilakukan adalah dengan survei statis. Survei statis adalah survei yang dilakukan dari luar 

kendaraan dengan mengamati, menghitung atau mencatat informasi dari setiap kendaraan 

penumpang umum yang melintas di ruas jalan pada setiap arah lalu lintas, serta di pintu masuk 

dan pintu keluar terminal (Suthanaya 2009). Pada survei ini data yang diperoleh berupa jumlah 

penumpang yang terdapat di dalam kendaraan, jam tiba , dan jam keberangkatan. Nilai headway 

kendaraan angkutan umum pada suatu rute didapat dengan mengukur jarak waktu kedatangan 

antara kendaraan angkutan umum yang satu dengan kendaraan angkutan umum berikutnya. 

Dan load factor angkutan umum di dapat dari pembagian antara jumlah penumpang dengan 

kapasitas muat penumpang pada kendaraan.  

Setelah melakukan survei statis, data akan diolah dengan metode statistika descriptive yaitu 

mencari nilai rata-rata (Teori 2002). Nilai rata-rata tersebut akan dijadikan dasar lamanya 

headway dan loadfactor pada koridor tersebut. 

Waktu penelitian pada hari jumat dan sabtu tanggal 21 sampai 22 Desember 2021 pada pukul 

08.00-18.00 WITA, tempat penelitian di Jalan Cokroaminoto, Kelurahan Ubung, Kecamatan 

Denpasar Utara, Kota Denpasar 

 

3. HASIL DAN PEMBAHASAN  

Berikut merupakan hasil dari survei yang dilakukan pada hari  

• Pertama (21 Desember 2021) 
KEDATANGAN 1 

No 

Tanda 

Nomor 

Kendaraan 

KODE 

BUS 

Waktu 

Kedatangan 

Waktu 

Keberangkatan 

Jumlah 

Penumpang 
Headway 

Lay 

Over 

Time 

Travel  

Time 

Load 

Faktor 

 
1 DK 7411 AG 5 08:18:34 08:23:11 0   0:04:37 03:34:07 0%  

2 DK 7412 AG 6 08:27:17 08:32:04 3 00:08:53 0:04:47 03:29:31 15%  

3 DK 7655 AG 7 08:33:16 08:37:26 0 00:05:22 0:04:10 03:32:02 0%  

4 DK 7426 AG 8 08:39:55 08:44:58 1 00:07:32 0:05:03 03:30:47 5%  

5 DK 7395 AG 9 08:47:39 08:51:18 1 00:06:20 0:03:39 03:31:48 5%  

6 DK 7446 AG 10 08:53:14 08:58:50 2 00:07:32 0:05:36 03:31:51 10%  

7 DK 7608 AG 11 09:00:52 09:04:57 1 00:06:07 0:04:05 03:31:46 5%  
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8 DK  7629 AG 12 09:08:10 09:12:25 0 00:07:28 0:04:15 03:32:09 0%  

9 DK 7630 AG 13 09:15:34 09:20:07 2 00:07:42 0:04:33 03:30:57 10%  

10 DK 7648 AG 14 09:22:24 09:26:06 4 00:05:59 0:03:42 03:32:26 20%  

11 DK 7610 AG 15 09:28:44 09:33:51 3 00:07:45 0:05:07 03:31:21 15%  

12 DK 7607 AG 16 09:37:13 09:41:21 0 00:07:30 0:04:08 03:30:50 0%  

13 DK 7655 AG 17 09:44:15 09:48:51 2 00:07:30 0:04:36 03:30:02 10%  

14 DK 7611 AG 18 09:51:26 09:55:16 1 00:06:25 0:03:50 03:30:48 5%  

15 DK 7595 AG 19 09:57:34 10:03:04 4 00:07:48 0:05:30 03:30:37 20%  

16 DK 7627 AG 20 10:03:55 10:08:16 0 00:05:12 0:04:21 03:31:03 0%  

17 DK 7613 AG 21 10:12:00 10:16:16 0 00:08:00 0:04:16 03:31:18 0%  

18 DK 7581 AG 22 10:18:58 10:23:28 3 00:07:12 0:04:30 03:33:27 15%  

19 DK 7703 AG 23 10:26:45 10:31:30 2 00:08:02 0:04:45 03:29:41 10%  

20 DK 7633 AG 24 10:32:42 10:37:05 0 00:05:35 0:04:23 03:30:48 0%  

21 DK 7612 AG 25 10:40:26 10:44:38 2 00:07:33 0:04:12 03:29:45 10%  

22 DK 7618 AG 26 10:46:33 10:51:03 1 00:06:25 0:04:30 03:31:34 5%  

23 DK 7590 AG 27 10:53:35 10:59:13 3 00:08:10 0:05:38 03:29:36 15%  

24 DK 7621 AG 28 11:01:04 11:06:03 0 00:06:50 0:04:59 03:29:40 0%  

25 DK 7591 AG 29 11:08:33 11:12:41 2 00:06:38 0:04:08 03:30:53 10%  

26 DK 7378 AG 1 11:28:14 11:32:20 4 00:19:39 0:04:06 03:25:20 20%  

27 DK 7388 AG 2 11:35:47 11:39:53 0 00:07:33 0:04:06 03:25:52 0%  

28 DK 7401 AG 3 11:43:19 11:47:46 1 00:07:53 0:04:27 03:23:37 5%  

29 DK 7407 AG 4 11:50:12 11:54:53 2 00:07:07 0:04:41 03:24:44 10%  

RATA-RATA 44 00:07:34 00:04:30 03:30:17 8%  

 
KEDATANGAN 2 KEDATANGAN 3 

Tand

a 

Nom

or 

Kend

araa

n 

Wakt

u 

Kedat

angan 

Waktu 

Kebera

ngkata

n 

Juml

ah 

Penu

mpan

g 

Hea

dwa

y 

Lay 

Ove

r 

Tim

e 

Tra

vel  

Tim

e 

Lo

ad 

Fa

kto

r 

Tand

a 

Nom

or 

Kend

araa

n 

Wakt

u 

Kedat

angan 

Waktu 

Kebera

ngkata

n 

Juml

ah 

Penu

mpan

g 

Hea

dwa

y 

Lay 

Ove

r 

Tim

e 

Lo

ad 

Fa

kto

r 

 

5 
11:57:

18 

12:01:4

5 
0   

00:0

4:27 

03:2

4:53 
0% 5 

15:26:

38 

15:30:5

0 
0  

00:0

4:12 
0%  

6 
12:01:

35 

12:05:5

9 
2 

00:0

4:14 

00:0

4:24 

03:2

6:59 

10

% 
6 

15:32:

58 

15:37:3

2 
2 

00:0

6:42 

00:0

4:34 

10

% 
 

7 
12:09:

28 

12:13:5

7 
0 

00:0

7:58 

00:0

4:29 

03:2

6:45 
0% 7 

15:40:

42 

15:45:3

0 
0 

00:0

7:58 

00:0

4:48 
0%  

8 
12:15:

45 

12:20:3

6 
0 

00:0

6:39 

00:0

4:51 

03:2

6:02 
0% 8 

15:46:

38 

15:50:4

2 
0 

00:0

5:12 

00:0

4:04 
0%  

9 
12:23:

06 

12:27:4

8 
0 

00:0

7:12 

00:0

4:42 

03:2

6:57 
0% 9 

15:54:

45 

15:58:4

6 
0 

00:0

8:04 

00:0

4:01 
0%  

10 
12:30:

41 

12:34:5

1 
2 

00:0

7:03 

00:0

4:10 

03:2

5:32 

10

% 
10 

16:00:

23 

16:05:4

0 
2 

00:0

6:54 

00:0

5:17 

10

% 
 

11 
12:36:

43 

12:40:0

5 
1 

00:0

5:14 

00:0

3:22 

03:2

8:32 
5% 11 

16:08:

37 

16:12:4

2 
1 

00:0

7:02 

00:0

4:05 
5%  

12 
12:44:

34 

12:49:1

1 
6 

00:0

9:06 

00:0

4:37 

03:2

5:38 

30

% 
12 

16:14:

49 

16:19:4

8 
6 

00:0

7:06 

00:0

4:59 

30

% 
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13 
12:51:

04 

12:55:5

7 
4 

00:0

6:46 

00:0

4:53 

03:2

6:03 

20

% 
13 

16:22:

00 

16:26:0

5 
4 

00:0

6:17 

00:0

4:05 

20

% 
 

14 
12:58:

32 

13:02:3

4 
3 

00:0

6:37 

00:0

4:02 

03:2

7:04 

15

% 
14 

16:29:

38 

16:34:2

6 
7 

00:0

8:21 

00:0

4:48 

35

% 
 

15 
13:05:

12 

13:10:1

2 
3 

00:0

7:38 

00:0

5:00 

03:2

5:26 

15

% 
15 

16:35:

38 

16:39:4

2 
3 

00:0

5:16 

00:0

4:04 

15

% 
 

16 
13:12:

11 

13:16:3

1 
2 

00:0

6:19 

00:0

4:20 

03:2

7:14 

10

% 
16 

16:43:

45 

16:47:0

5 
2 

00:0

7:23 

00:0

3:20 

10

% 
 

17 
13:18:

53 

13:24:3

7 
2 

00:0

8:06 

00:0

5:44 

03:2

4:46 

10

% 
17 

16:49:

23 

16:54:3

4 
2 

00:0

7:29 

00:0

5:11 

10

% 
 

18 
13:26:

04 

13:29:4

3 
3 

00:0

5:06 

00:0

3:39 

03:2

7:13 

15

% 
18 

16:56:

56 

17:02:3

8 
3 

00:0

8:04 

00:0

5:42 

15

% 
 

19 
13:33:

41 

13:38:3

3 
6 

00:0

8:50 

00:0

4:52 

03:2

5:12 

30

% 
19 

17:03:

45 

17:08:3

8 
6 

00:0

6:00 

00:0

4:53 

30

% 
 

20 
13:39:

19 

13:43:2

7 
4 

00:0

4:54 

00:0

4:08 

03:2

7:22 

20

% 
20 

17:10:

49 

17:14:5

4 
4 

00:0

6:16 

00:0

4:05 

20

% 
 

21 
13:47:

34 

13:51:3

8 
1 

00:0

8:11 

00:0

4:04 

03:2

6:46 
5% 21 

17:18:

24 

17:22:3

1 
1 

00:0

7:37 

00:0

4:07 
5%  

22 
13:56:

55 

14:01:5

1 
6 

00:1

0:13 

00:0

4:56 

03:2

3:47 

30

% 
22 

17:25:

38 

17:30:3

3 
0 

00:0

8:02 

00:0

4:55 
0%  

23 
14:01:

11 

14:05:5

6 
4 

00:0

4:05 

00:0

4:45 

03:2

6:02 

20

% 
23 

17:31:

58 

17:36:0

3 
4 

00:0

5:30 

00:0

4:05 

20

% 
 

24 
14:07:

53 

14:12:1

6 
2 

00:0

6:20 

00:0

4:23 

03:2

7:26 

10

% 
24 

17:39:

42 

17:44:3

0 
1 

00:0

8:27 

00:0

4:48 
5%  

25 
14:14:

23 

14:18:3

5 
3 

00:0

6:19 

00:0

4:12 

03:2

7:03 

15

% 
25 

17:45:

38 

17:49:4

2 
3 

00:0

5:12 

00:0

4:04 

15

% 
 

26 
14:22:

37 

14:27:0

7 
2 

00:0

8:32 

00:0

4:30 

03:2

6:38 

10

% 
26 

17:53:

45 

17:57:4

6 
2 

00:0

8:04 

00:0

4:01 

10

% 
 

27 
14:28:

49 

14:33:4

6 
2 

00:0

6:39 

00:0

4:57 

03:2

5:37 

10

% 
27 

17:59:

23 

18:04:3

8 
2 

00:0

6:52 

00:0

5:15 

10

% 
 

28 
14:35:

43 

14:40:3

8 
3 

00:0

6:52 

00:0

4:55 

03:2

6:59 

15

% 
28 

18:07:

37 

18:12:4

5 
3 

00:0

8:07 

00:0

5:08 

15

% 
 

29 
14:43:

34 

14:46:4

6 
0 

00:0

6:08 

00:0

3:12 

03:2

7:03 
0% 29 

18:13:

49 

18:17:5

9 
6 

00:0

5:14 

00:0

4:10 

30

% 
 

1 
14:57:

40 

15:03:0

1 
2 

00:1

6:15 

00:0

5:21 

03:2

5:55 

10

% 
1 

18:28:

56 

18:32:2

7 
2 

00:1

4:28 

00:0

3:31 

10

% 
 

2 
15:05:

45 

15:09:4

2 
2 

00:0

6:41 

00:0

3:57 

03:2

5:22 

10

% 
2 

18:35:

04 

18:39:5

7 
2 

00:0

7:30 

00:0

4:53 

10

% 
 

3 
15:11:

23 

15:16:4

1 
3 

00:0

6:59 

00:0

5:18 

03:2

6:04 

15

% 
3 

18:42:

45 

18:48:0

0 
3 

00:0

8:03 

00:0

5:15 

15

% 
 

4 
15:19:

37 

15:23:0

8 
1 

00:0

6:27 

00:0

3:31 

03:2

7:22 
5% 4 

18:50:

30 

18:55:2

5 
0 

00:0

7:25 

00:0

4:55 
0%  

RATA-RATA 69 
00:0

7:12 

00:0

4:28 

03:2

6:23 

12

% 
RATA -RATA 71 

00:0

7:18 

00:0

4:32 

12

% 
 

 

Pengolahan data pada tanggal 21 menggunakan aplikasi Microsoft Excel yang dimana data 

yang sudah di dapatkan dan ditulis di dalam form kemudian dimasukkan ke dalam form excel 

yang selanjutnya diolah sedemikian rupa agar mendapatkan data yang diinginkan seperti : lay 

Over time, Travel Time, dan headway, adapun data yang didapat sejumlah 29 bus dari koridor 

K4B Teman Bus dari jam 08.18.34 WITA sampai dengan pukul 18.50.30 WITA, selama waktu 

tersebut kita dapat menemukan data 3 sirkulasi bus  tersebut Pada Terminal Ubung. 
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• Hari Kedua (22 Desember 2021) 

 
KEDATANGAN 1 

No 
Tanda Nomor 

Kendaraan 

KODE 

BUS 

Waktu 

Kedatangan 

Waktu 

Keberangkatan 

Jumlah 

Penumpang 
Headway 

Lay 

Over 

Time 

Travel  

Time 

Load 

Faktor 

 
1 DK 7411 AG 5 08:18:22 08:22:54 2 0:08:19 0:04:32 3:33:41 17%  

2 DK 7412 AG 6 08:26:43 08:31:13 1 0:05:52 0:04:30 3:29:59 8%  

3 DK 7655 AG 7 08:32:33 08:37:05 0 0:06:59 0:04:32 3:31:29 0%  

4 DK 7426 AG 8 08:39:32 08:44:04 3 0:07:12 0:04:32 3:31:39 25%  

5 DK 7395 AG 9 08:46:45 08:51:16 1 0:06:51 0:04:31 3:31:07 8%  

6 DK 7446 AG 10 08:53:12 08:58:07 2 0:06:03 0:04:55 3:31:47 17%  

7 DK 7608 AG 11 09:00:09 09:04:10 1 0:07:58 0:04:01 3:31:52 8%  

8 DK  7629 AG 12 09:07:23 09:12:08 4 0:07:08 0:04:45 3:31:35 33%  

9 DK 7630 AG 13 09:14:53 09:19:16 0 0:06:29 0:04:23 3:31:31 0%  

10 DK 7648 AG 14 09:21:33 09:25:45 1 0:07:12 0:04:12 3:31:56 8%  

11 DK 7610 AG 15 09:28:27 09:32:57 4 0:08:22 0:04:30 3:31:54 33%  

12 DK 7607 AG 16 09:36:22 09:41:19 0 0:07:30 0:04:57 3:29:58 0%  

13 DK 7655 AG 17 09:43:54 09:48:49 1 0:05:44 0:04:55 3:30:02 8%  

14 DK 7611 AG 18 09:50:32 09:54:33 3 0:07:44 0:04:01 3:30:48 25%  

15 DK 7595 AG 19 09:57:32 10:02:17 1 0:05:18 0:04:45 3:30:37 8%  

16 DK 7627 AG 20 10:03:12 10:07:35 0 0:07:50 0:04:23 3:31:27 0%  

17 DK 7613 AG 21 10:11:13 10:15:25 2 0:07:46 0:04:12 3:31:18 17%  

18 DK 7581 AG 22 10:18:41 10:23:11 2 0:07:28 0:04:30 3:33:23 17%  

19 DK 7703 AG 23 10:25:54 10:30:39 2 0:06:05 0:04:45 3:29:38 17%  

20 DK 7633 AG 24 10:32:21 10:36:44 4 0:07:00 0:04:23 3:31:07 33%  

21 DK 7612 AG 25 10:39:32 10:43:44 2 0:07:17 0:04:12 3:30:37 17%  

22 DK 7618 AG 26 10:46:31 10:51:01 0 0:07:29 0:04:30 3:30:53 0%  

23 DK 7590 AG 27 10:53:33 10:58:30 5 0:06:46 0:04:57 3:29:32 42%  

24 DK 7621 AG 28 11:00:21 11:05:16 0 0:06:31 0:04:55 3:29:46 0%  

25 DK 7591 AG 29 11:07:46 11:11:47 2 0:20:31 0:04:01 3:30:56 17%  

26 DK 7378 AG 1 11:27:33 11:32:18 1 0:07:33 0:04:45 3:25:05 8%  

27 DK 7388 AG 2 11:34:56 11:39:51 1 0:07:12 0:04:55 3:25:03 8%  

28 DK 7401 AG 3 11:43:02 11:47:03 0 0:07:03 0:04:01 3:23:59 0%  

29 DK 7407 AG 4 11:49:21 11:54:06 2 0:06:52 0:04:45 3:24:37 17%  

RATA-RATA 47 0:07:31 0:04:32 3:30:15 14%  
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KEDATANGAN 2 KEDATANGAN 3 

Tand

a 

Nom

or 

Kend

araa

n 

Wakt

u 

Kedat

angan 

Waktu 

Kebera

ngkata

n 

Juml

ah 

Penu

mpan

g 

Hea

dwa

y 

Lay 

Ove

r 

Tim

e 

Tra

vel  

Ti

me 

Lo

ad 

Fa

kto

r 

Tand

a 

Nom

or 

Kend

araa

n 

Wakt

u 

Kedat

angan 

Waktu 

Kebera

ngkata

n 

Juml

ah 

Penu

mpan

g 

Hea

dwa

y 

Lay 

Ove

r 

Tim

e 

Lo

ad 

Fa

kto

r 

 

5 
11:56:

35 

12:00:5

8 
0   

00:0

4:23 

3:2

4:4

9 

0% 5 
15:25:

47 

15:29:5

9 
0   

00:0

4:12 
0%  

6 
12:01:

12 

12:05:4

2 
2 

0:04:

44 

00:0

4:30 

3:2
6:5

9 

17

% 
6 

15:32:

41 

15:37:1

1 
2 

0:07:

12 

00:0

4:30 

17

% 
 

7 
12:08:

34 

12:13:0

6 
0 

0:07:

24 

00:0

4:32 

3:2
6:4

5 
0% 7 

15:39:

51 

15:44:3

6 
0 

0:07:

25 

00:0

4:45 
0%  

8 
12:15:

43 

12:20:1

5 
0 

0:07:

09 

00:0

4:32 

3:2
6:0

2 
0% 8 

15:46:

17 

15:50:4

0 
0 

0:06:

04 

00:0

4:23 
0%  

9 
12:22:

23 

12:26:5

4 
0 

0:06:

39 

00:0

4:31 

3:2

6:5

7 

0% 9 
15:53:

51 

15:58:0

3 
0 

0:07:

23 

00:0

4:12 
0%  

10 
12:29:

54 

12:34:4

9 
2 

0:07:

55 

00:0

4:55 

3:2

5:3

2 

17

% 
10 

16:00:

21 

16:04:5

3 
2 

0:06:

50 

00:0

4:32 

17

% 
 

11 
12:36:

02 

12:40:0

3 
1 

0:05:

14 

00:0

4:01 

3:2

7:5

1 

8% 11 
16:07:

54 

16:12:2

5 
1 

0:07:

32 

00:0

4:31 
8%  

12 
12:43:

43 

12:48:2

8 
0 

0:08:

25 

00:0

4:45 

3:2

5:3

4 

0% 12 
16:14:

02 

16:18:5

7 
2 

0:06:

32 

00:0

4:55 

17

% 
 

13 
12:50:

47 

12:55:1

0 
4 

0:06:

42 

00:0

4:23 

3:2
6:3

3 

33

% 
13 

16:21:

43 

16:25:4

4 
4 

0:06:

47 

00:0

4:01 

33

% 
 

14 
12:57:

41 

13:01:5

3 
2 

0:06:

43 

00:0

4:12 

3:2
6:5

4 

17

% 
14 

16:28:

47 

16:33:3

2 
0 

0:07:

48 

00:0

4:45 
0%  

15 
13:04:

51 

13:09:2

1 
3 

0:07:

28 

00:0

4:30 

3:2

5:5

6 

25

% 
15 

16:35:

17 

16:39:4

0 
3 

0:06:

08 

00:0

4:23 

25

% 
 

16 
13:11:

17 

13:16:1

4 
2 

0:06:

53 

00:0

4:57 

3:2

6:3

7 

17

% 
16 

16:42:

51 

16:47:0

3 
2 

0:07:

23 

00:0

4:12 

17

% 
 

17 
13:18:

51 

13:23:4

6 
2 

0:07:

32 

00:0

4:55 

3:2

5:3

5 

17

% 
17 

16:49:

21 

16:53:5

1 
1 

0:06:

48 

00:0

4:30 
8%  

18 
13:25:

21 

13:29:2

2 
3 

0:05:

36 

00:0

4:01 

3:2

7:3

2 

25

% 
18 

16:56:

54 

17:01:5

1 
0 

0:08:

00 

00:0

4:57 
0%  
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19 
13:32:

54 

13:37:3

9 
6 

0:08:

17 

00:0

4:45 

3:2

5:2

3 

50

% 
19 

17:03:

02 

17:07:5

7 
2 

0:06:

06 

00:0

4:55 

17

% 
 

20 
13:39:

02 

13:43:2

5 
4 

0:05:

46 

00:0

4:23 

3:2

6:3

7 

33

% 
20 

17:10:

02 

17:14:0

3 
1 

0:06:

06 

00:0

4:01 
8%  

21 
13:46:

43 

13:50:5

5 
1 

0:07:

30 

00:0

4:12 

3:2

6:4

8 

8% 21 
17:17:

43 

17:22:1

4 
1 

0:08:

11 

00:0

4:31 
8%  

22 
13:56:

34 

14:01:0

4 
6 

0:10:

09 

00:0

4:30 

3:2

3:4

3 

50

% 
22 

17:24:

47 

17:29:4

2 
1 

0:07:

28 

00:0

4:55 
8%  

23 
14:00:

17 

14:05:0

2 
4 

0:03:

58 

00:0

4:45 

3:2
6:3

9 

33

% 
23 

17:31:

41 

17:35:4

2 
4 

0:06:

00 

00:0

4:01 

33

% 
 

24 
14:07:

51 

14:12:1

4 
1 

0:07:

12 

00:0

4:23 

3:2
6:3

7 
8% 24 

17:38:

51 

17:43:3

6 
2 

0:07:

54 

00:0

4:45 

17

% 
 

25 
14:14:

21 

14:18:3

3 
3 

0:06:

19 

00:0

4:12 

3:2

6:4

4 

25

% 
25 

17:45:

17 

17:49:4

0 
0 

0:06:

04 

00:0

4:23 
0%  

26 
14:21:

54 

14:26:2

4 
2 

0:07:

51 

00:0

4:30 

3:2

6:2

7 

17

% 
26 

17:52:

51 

17:57:0

3 
2 

0:07:

23 

00:0

4:12 

17

% 
 

27 
14:28:

02 

14:32:5

9 
2 

0:06:

35 

00:0

4:57 

3:2

6:2

2 

17

% 
27 

17:59:

21 

18:03:5

1 
1 

0:06:

48 

00:0

4:30 
8%  

28 

14:35:

02 

14:39:5

7 3 

0:06:

58 

00:0

4:55 

3:2

6:5

7 

25

% 
28 

18:06:

54 

18:11:5

1 3 

0:08:

00 

00:0

4:57 

25

% 
 

29 

14:42:

43 

14:46:4

4 0 

0:06:

47 

00:0

4:01 

3:2

6:1

8 

0% 

29 

18:13:

02 

18:17:5

7 0 

0:06:

06 

00:0

4:55 
0%  

1 

14:57:

23 

15:02:1

8 2 

0:15:

34 

00:0

4:55 

3:2
5:4

4 

17

% 
1 

18:28:

02 

18:32:2

5 2 

0:14:

28 

00:0

4:23 

17

% 
 

2 

15:04:

54 

15:08:5

5 2 

0:06:

37 

00:0

4:01 

3:2
6:0

7 

17

% 
2 

18:35:

02 

18:39:1

4 2 

0:06:

49 

00:0

4:12 

17

% 
 

3 

15:11:

02 

15:15:4

7 3 

0:06:

52 

00:0

4:45 

3:2

6:5

6 

25

% 
3 

18:42:

43 

18:47:1

3 3 

0:07:

59 

00:0

4:30 

25

% 
 

4 

15:18:

43 

15:23:0

6 0 

0:07:

19 

00:0

4:23 

3:2

6:4

1 

0% 

4 

18:49:

47 

18:54:4

4 1 

0:07:

31 

00:0

4:57 
8%  

RATA-RATA 60 

0:07

:13 

0:04

:31 

3:2

6:2

0 

17

% RATA-RATA 42 

0:07

:19 

0:04

:31 

12

% 

 

 

• Data Sekunder Terminal 

Adapun data time table yang didapat dari Dinas Perhubungan adalah sebagai berikut: 

Terminal Ubung - 

Sentral Parkir 

Monkey Forest 

KODE BUS 
Berangkat 

Trip 1 

Tiba 

Trip 1 

Berangkat 

Trip 2 

Tiba 

Trip 2 

Berangkat 

Trip 3 

Tiba 

Trip 3 

Berangkat 

Trip 4 

Tiba 

Trip 4 

TB.IV-01 04:30 07:55 08:01 11:26 11:32 14:57 15:03 18:28 

TB.IV-02 04:37 08:02 08:08 11:33 11:39 15:04 15:10 18:35 
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TB.IV-03 04:44 08:09 08:15 11:40 11:46 15:11 15:17 18:42 

TB.IV-04 04:51 08:16 08:22 11:47 11:53 15:18 15:24 18:49 

TB.IV-05 04:58 08:23 08:29 11:54 12:00 15:25 15:31 18:56 

TB.IV-06 05:05 08:30 08:36 12:01 12:07 15:32 15:38 19:03 

TB.IV-07 05:12 08:37 08:43 12:08 12:14 15:39 15:45 19:10 

 

 

Head Way : 7 mnt 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

TB.IV-08 05:19 08:44 08:50 12:15 12:21 15:46 15:52 19:17 

TB.IV-09 05:26 08:51 08:57 12:22 12:28 15:53 15:59 19:24 

TB.IV-10 05:33 08:58 09:04 12:29 12:35 16:00 16:06 19:31 

TB.IV-11 05:40 09:05 09:11 12:36 12:42 16:07 16:13 19:38 

TB.IV-12 05:47 09:12 09:18 12:43 12:49 16:14 16:20 19:45 

TB.IV-13 05:54 09:19 09:25 12:50 12:56 16:21 16:27 19:52 

TB.IV-14 06:01 09:26 09:32 12:57 13:03 16:28 16:34 19:59 

TB.IV-15 06:08 09:33 09:39 13:04 13:10 16:35 16:41 20:06 

TB.IV-16 06:15 09:40 09:46 13:11 13:17 16:42 16:48 20:13 

TB.IV-17 06:22 09:47 09:53 13:18 13:24 16:49 16:55 20:20 

TB.IV-18 06:29 09:54 10:00 13:25 13:31 16:56 17:02 20:27 

TB.IV-19 06:36 10:01 10:07 13:32 13:38 17:03 17:09 20:34 

TB.IV-20 06:43 10:08 10:14 13:39 13:45 17:10 17:16 20:41 

TB.IV-21 06:50 10:15 10:21 13:46 13:52 17:17 17:23 20:48 

TB.IV-22 06:57 10:22 10:28 13:53 13:59 17:24 17:30 20:55 

TB.IV-23 07:04 10:29 10:35 14:00 14:06 17:31 17:37 21:02 

TB.IV-24 07:11 10:36 10:42 14:07 14:13 17:38 17:44 21:09 

TB.IV-25 07:18 10:43 10:49 14:14 14:20 17:45 17:51 21:16 

TB.IV-26 07:25 10:50 10:56 14:21 14:27 17:52 17:58 21:23 

TB.IV-27 07:32 10:57 11:03 14:28 14:34 17:59 18:05 21:30 

TB.IV-28 07:39 11:04 11:10 14:35 14:41 18:06 18:12 21:37 

TB.IV-29 07:46 11:11 11:17 14:42 14:48 18:13 18:19 21:44 

 

Rata-rata Headway dan load factor 

• Hari Pertama ( 21 Desember 2021) 

   

Berdasarkan diagram di atas, rata-rata headway yang didapat saat melakukan survei statis 

pada koridor 4 (Ubung-Monkey Forest) di Terminal Ubung, Denpasar Utara pada tanggal 
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21 Desember 2021 adalah selama 7 menit 21 detik. Jika dibandingkan dengan time table, 

headway tersebut  tidak jauh berbeda dari headway pada time table, dimana pada time table 

headway dari Trans Metro Dewata adalah kurang lebih 7 menit. Dan untuk rata-rata 

gabungan dari load factor adalah 11% 

 

 

 

 

 

• Hari Kedua ( 22 Desember 2021) 
 

   

Tidak jauh berbeda dari tabel sebelumnya, dari tabel excel di atas kita juga dapat melihat 

rata-rata headway yang didapat saat melakukan survei statis pada koridor 4 (Ubung-Monkey 

forest) di Terminal Ubung, Denpasar Utara pada tanggal 22 Desember 2021 adalah selama 7 

menit 21 detik. Jika dibandingkan dengan time table, headway tersebut  tidak jauh berbeda dari 

headway pada time table, dimana pada time table headway dari Trans Metro Dewata adalah 

kurang lebih 7 menit. Dan untuk rata-rata gabungan dari load factor adalah 14% 

Untuk mengetahui apakah angkutan umum itu sudah berjalan dengan baik atau belum dapat 

dievaluasi dengan memakai indikator kendaraan angkutan umum berdasarkan standar yang 

telah ditetapkan pemerintah. Standar yang digunakan di Indonesia dapat menggunakan Standar 

Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat Nomor SK : SK.687/AJ.206/DRJD/2002 

seperti pada Tabel dibawah 

Tabel 2.  Standar Kinerja Angkutan Umum 

No  Parameter  Standar  

1 Waktu antara (headway)  

H ideal   

H puncak  

5-10 menit  

2-5 menit  

2 Waktu menunggu   

rata – rata  

Maksimum  

   

5-10 menit  

10-20 menit  

3  Faktor muatan ( load factor)  70%  

4 Waktu Perjalanan Rata-rata  1-1,5 jam   
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 Maksimum  2-3 jam   

5  Jumlah armada  -  

6  Rute  -  

Sumber : Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat  Nomor SK : 

SK.687/AJ.206/DRJD/2002 

 

 

 

Headway 

Headway yaitu perbedaan waktu antara angkutan yang satu dengan angkutan yang lain 

pada rute yang sama (Ansori 2015). Menurut Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (2002), 

bahwa indikator kualitas pelayanan yang berkaitan dengan waktu tunggu penumpang 

(passenger waiting time) rata-rata sebesar 5- 10 menit, dan waktu penumpang maksimum 

sebesar 10-20 menit. Hal ini berarti headway dari koridor 4 tidak melanggar aturan atau kinerja 

operasional dari bus pada koridor ini masih berada pada batas kewajaran. 

Nilai headway dapat dinyatakan dalam persamaan sebagai berikut :  

 

Keterangan :  

H = Headway  

T1 = waktu kendaraan pertama  

T2 =waktu kendaraan kedua 

 

Load factor   

Menurut Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (2002) merupakan perbandingan antara 

kapasitas terjual dan kapasitas tersedia untuk satu perjalanan yang biasa dinyatakan dalam 

persen (%).  Standar yang ditetapkan oleh Direktorat Perhubungan, untuk nilai load factor 70 

%. Untuk menghitung load factor digunakan rumus sebagai  

berikut :  

     

 

Keterangan :  

   f  = faktor muatan penumpang  

   M  = penumpang per-km yang ditempuh  

   S  = kapasitas tempat duduk yang tersedia  
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Kualitas Pelayanan Angkutan Umum Trans Metro Dewata Koridor IV (Ubung-Monkey 

Forest)   

 Angkutan umum bus Trans Metro Dewata Koridor 4 (Ubung-Monkey Forest) 

memiliki kapasistas kursi sebanyak 24 orang. Dalam sehari terdapat 29 armada yang beroperasi. 

Setiap armada bus dapat tiga kali Pulang-Pergi dari Ubung-Monkey Forest dalam satu hari. 

Sehingga apabila dihitung cukup banyak masyarakat dalam sehari yang menggunakan 

transportasi ini. Pada koridor 4 (Ubung-Monkey Forest) cukup banyak jumlah pengguna yang 

menggunakan angkutan ini. Hal ini dikarenakan jalur yang dilewati oleh bus Trans Metro 

Dewata Koridor IV (Ubung-Monkey Forest) ini melalui beberapa sekolah dan tempat 

pembelanjaan. Fasilitas yang tersedia dalam pelayanan angkutan umum Trans Metro Dewata 

(ketampakan fisik) merupakan hal penting untuk diperhatikan agar bisa menarik hati 

masyarakat sebagai pengguna layanan. Bus Trans Metro Dewata juga telah semaksimal 

mungkin memberikan pelayanan yang berkualitas kepada penumpang, baik penumpang 

prioritas maupun tidak. Bus Trans Metro Dewata ini juga mendukung fasilitas khusus bagi para 

penumpang yang berkebutuhan khusus, namun tempat halte yang tersedia kurang terawat. 

Selain itu penampilan petugas menjadi salah satu faktor penunjang pelayanan yang baik. 

Penampilan dari para petugas juga dapat dijadikan sebagai penilaian terhadap kesiapan dalam 

memberikan pelayanan kepada pengguna publik. Selain itu terdapat beberapa halte yang telah 

menggunakan seperti beban tangga untuk kaum difabel yang berbentuk miring, namun 

dikarenakan keterbatasan anggaran, tidak disemua tempat atau tidak disemua halte yang telah 

mendukung fasilitas khusus bagi kaum difabel tersebut. Kemampuan (kehandalan) petugas 

dalam memberikan layanan dengan penyampaian informasi yang akurat dapat mendorong 

kepercayaan petugas serta tanggung jawab dari petugas dalam memberikan informasi yang 

dibutuhkan oleh penumpang bus Trans Sarbagita Koridor IV (Ubung-Monkey Forest). Namun 

demikian, masih ada kemampuan para petugas dalam memberikan informasi belum berjalan 

dengan baik . Seperti papan informasi (running text) sering mati (off), sehingga petugas 

memberikan informasi setiap halte (koridor) kepada layanan belum efektif dirasakan, penyejuk 

ruangan sering mati dan tidak ada pewangi ruangan.  
 

4. Kesimpulan Dan Saran 

 Berdasarkan penelitian melalui survei Berdasarkan PM No 98 Tahun 2013 dijelaskan 

bahwa waktu antara atau headway pada saat jam puncak paling lama adalah 15 (lima belas) 

menit, sementara pada saat non puncak paling lama adalah 30 (tiga puluh) menit. Hal ini berarti 

headway dari koridor 3 tidak melanggar aturan atau kinerja operasional dari bus pada koridor 

ini masih berada pada batas kewajaran. Statis yang telah dilakukan, terdapat perbedaan rentang 

headway antara yang didapatkan dari lapangan dengan yang sudah direncanakan (dari time 

table). Namun perbedaan rentang tersebut tidak terlalu jauh, sekitar 2-3 menit, meskipun 

demikian tetap menyebabkan perbedaan pada waktu kedatangan dan keberangkatan. Apabila 

ditinjau dari aspek legalitas, headway pada koridor 3 ini tidak melanggar aturan dan masih 

berada pada batas kewajaran. Sehingga dapat disimpulkan kualitas pelayanan angkutan umum 

dari segi headway masih bagus. Mengacu pada kuesioner yang telah digunakan dalam 

penelitian, masih ada tanggapan informan yang menunjukkan sikap kurang baik atau 

ketidakpuasan terhadap kehandalan dari pegawai Bus Trans Sarbagita yang disebabkan sarana 

dan prasarana tidak optimal, hal ini dilihat dari:  
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a. Aspek ketampakan fisik berupa halte bus yang tidak terawat, banyak sampah, papan 

informasi sering mati (offline), tidak ada khusus difabel dan aksi vandalism. 

b. Aspek kemampuan petugas pemberi layanan informasi belum berjalan efektif dikarenakan 

adanya pengurangan jumlah armada bus.  

c. Aspek daya tanggap petugas untuk menyelesaikan keluhan sangat lama, sikap responsif 

masih rendah, kesigapan belum maksimal.  

d. Aspek jaminan ditunjukkan oleh jam operasional bus Trans Sarbagita tidak sesuai dengan 

jadwal, sering mengalami keterlambatan di koridor I, armada bus terbatas, dan petugas tidak 

dapat memberikan jaminan tepat waktu dalam pelayanan 
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Abstrak 
Indonesia adalah negeri kepulauan terbanyak di dunia yang terdiri dari 17. 504 pulau. Dari 

jumlah tersebut, 2.342 pulau di antaranya berpenghuni. Sementara, data Kementerian Kelautan dan 

Perikanan (2013) menyebut sebanyak 6.000 pulau berpenghuni. Berdasarkan Keputusan Presiden No 

26 Tahun 2011, hampir semua pulau kecil di Indonesia merupakan non-cekungan air tanah (non-CAT). 

Ini berarti, pulau- pulau kecil di Indonesia tidak mempunyai aliran air dasar tanah. Dengan karakteristik 

demikian, pemerintah Indonesia justru belum memiliki konsep pengelolaan SDA pada pulau-pulau kecil 

non-CAT. Adapun penelitian ini bertujuan untuk mengetahui konsep pengelolaan air di Pulau Kisar, 

termasuk langkah-langkah yang harus dilakukan untuk memenuhi kebutuhan air secara berkelanjutan 

sesuai dengan tata ruang pulau. Metode perumusan strategi pengelolaan sumber daya air Pulau Kisar 

dilakukan dengan analisis informasi primer serta informasi sekunder yang diperoleh dari survei di 

daerah penelitian. Hasil dari penelitian ini adalah Ketersediaan air di pulau Kisar lebih dominan 

berdasarkan daerah tangkapan air untuk air permukaan yang luasnya lebih kecil dari luas pulau, Perlu 

dibedakan perhitungan ketersediaan air di wilayah CAT serta Non- CAT, Penataan ruang dan 

pengelolaan sumber daya air perlu dilakukan, Perlu konsep pengelolaan SDA pulau Kisar Non-CAT 

yang spesifik yang berbeda dengan pengelolaan sumber daya air di ruang darat.  

 

Kata kunci: non CAT, Pulau Kisar, SDA 
 

Abstract 

Indonesia is the largest archipelagic country in the world, consisting of 17,504 islands. Of these, 

2,342 islands are inhabited. Meanwhile, data from the Ministry of Maritime Affairs and Fisheries (2013) 

mentions that as many as 6,000 islands are inhabited. Based on Presidential Decree No. 26 of 2011, 

almost all small islands in Indonesia are non-groundwater basins (non-CAT). This means that small 

islands in Indonesia do not have groundwater flow. With these characteristics, the Indonesian 

government does not yet have the concept of managing water natural resources on non-CAT small 

islands. This study aims to determine the concept of water management on Kisar Island, including the 

steps that must be taken to meet water needs in a sustainable manner in accordance with the island's 

spatial layout. The method for formulating the management strategy for Kisar Island's water resources 

was carried out by analyzing primary and secondary information obtained from surveys in the study 

area. The results of this study show that water availability on Kisar Island is more dominant based on 

the water catchment area for surface water, which is smaller than the area of the island. It is necessary 

to differentiate the calculation of water availability in CAT and non-CAT areas. Spatial planning and 

management of water resources need to be carried out. A specific Kisar non-CAT island natural 

resources management concept is needed, which is different from the management of water resources 

in the land space. 

 

Keyword: non CAT, Kisar Island, water natural resources 
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1. PENDAHULUAN 

Indonesia merupakan negara kepulauan terbesar di dunia yang terdiri dari 17.504 pulau. 

Dari jumlah tersebut, 2.342 pulau di antaranya berpenghuni. Sementara, data Kementerian 

Kelautan dan Perikanan (2013) menyebut sebanyak 6.000 pulau berpenghuni (Kementerian 

Kelautan Perikanan, 2013). Adapun definisi pulau kecil tersebut sesuai dengan Undang-

Undang No 7 Tahun 2004 (UU RI No. 7 Tahun 2004, 2004) dan UU No 27 Tahun 2007(UU 

No. 27 Tahun 2007, 2007). Departemen Kelautan dan Perikanan (2001) menambahkan defisini 

pulau kecil dengan jumlah penduduk kurang atau sama dengan 20.000 orang dengan 

pemanfaatannya berbasis konservasi (Departemen Kelautan dan Perikanan, 2001). Pulau kecil 

juga memiliki banyak daerah aliran sungai (DAS) dengan daya tampung terbatas. Akibat daerah 

tangkapan air terbatas, aliran permukaan dan sedimen akan langsung mengalir ke laut 

(Keputursan Presiden RI No.26, 2011). 

Berdasarkan Keputusan Presiden No 26 Tahun 2011, hampir semua pulau kecil di 

Indonesia merupakan non-cekungan air tanah (non-CAT). Ini berarti, pulau-pulau kecil di 

Indonesia tidak memiliki aliran air bawah tanah.(Keputursan Presiden RI No.26, 2011). Pada 

kajian ini, tim peneliti melakukan riset pengelolaan SDA di salah satu pulau kecil non-CAT, 

yaitu Pulau Kisar, Kecamatan PP Terselatan, Kabupaten Maluku Barat Daya, Maluku. Pulau 

ini merupakan ibu kota Kabupaten Maluku Barat Daya dengan luas 81 km2.  

Adapun penelitian ini bertujuan untuk mengetahui konsep pengelolaan air di Pulau 

Kisar, termasuk langkah-langkah yang harus dilakukan untuk memenuhi kebutuhan air secara 

berkelanjutan sesuai dnegan tata ruang pulau. Dengan penelitian ini, diharapkan pemerintah 

dapat menentukan atau membuat kebijakan tepat terkait pemenuhan SDA di pulau-pulau kecil 

non-CAT. 

 

2. METODE 

Metode perumusan strategi pengelolaan sumber daya air Pulau Kisar dilakukan dengan 

analisis informasi primer serta informasi sekunder yang diperoleh dari survei di daerah 

penelitian dilakukan dengan berbagai metode sebagai berikut: 

1. Evaluasi Kondisi Eksisting SDA pada Pulau Kisar. Evaluasi dilakukan dengan pendekatan 

keseimbangan air (neraca air) pulau dengan Metode Mock yang dimodifikasi. 

2. Mengkaji Ketersediaan dan Kebutuhan Saat Ini dan Prediksi ke Depan  

(5 tahun, 10 tahun, 20 tahun).  

3. Membuat Kajian Spasial (tata ruang) yang Terkait dengan Pengelolaan SDA di Pulau Kisar. 

Analisis spasial (tata ruang) dilakukan dengan melihat RTRW pulau, kemudian dilakukan 

overlay pada peta fungsi kawasan menurut ketersediaan air dengan analisis kebutuhan air  

dan dilakukan perhitungan dan pertimbangan nilai untuk mengetahui luas kawasan 

tampungan air yang diperlukan. 

4. Mengembangkan Strategi Pengelolaan SDA Pada Pulau Kisar (Sebagai Studi Kasus) dengan 

pembahasan atas hasil kajian dan analisis.  

 

3. HASIL DAN PEMBAHASAN 

3.1 Kajian Kondisi Eksisting 

3.1.1 Luas DAS dan Luas Pulau 

Karena kondisi geografi dan topografi, maka luas pulau tidak terbagi habis dalam DAS. 

Hal ini juga disebabkan oleh bagian pinggir yang langsung berhadapan dengan badan air (laut). 

Geografi dan topografi dan kontur 5 m Pulau Kisar ini ditunjukkan dalam Gambar 1. Bentuk 3 

dimensi pulau dan fenomena hujan ditunjukkan dalam Gambar 2. 
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a. Pulau Kisar 

 

b. Detail I Gambar a 

Gambar 1. Topografi dan kontur 5 m Pulau Kisar 

 

 

 

Gambar 2. Bentuk 3 dimensi Pulau Kisar dan fenomena hujan 

  
 Di Daerah A dalam Gambar 2., hampir semua air hujan yang jatuh di muka bumi akan 

langsung terbuang ke laut, namun di Lokasi B dapat tertahan. Berdasarkan Kep Pres No. 12 

Tahun 2012, seluruh pulau dibagi habis menjadi 5 DAS yaitu:  

1. 040 DAS Lebelau 

2. 041 DAS Purpura 

3. 042 DAS Papula 

4. 043 DAS Oirata Barat 

5. 044 DAS Yawuru 

Pembagian DAS di Pulau Kisar ini ditunjukkan dalam Gambar 3. 

 

 
Gambar 3. Pulau Kisar dibagi habis menjadi 5 DAS berdasar KepPres No. 12 Tahun 2012 

 

 

I 

      
      

Hujan 

 

A 

B 
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 Berdasarkan peta Digital Elevation Model (DEM) dan kajian spasial hidrologi DAS, 

maka pembagian DAS Pulau Kisar, dibagi habis menjadi beberapa DAS seperti Gambar 4. 

dibawah ini: 

 
a. Pembagian DAS Pulau Kisar 

 

b. Peta DAS dan Kontur

 

 

 

 

 

 

 

 

c. Detail A Gambar a. 

Gambar 4. Peta Pembagian DAS di Pulau Kisar berdasarkan kajian DEM 

 Dari Gambar 1. sampai Gambar 4. maka dapat disimpulkan bahwa luas pulau tidak 

dapat dibagi habis menjadi DAS-DAS. Oleh karena itu peraturan tentang pembagian DAS 

(KepPres No. 12 Tahun 2012) harus dikaji dan direvisi. 

 

3.1.2 Kajian Kondisi Eksisting 

Pulau Kisar merupakan salah satu pulau di Kecamatan Pulau-Pulau Terselatan, 

Kabupaten Maluku Barat Daya, Propinsi Maluku dan memiliki 9 desa induk. 

 

Gambar 5. RTRW Pulau Kisar (Bappeda Kab Maluku Barat Daya, 2011) 

Pulau Kisar memiliki luas pulau sebesar 81 km2, menurut RTRW Pulau Kisar, Pulau 

Kisar dibagi menjadi daerah lindung sebesar 78 % dan daerah budi daya sebesar 22 %. Berikut 

A 

Batas DAS Air permukaan 
terbuang langsung 

ke laut 

Air permukaan 
terbuang langsung 

ke laut 

Daerah yang bisa 

menampung air → DAS 
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luas pola ruang yang dibagi menjadi daerah lindung dan daerah budi daya menurut RTRW yang 

ada. 

Tabel 1. Rencana pola ruang menurut RTRW Pulau Kisar  

(Bappeda Kab Maluku Barat Daya, 2011) 

Rencana pola ruang Luas (KM2) 

Budi daya Hutan 17,52 

Padang Pengembalaan Hutan 63,47 

Total 81,00 

 

Tabel 2. Prosentase pola ruang menurut RTRW Pulau Kisar  

(Bappeda Kab Maluku Barat Daya, 2011) 

Fungsi kawasan Luas (KM2) Persentase (%) 

Daerah Lindung 63,47 78,37 

Daerah Budi daya 17,52 21,63 

Total 81,00 100,00 

  

 

 

    Daerah Lindung   

 

  Daerah Budi Daya 

 

78 % 

 

22 % 
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3.1.3 Neraca Air Pulau Kisar  

Potensi air di Pulau Kisar cenderung konstan sepanjang keadaan alamnya 

masih konstan serta dilindungi. Sebaliknya kebutuhan airnya hadapi kenaikan 

bersamaan dengan perkembangan penduduk, perkotaan, industri, pertanian dan 

peternakan lihat Tabel 3. 

Tabel 3. Neraca air Pulau Kisar 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 6. Neraca air Pulau Kisar 
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3.1.4 Kajian Spasial (Tata Ruang) 

Ada daerah yang mana air tidak dapat dimanfaatkan, bahkan terbuang. Dari luas Pulau 

Kisar 81 km2 hanya 45,77 km2 yang dapat dimanfaatkan sebagai luas daerah yang dapat 

menjadi tempat ketersediaan air. 

 
Gambar 7. DAS non-CAT Pulau Kisar 

(Sumber: Hasil Analisis) 

 Tidak seluruh luas Pulau Kisar dapat digunakan sebagai ketersediaan air, hal ini 

disebabkan karena topografi Pulau Kisar. Adanya sederetan bukit-bukit yang mengelilingi 

Pulau Kisar menyebabkan air terbuang ke laut, sehingga tidak dapat dimanfaatkan sebagai 

ketersediaan air. 

 
Gambar 8. Fungsi kawasan menurut ketersediaan air Pulau Kisar 

(Sumber: Hasil Analisis) 

Berdasarkan Peta fungsi kawasan menurut ketersediaan air Pulau Kisar didapat prosentase 

kawasan lindung sebesar 57 % dan kawasan budi daya sebesar 43 %. 

 

      Kawasan Lindung 

                             

Kawasan Budi daya 

 

 
Gambar 9.  3 dimensi DAS daerah non-CAT Pulau Kisar 

(Sumber: Hasil Analisis) 

 
Tinggi ketersediaan rata-rata per tahun   = 450 mm = 0,45m 

Luas DAS Pulau Kisar     = 45,77 km2 = 45.770.000 m2 

 

57 % 

 

43 % 
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Volume Ketersediaan Air Pulau Kisar   = 0,45 x 45.770.000 

                   =18.308.000 m3 

Kebutuhan Air Pulau Kisar (Tahun 2031)                         = 0,022  m3/detik 

Volume Kebutuhan Air di Pulau Kisar   = 0,022 x 365 x 24 x 3600 

                                                  = 693.792 m3 

Luasan Kebutuhan Air Pulau Kisar                                = 693.792  m3 / 0,45 m 

                                                  = 1.541.760 m2   

Dari hasil perhitungan ketersediaan air Pulau Kisar, diperoleh tinggi ketersediaan air 

rata-rata per tahun sebesar 450 mm atau 0,45 meter. Luas DAS Non CAT Pulau Kisar sebesar 

45.770.000 m2, sehingga didapat volume ketersediaan air di Pulau Kisar sebesar 18.308.000 

m3. Sedangkan kebutuhan air di Pulau Kisar pada Tahun 2031 sebesar 0,022 m3/detik, sehingga 

volume kebutuhan air sebesar 693.792 m3 dengan luasan kebutuhan air Pulau Kisar sebesar 

1.541.760 m2. Dari hasil tersebut dapat diperoleh luas Daerah Lindung sebesar 3 % dan Daerah 

Budi Daya sebesar 97 %. 

Daerah Lindung 

 

        Daerah Budi daya 

 

 

3.2 Analisis Pengelolaan Sumber Daya Air Pada Pulau Kisar 

3.2.1 Geologi Daerah Non CAT 

Pulau Kisar : bagian tengah berupa tanah produk formasi batuan metamorf.  Bagian 

pinggir mengelilingi bagian tengah tanahnya berupa tanah produk batuan gamping koral dengan 

umur muda. Batuan metamorf di bagian tengah Pulau Kisar merupakan batuan yang kedap air 

dan bersifat metamorf kontak karena terbentuk akibat aktivitas vulkanik pada periode awal 

tersier (Taylor, 2005; Katili, 1974).   

 

3.2.2 Transformasi Pengelolaan Sumber Daya Air Ke Tata Ruang 

Transformasi sumber daya air dilakukan dengan overlay dari RTRW Pulau Kisar 

dengan ketersediaan air Pulau Kisar menurut topografi dan Neraca air. Hasilnya adalah sebagai 

berikut: 

RTRW P.Kisar        Ketersediaan air P.Kisar 

         

 

 

 

 

 

Dari hasil overlay tersebut atas didapatkan gambaran sebagai berikut. Luas kawasan 

Lindung dari RTRW sudah memenuhi Kawasan Lindung dari ketersediaan air Pulau Kisar, jadi 

tidak memerlukan wadah tampungan air. Hal ini disebabkan jumlah penduduk yang menempati 

Pulau Kisar tidak terlalu banyak. 

 

3 % 

 

97 % 

 

 

KL: 78 % 

 

 

KB: 22 % 

KL: 3 % 

 

 

 

KB: 97 % 
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3.2.3 Hasil Spasial 

Tidak semua luas DAS Non-CAT pada Pulau Kisar dapat digunakan untuk volume 

ketersediaan air. Ada titik-titik di DAS Non-CAT yang dapat dikembangkan sebagai wadah air 

sesuai dengan topografi. Titik-titik tersebut dapat digunakan sebagai tampungan air seperti 

waduk, embung dan sebagainya. 

 
Gambar 10. Alternatif Yang Dapat Dimanfaatkan Sebagai Wadah Air 

Berdasarkan topografi Pulau Kisar terdapat 6 alternatif yang dapat dijadikan wadah air. 

Dengan acuan menggunakan topografi, kawasan lindung di Pulau Kisar yang didapat 

prosentase sebesar 3 % dan kawasan budi dayanya 97 %. Tapi dilihat dari RTRW, rencana pola 

ruang di DAS Non-CAT Pulau Kisar adalah kawasan lindung mempunyai luas 63,47 km2 atau 

78 % dan kawasan budi daya seluas 17,52 km2 atau 22 %.  

 

4. KESIMPULAN  

Beberapa kesimpulan dapat diuraikan berikut ini: 

1. Ketersediaan air di pulau Kisar lebih dominan berdasarkan daerah tangkapan air untuk air 

permukaan yang luasnya lebih kecil dari luas pulau. Perbedaan besarannya berkisar antara 

19% sampai 43 %. Sedangkan karena kondisi geologi Non-CAT dimana batuan (rock) 

bersifat kedap air, maka kontribusi air tanah hanya pada soil water saja namun tak ada 

groundwater karena tidak ada akuifer yang berperan sebagai wadah air. Penetapan kawasan 

hutan (atau ruang terbuka hijau) sebesar 30 % tidak bisa langsung diberlakukan di pulau-

pulau kecil Non-CAT. 

2. Harus dibedakan perhitungan ketersediaan air di wilayah CAT serta Non- CAT. Luas DAS 

yang sama ketersediaan air wilayah CAT lebih besar dibanding ketersediaan air di wilayah 

Non- CAT dengan alterasi perbandingan dari 3 sampai 22 liter/detik atau antara 15% sampai 

41% untuk DAS seluas 16 km2. Dari kajian dan analisis Metode Mock ada dua modifikasi 

diusulkan yaitu: Modifikasi Mock 1 untuk daerah Non-CAT termasuk didalamnya adalah 

pulau-pulau kecil Non-CAT serta Modifikasi Mock 2 untuk Daerah CAT. 

3. Penataan ruang juga harus melihat kondisi pulau Kisar. Penyerasian penataan ruang dan 

pengelolaan sumber daya air perlu dilakukan. Salah satunya dengan transformasi 

pengelolaan sumber daya air ke tata ruang dari neraca air (ketersediaan dan kebutuhan) yang 

berdimensi m3/det menjadi berdimensi luas menjadi kawasan lindung dan kawasan 

budidaya. 

4. Perlu konsep pengelolaan SDA pulau Kisar Non-CAT yang spesifik yang berbeda dengan 

pengelolaan sumber daya air di ruang darat. Hal-hal substansi untuk pengelolaan tersebut 

meliputi penentuan kriteria berdasar kondisi lahan terbatas, luas DAS yang berbeda dengan 

luas pulau, tidak terdapat groundwater serta penyerasian dengan penataan ruang. 

  Beberapa rekomendasi dapat diuraikan berikut ini: 

1. Kajian konsep pengelolaan sumber daya air perlu diekspansi ke aspek-aspek yang lain 

diantaranya dengan wilayah pesisir di pulau kecil, kehutanan, dan pertambangan. 

2. Perlu legal aspek tentang daerah Non-CAT karena mempunyai karakteristik khusus 

dibandingkan dengan daerah CAT. 
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3. Untuk Modifikasi Mock perlu didetailkan dalam penelitian yang khusus membahas dan 

menganalisis proses aliran tanah baik sebagai soil water maupun sebagai groundwater. 

4. Kajian pengelolaan perlu ditambahkan dengan faktor bencana yang terkait dengan air 

dimana dalam peraturan perundangan disebut sebagai aspek pengendalian daya rusak air. 
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Abstrak 

Area genangan waduk pidekso sebagian besar menggenangi lahan warga. Terdapat beberapa 

lokasi warga yang terisolir akibat pembangunan bendungan pidekso. Dengan adanya genangan tersebut 

maka di buatlah jalan lingkar waduk, yang berfungsi selain jalan inspeksi bendungan juga sebagai akses 

warga di sekitar area genangan waduk. Pada studi kasus ini terdapat beberapa titik jalan yang memilki 

lereng timbunan yang curam. Material timbunan direncanakan menggunakan material hasil galian. 

Setelah dilakukan analisis perhitungan di dapatkan hasil faktor keamanan terkecil sebesar 0,874 < 1,2 

pada kondisi muka air banjir, maka dinyatakan tidak aman sedangkan untuk faktor kemanan terbesar di 

dapa 0,928 < 1,2 pada kondisi muka air rendah dan dinyatakan tidak aman atau kurang memenuhi 

persyaratan SNI. Sehingga dilakukan dengan perkuatan bronjong pada lereng tersebut, setelah dilakukan 

analisis ulang di dapat FS terkecil pada kondisi muka air rendah sebesar 1,256 > 1,2 dinyatakan lereng 

tersebut aman. Sedangkan untuk nilai FS terbesar di dapat 1,773 > 1,2 dinyatakan aman. Dari hasil 

perhitungan fluktuasi muka air waduk berpengaruh pada kstabilan lereng timbunan jalan. Bila tidak 

diberikan perkuatan maka dikhawatirkan timbunan larut saat fluktuasi muka air waduk terjadi.  

 

Kata kunci: faktor keamanan lereng, fluktuasi muka air waduk, muka air waduk, stabilitas lereng 

 

Abstract 

Most of the Pidekso reservoir inundation area inundated residents' land. There are several 

residents' locations that were isolated due to the construction of the Pidekso Dam. With this inundation, a 

reservoir ring road was made, which functions in addition to the dam inspection road and provides 

access for residents around the reservoir inundation area. In this case study, there are several road 

points that have steep embankment slopes. The embankment material is planned using excavated 

material. After the calculation analysis was carried out, the results of the smallest safety factor were 

0.874 <1.2 in flood water conditions, and it was declared unsafe, while for the largest safety factor, it 

was 0.928 <1.2 in low water level conditions, and it was declared unsafe or inadequate SNI 

requirements. So that it could be done by strengthening the gabions on the slope, after re-analysis, it was 

found that the smallest FS was obtained at a low water level of 1.256 > 1.2, and it was stated that the 

slope was safe. Meanwhile, the largest FS value is 1.773 > 1.2, which is declared safe. From the 

calculation results, reservoir water level fluctuations affect the stability of the road embankment slopes. If 

reinforcement is not given, it is feared that the pile will dissolve when fluctuations in the reservoir water 

level occur. 

 

Keyword: slope safety factor, reservoir water level fluctuation, reservoir water level, slope stability 

 

1. PENDAHULUAN  

Dewasa ini pemerintah sedang gencar dalam melakukan pembangunan infrastruktur, baik 

pembangunan jalan, pembangunan waduk, irigasi, kawasan industri dan banyak yang lainnya. 

Pembangunan tersebut bermaksud untuk peningkatan kesejahteraa masyarakat. Sebagai contoh 

pembangunan waduk yang dilaksanakan oleh pemerintah tentu memerlukan lokasi yang luas 

untuk bangunan utama maupun area genangannya. Sehingga menyebabkan suatu kawasan atau 
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daerah terisolir dengan adanya area genangan tersebut. Sebagai solusinya pada luar area 

genangan di buatkan jalan lingkar yang berfungsi sebagai akses warga dan juga untuk 

memonitoring area genangan.  

Pembangunan jalan lingkar pada area genangan waduk tentunya terletak pada posisi 

tertinggi dari genangan air dan menyesuaikan topografi daerah tersebut. Sehingga pada jalan 

lingkar tersebut terdapat lereng atau tebing yang curam, karena menyesuaikan topografinya. 

Karena lokasi pekerjaan jalan terdapat lereng yang curam, tentunya konstruksi jalan terdapat 

pekerjaan galian dan timbunan. Pada lokasi jalan yang memiliki geometri tebing curam perlu 

adanya perkuatan agar tidak terjadi longsoran, karena sebagian besar konstruksinya adalah 

timbunan. Faktor lain yang mempengaruhi harus diadakanya perkuatan tebing selain 

konstruksinya timbunan adalah pasang surut air waduk, karena dapat mempengaruhi stabilitas 

lerengnya. Dalam hal ini pasang surut air waduk dapat dibagi menjadi 3 fase yaitu, pada kondisi 

muka air banjir, muka air normal dan muka air rendah. 

Sebagai solusinya pemasangan bronjong dapat dijadikan sebagai salah satu metode 

perkuatan lereng. Dalam pelaksanaannya, metode pemasangan bronjong harus memperhatikan 

beberapa aspek atau spesifikasi teknisnya. Seperti kekuatan kawat bronjong, tingkat kerkerasan 

batu pasang sebagai bahan isian bronjong, dan juga parameter tanah timbunannya. Dalam 

analisis perhitungangannya akan menggunakan software geostudio, untuk mengetahui efektifitas 

pemasangan bronjong terhadap lereng timbunan di tinjau dari nilai faktor keamanannya.  

 

2.  METODE 

2.1 Rancangan Penelitian 

Pada penelitian ini menggunakan rancangan penelitian dengan pendekatan deskriptif 

kuantitatif. Dalam hal ini yang akan dikaji adalah pengaruh pemasangan bronjong terhadap 

timbunan lereng akibat pasang surut genangan air waduk. Yang akan diamati adalah hasil 

analisis perhitungan stabilitasnya dengan membandingkan nilai faktor keamanan sebelum 

menggunakan perkuatan bronjong dan sesudah menggunakan perkuatan bronjong, dengan 

menggunakan program geostudio. Sehingga dapat memberikan gambaran yang jelas seberapa 

besar efektifitas perkuatan tersebut terhadap pasang surut genangan air waduk yang di tinjau dari 

nilai faktor keamanannya.  

 

2.2 Lokasi dan Objek Penelitian 

2.2.1 Lokasi Penelitian 

Lokasi penelitian ini pada pekerjaan Waduk Pidekso di wilayah Kabupaten Wonogiri, 

Propinsi Jawa Tengah; tepatnya di Desa Pidekso, Kecamatan Giriwoyo.. Waduk Pidekso terletak 

di sebelah tenggara Waduk Wonogiri dan terletak pada sungai Bengawan Solo Hulu, dan secara 

administratif masuk di wilayah Kecamatan Giriwoyo, Kabupaten Wonogiri. Pencapaian lokasi 

dapat dilakukan dengan menggunakan kendaraan roda empat dari Kota  Wonogiri  sejauh 51 

km melewati jalan aspal di sebelah timur Kota Wonogiri. 
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Gambar 1. Lokasi Waduk Pidekso 

2.1.2 Objek Penelitian 

Jalan lingkar pada area genangan dibagi menjadi 2 segment yaitu lingkar kanan dan lingkar 

kiri, untuk jalan lingkar kanan sedniri memiliki total panjang 10 KM dan untuk lingkar kiri 8 

KM. Posisi tebing jalan yang memiliki ketinggian tebing yang curam berada pada Sta 0+720 

untuk lingkar kanan dan Sta 2+260 pada lingkar kiri. Untuk lebih jelasnya dapat di lihat pada 

gambar di bawah ini.  

 
Gambar 2. Jalan lingkar bendungan 
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Gambar 3.  Jalan lingkar kiri 

bendungan 

Gambar 4.  Jalan lingkar kanan 

bendungan 

2.3 Metode Pengambilan Data 

Pada penelitian ini metode dalam pengambilan data dengan cara studi dokumen yang di 

dapatkan dari subjek penelitian. Adapun data yang dibutuhkan untuk analisis perhitungan antara 

lain: 

a. Layout lokasi dan peta topografi 

b. Data hasil pengujian tanah tanah dasar berupa parameter-parameter tanah yang dibutuhkan 

seperti nilai kohesi (c) , berat volume tanah ɣ , sudut geser dalam phi (Ⴔ )  

c. Beban statis pada jalan 

d. Data spesifikasi bahan yang digunakan 

 

2.4 Alur Penelitian 

Tahapan pada penelitian ini digambarkan pada diagram alir seperti terlihat pada Gambar 

5 di bawah ini. 

 

Gambar 5.  Diagram alir penelitian 
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3. HASIL DAN PEMBAHASAN 

3.1 Proses Analisis Data 

Dalam proses perhitungan stabilitasnya, langkah awal adalah survey lokasi penelitian, 

dimana pada lokasi tersebut mencari titik lereng yang curam. Pengamatan lereng tidak hanya 

terpaku pada geometriknya saja melainkan juga kondisi geologi. Pondasi jalan lingkar tersebut 

apakah sudah berupa batuan keras atau masih perlu perbaikan. Dalam penelitian ini batasan 

masalahnya adalah pada analisis stabilitas lerengnya saja dan tidak membahas perbaikan 

pondasi. Lereng yang dipilih untuk dijadikan penelitian merupakan lereng yang berada di tanah 

lunak dan memerlukan pekerjaan galian hingga mencapai batuan keras sebagai pondasi 

timbunannya.  

Pasang surut genangan air waduk terbagi menjadi 3 fase. Kondisi tersebut dipengaruhi 

oleh naik turunnya debit aliran sungai serta curah hujan yang terjadi, hingga mengakibatkan 

pasang surut. Pada bangunan utama (Main dam) elevasi puncak berada di EL +189,00. Untuk 

elevasi kondisi pasaang surut genangan air waduk sebagai berikut  

a. Kondisi Muka Air Banjir berada di El +187,00  

b. Kondisi Muka Air Normal berada di El +185,00 

c. Kondisi Muka Air Rendah berada di El +174,500 

 

3.2 Data geometri lereng jalan lingkar 

Berikut adalah geometri timbunan lereng jalan lingkar kanan maupun kiri, pada gambar 

tersebut menunjukan bahwa sebagian timbunan tergenang oleh air waduk. Pasang surut air 

waduk berpotensi akan membawa butiran timbunan dan mengakibatkan longsor pada lereng 

tersebut.  

 

Gambar 6.  Cross section jalan lingkar  Sta 2+640  dengan perkuatan bronjong 

 

Gambar 7.  Cross section jalan lingkar Sta 2+640 dengan perkuatan bronjong 
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3.3 Data laboratorium uji sifat mekanis tanah timbunan 

Uji laboratorium yang dilakukan untuk penyelidikan lereng tanah di perlihatkan pada 

tabel di bawah ini:  

Tabel 1. Jenis pengujian laboratorium yang digunakan 

 

3.3.1 Kuat geser 

Kuat geser terdiri dari kohesi ( c ) dan sudut geser dalam phi (Ⴔ ). Untuk analisis stabiitas 

lereng jangka panjang digunakan harga kuat geser efektif maksimum ( c ,Ⴔ ). Kuat geser 

tergantung pada gaya yang bekerja antar butirnya, dengan demikian dapat dikatakan bahwa kuat 

geser terdiri atas : 

1. Bagian yang bersifat kohesif, tergantung pada macam tanah/batuan dan ikatan butirnya 

2. Bagian yang bersifat gesekan, yang sebanding dengan tegangan efektif yang bekerja pada 

bidang geser.  

 

3.3.2 Tekanan air pori 

Tekanan air pori diperlukan untuk perhitungan stabilitas lereng jangka panjang. 

Parameter ini dapat diperoleh dari flow net. Tinggi muka air tanah dan secara langsung dari hasil 

pengamatan instrumentasi. Dalam penelitian ini tekanan air pori berdasarkan kondisi pasang 

surut muka air waduk.  

 

3.3.3 Berat isi 

Berat isi diperlukan untuk memperhitungkan beban guna analisis stabilitas lereng. Berat 

isi dibedakan menjadi berat isi asli, berta isi jenuh, dan berat isi terendam air yang 

penggunaannya tergantung kondisi lapangan.  

 

3.3.4 Parameter Analisis 

Tabel 2. Parameter analisis  digunakan 

 
Sumber : Laboratorium Tanah PT Indra Karya 
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3.4 Data pembebanan jalan 

Beban lalu lintas ditambahkan pada seluruh lebar permukaan jalan dan besarnya 

ditentukan berdasarkan kelas jalan yang diberikan sesuai dengan tabel di bawah ini:  

 

Tabel 3. Pembebanan lalulintas untuk analisis stabilitas 

 
Sumber: Beban lalu lintas untuk analisis stabilitas (DPU, 2001) dan beban diluar 

jalan 
 

3.5 Analisis perhitungan  

Analisis stabilitas lereng tanah pada umumnya dilakukan berdasarkan pendekatan 

kesetimbangan batas (limit equilibrium), teori batas plastis, dan metode numerikal seperti metode 

elemen hingga. Pada pendekatan kesetimbangan batas, biasanya hanya dimodelkan pelapisan 

tanah yang sederhana dan tidak dapat menampilkan tahapan konstruksi, sedangkan pada metode 

numerik seperti elemen hingga yang dibantu dengan menggunakan program, pemodelan dapat 

dilakukan secara kompleks serta dapat menampilkan tahapan konstruksi. 

 

Tabel 4. SNI Faktor keamanan stabilitas lereng 

 

3.5.1 Analisis perhitungan tanpa menggunakan perkuatan 

a. MAB (Muka air banjir) 

 
Gambar 8. Geometri pemodelan pada kondisi muka air banjir 
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Gambar 9. Hasil analisis stabilitas lereng pada kondisi  muka air banjir 

b. MAN (Muka air normal) 

 
Gambar 10. Geometri pemodelan pada kondisi muka air normal 

 
Gambar 11. Hasil analisis stabilitas lereng pada kondisi  muka air normal 

c. MAR (Muka air rendah) 

 
Gambar 12. Geometri pemodelan pada kondisi muka air rendah 
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Gambar 13. Hasil analisis stabilitas lereng pada kondisi  muka air rendah 

 

3.5.2 Analisis perhitungan dengan menggunakan perkuatan 

d. MAB (Muka air banjir) 

 
Gambar 14. Geometri pemodelan  pada kondisi  muka air banjir dengan bronjong 

 

 
Gambar 15. Hasil analisis stabilitas lereng pada kondisi  muka air banjir dengan 

bronjong 

 

e. MAN (Muka air normal) 

 
Gambar 16. Geometri pemodelan  pada kondisi  muka air normal dengan bronjong 
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Gambar 17. Hasil analisis stabilitas lereng pada kondisi  muka air normal dengan 

bronjong 

 

f. MAR (Muka air rendah)  
 

 
Gambar 18. Geometri pemodelan  pada kondisi  muka air rendah  dengan bronjong 

 

 

Gambar 19. Hasil analisis stabilitas lereng pada kondisi  muka air rendah dengan 

bronjong 
 

3.5.3 Grafik hubungan Fluktuasi muka air waduk dengan Faktor keamanan stablitas lereng 

 
Gambar 20. Grafik hubungan fluktuasi muka air waduk dengan faktor kemanan 

stabilitas lereng 
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4. KESIMPULAN 

Dari hasil analisis perhitungan stabilitas lereng jalan lingkar waduk pidekso dengan 

menggunakan program geostudio dapat disimpulkan sebagai berikut :  

a. Fluktuasi muka air waduk dapat di bagi menjadi 3 fase yaitu muka air banjir, muka air normal 

dan  muka air rendah.  

b. Elevasi Muka air banjir 187,5, elevasi muka air normal 185,00 dan elevasi muka air rendah 

175,00  

c. Naik turunnya muka air waduk mempengaruhi kestabilan lereng jalan lingkar bendungan. 

d. Lereng jalan lingkar menggunakan material timbunan dari hasil galian setempat, setelah 

dilakukan analisis di dapatkan FS tidak memenuhi syarat. Seperti terlihat pada grafik 

hubungan muka air waduk dengan faktor keamanan.  

e. Setelah direncanakan perkuatan dengan bronjong kemudian di analisis kembali di dapat nilai 

faktor keamanan memenuhi syarat. Seperti terlihat pada grafik hubungan muka air waduk 

dengan faktor keamanan.  

f. Material bronjong yang digunakan perlu di uji terkait sondness, abrasi agar dapat menahan 

gempuran ombak yang dihasilkan dari fluktuasi muka air waduk. 

g. Sebelum di pasang bronjong bila perlu lereng dari hasil galian di lapisi dengan geotekstill non 

woven dimaksudkan material halus tidak ikut hanyut terbawa ombak.  
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Abstrak  

Pasar Johar merupakan salah satu bangunan publik yang menjadi pusat perdagangan jual beli di Kota 

Semarang dan merupakan pasar terbesar serta termodern di Asia Tenggara sekitar tahun 1980-an. Salah satu 

aspek penting yang harus dimilik oleh bangunan publik adalah keselamatan dari ancaman kebakaran. Tujuan 

dari penelitian ini adalah untuk mengetahui penerapan sistem proteksi dan sarana penyelamatan di pasar 

Johar Semarang. Metode yang digunakan dalam penelitian ini yaitu metode penelitian deskriptif kuantitatif 

dengan melakukan pengumpulan data dari hasil wawancara, catatan lapangan, dokumentasi pribadi, catatan 

peneliti, dan dokumen pendukung lainnya. Hasil analisa menunjukkan  bahwa sistem proteksi aktif dengan 

persentase 20%, kelengkapan tapak dengan persentase 20%, dan sarana penyelamatan dengan persentase 

20%, dalam kondisi baik, serta untuk sistem proteksi pasif dengan persentase sebesar 10% dalam kondisi 

rendah dikarenakan ada beberapa komponen yang terpasang namun tidak berfungsi. Hal ini menunjukkan 

bahwa penerapan sistem proteksi dan sarana penyelamatan di Pasar Johar Semarang dalam kategori cukup 

yaitu sebesar 70%. 

 

Kata kunci: Pasar Johar, Sistem Proteksi dan Sarana Penyelamatan 

 

Abstract 
Pasar Johar is one of the public buildings that became the center of buying and selling trade in Semarang 

City and was the largest and most modern market in Southeast Asia around the 1980s. One of the important 

aspects that must be owned by public buildings is safety from the threat of fire. The purpose of this study 

was to determine the application of protection systems and means of protection in the Pasar Johar, 

Semarang. The method used in this research is descriptive quantitative research method by collecting data 

from interviews, field notes, personal documentation, researcher notes, and other supporting documents.. 

The results of the analysis show that the active protection system with a percentage of 20%, tread 

completeness with a percentage of 20%, and rescue facilities with a percentage of 20%, are in good 

condition, as well as for passive protection systems with a percentage of 10% in low condition because there 

are several components installed. but not working. This shows that the application of the protection system 

and means of rescue at Pasar Johar Semarang is in the sufficient category, which is 70%. 

 

Keywords: Pasar Johar, Protection Systems, Rescue Means 

 

1. PENDAHULUAN 

Pasar Johar merupakan salah satu bangunan publik yang menjadi pusat perdagangan jual beli 

di Kota Semarang dan merupakan pasar terbesar serta termodern di Asia Tenggara sekitar tahun 

1980-an. Salah satu aspek penting yang harus dimilik oleh bangunan publik adalah keselamatan 

dari ancaman kebakaran. Bangunan publik merupakan bangunan yang digunakan oleh masyarakat 

dari berbagai lapisan, yang diperuntukkan bukan untuk kepentingan rumah tinggal pribadi, tetapi 

untuk masyarakat umum sebagai pusat pelayanan masyarakat, baik yang berkaitan dengan 
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kebutuhan pemerintah, perekonomian, keamanan, ataupun kebutuhan yang lainnya (Siti Azizah, 

2013).  

Pasar Johar Semarang mengalami musibah kebakaran yang menghanguskan kios para 

pedagang. Musibah kebakaran dari hasil temuan di lapangan dan analisa diakibatkan karena terjadi 

konsleting listrik dikarenakan adanya penataan instalasi listrik yang tidak sesuai ketentuan. Oleh 

sebab itu, bangunan publik seperti Pasar Johar sangat membutuhkan sistem proteksi dan sarana 

penyelamatan yang memadai guna meminimalisir terjadinya bencana kebakaran. 

Metode penelitian adalah suatu cara ilmiah dalam mendapatkan data untuk tujuan dan 

kegunaan tertentu (Sugiyono, 2015). Ilmiah berarti kegiatan penelitian yang didasarkan pada ciri-

ciri keilmuan, yakni rasional atau masuk akal, empiris atau dapat diamati oleh indera manusia dan 

sistematis atau menggunakan langkah-langkah yang logis. Metode yang digunakan pada penelitian 

ini yaitu deskriptif kuantitatif dengan melakukan pengumpulan data dari hasil wawancara, catatan 

lapangan, dokumentasi pribadi, catatan peneliti, dan dokumen pendukung lainnya. Tujuan 

pengumpulan dan analisa data ni untuk mengetahui penerapan sistem proteksi dan sarana 

penyelamatan pada bangunan publik dari ancaman bahaya kebakaran. Pada tahap ini diperlukan 

data pendukung yang diperoleh berdasarkan wawancara terarah dan observasi langsung ke 

lapangan. Peneliti berharap hasil penelitian ini dapat dijadikan rujukan bagi pengelolan bangunan 

publik khusunya Pasar Johar dalam mengantisipasi terjadinya kebakaran dan dapat meminimalisir 

kerugian materi, non materi serta timbulnya korban. 

 

2. METODE 

Metode penelitian adalah suatu cara ilmiah dalam mendapatkan data untuk tujuan dan 

kegunaan tertentu (Sugiyono, 2015). Metode yang digunakan pada penelitian ini yaitu deskriptif 

kuantitatif dengan melakukan pengumpulan data dari hasil wawancara, catatan lapangan, 

dokumentasi pribadi, catatan peneliti, dan dokumen pendukung lainnya. Tujuan pengumpulan dan 

analisa data untuk mengetahui penerapan sistem proteksi dan sarana penyelamatan pada bangunan 

publik dari ancaman bahaya kebakaran. Pada tahap ini diperlukan data pendukung yang diperoleh 

berdasarkan wawancara terarah dan observasi langsung ke lapangan. Penelitian ini dilakukan di 

Pasar Johar Semarang Jawa Tengah pada bagian sisi selatan, dikarenakan bangunan tersebut 

termasuk ke dalam kategori bangunan publik yang memiliki aktivitas cukup tinggi dan baru saja 

selesai direnovasi akibat bencana kebakaran, yang tidak mungkin menutup kemungkinan bahwa 

bangunan tersebut bisa terjadi kebakaran 

Pada penelitian ini untuk menganalisis penilaian penerapan sarana penyelamatan dan sistem 

proteksi pasif adalah dengan menentukan variabel untuk pengambilan data, pengambilan data 

dilakukan dengan cara interview, kuesioner, dan observasi langsung ke lapangan dengan 

menggunakan tabel yang sudah disediakan. 

 

Tabel 1. Penelitian sistem proteksi aktif 
No Variabel 

1 Deteksi dan alarm 

2 Tabung pemadam/SAR 

3 Hidran gedung 

4 Sprinkler  
Sumber: Peneliti, 2022 
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Tabel 2. Penelitian sistem proteksi pasif 
No Variabel 

1 Pasangan konstruksi tahan api 

2 Pintu dan jendela tahan api 

3 Bahan pelapis interior 

4 Partisi penghalang api/asap 
Sumber: Peneliti, 2022 

 

Tabel 3. Penelitian kelengkapan tapak 

No Variabel 

1 Sumber air  

2 Jarak antar bangunan 

3 Hidran halaman 
Sumber: Peneliti, 2022 

 

Tabel 4. Penelitian sarana penyelamatan 
No Variabel 

1 Exit  

2 Keandalan jalan keluar 

3 Keandalan pintu darurat 

4 Jalan terusan exit 

5 Penandaan sarana jalan ke luar 

6 Tangga darurat  

7 Pencahayaan darurat 

8 Lift Kebakaran 
Sumber: Peneliti, 2022 

 

Selanjutnya hasil data dari observasi di analisis menggunakan skala likert yaitu skala sebagai 

pengukuran kesesuaian antara dua atau lebih komponen yang ditinjau. 

 

Tabel 5. Skala likert 
No Keterangan  Skala Likert  

1 Sangat tidak memenuhi peraturan 1 

2 Tidak memenuhi peraturan  2 

3 Cukup sesuai  3 

4 Sesuai  4 

5 Sangat sesuai  5 
Sumber: Sugiyono, 2009 

 

Untuk perhitungan hasil final setiap komponen digunakan rumus rata rata sebagai berikut: 

Rumus 1: 

Rata-rata  =  
jumlah nilai

banyak data x
 

X      = 
X1+ X2+⋯+ Xn

n
 ………………………………………………………….  (1) 

Nilai kondisi komponen sistem proteksi dan sarana penyelamatan kebakarn bangunan dibagi 

dalam tiga tingkat, yaitu: Baik = B;  Cukup = C; Kurang = K 
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Penilaian berdasarkan pada kriteria kondisi komponen bangunan. (Peraturan Pd-T-11-2005-C 

tentang Pemeriksaan Keselamatan Kebakaran Bangunan Gedung). 

 

Tabel 6. Tingkat penilaian audit kebakaran 
Nilai Kesesuaian Kondisi Fisik Keandalan 

> 80 – 100 Sesuai persyaratan Semua komponen sistem proteksi 

kebakaran (sistem proteksi aktif, 

sistem proteksi pasif, kelengkapan 

tapak, sarana penyelamatan) 

berfungsi sempurna, sehingga gedung 

dapat digunakan secara optimum, 

dimana para pemakai gedung dapat 

melakukan kegiatannya dengan 

mendapat perlindungan dari 

kebakarab yang baik. 

 

 

 

 

Baik (B) 

60 – 80 Terpasang tetapi ada 

sebagian kecil yang 

tidak sesuai 

persyaratan 

Semua komponen sistem proteksi 

kebakaran (sistem proteksi aktif, 

sistem proteksi pasif, kelengkapan 

tapak, sarana penyelamatan) masih 

berfungsi baik, tetapi ada sub 

komponen utilitas yang berfungsi 

kurang sempurna, terkadang 

menimbulkan gangguan atau 

kapasitas kurang dari yang ditetapkan 

dalam desain/spesifikasi, sehingga 

kenyamanan dan fungsi ruang 

dan/atau gedung terganggu. 

 

 

 

 

 

 

 

Cukup (C) 

< 60 Tidak sesuai sama 

sekali 

Semua komponen sistem proteksi 

kebakaran (sistem proteksi aktif, 

sistem proteksi pasif, kelengkapan 

tapak, sarana penyelamatan) ada yang 

rusak/tidak berfungsi, kapasitasnya 

jauh dibawah dari nilai yang 

ditetapkan dalam desain/spesifikasi, 

sehingga kenyamanan dan fungsi 

ruang dan/atau gedung menjadi 

sangat terganggu atau tidak dapat 

digunakan secara total. 

 

 

 

 

 

 

Kurang (K) 

Sumber: Peraturan Pd-T-11-2005-C tentang Pemeriksaan Keselamatan Kebakaran Bangunan Gedung 

 

Tabel 7. Hasil pembobotan parameter komponen sistem keselamatan bangunan 
No Parameter KSKB Bobot KSKB (%) 

1 Kelengkapan Tapak 25 

2 Sarana Penyelamatan 25 

3 Sistem Proteksi Aktif 24 

4 Sistem Proteksi Pasif 26 
Sumber: Saptaria, Erry et al, 2005 
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Setiap komponen tersebut dibagi dalam beberapa subkomponen dengan bobot penilaian 

sebagai berikut: 

1. Sistem Proteksi Aktif 

Pembagian pembobotan sub komponen pada sistem proteksi pasif disajikan dalam tabel 

berikut: 

 

Tabel 8. Pembobotan sub komponen sistem proteksi aktif 
No Sub Komponen Bobot (%) 

1 Deteksi dan alarm 25 

2 Tabung pemadam/SAR 25 

3 Hidran gedung 25 

4 Sprinkler  25 
Sumber: Saptaria, Erry et al, 2005 

 

2. Sistem Proteksi Pasif 

Pembagian pembobotan sub komponen pada sistem proteksi pasif disajikan dalam tabel 

berikut: 

 

Tabel 9. Pembobotan sub komponen sistem proteksi pasif 
No Sub Komponen Bobot (%) 

1 Pasangan konstruksi tahan api 25 

2 Pintu dan jendela tahan api 25 

3 Bahan pelapis interior 25 

4 Partisi penghalang api dan asap 25 
Sumber: Saptaria, Erry et al, 2005 

 

3. Kelengkapan Tapak 

Pembagian pembobotan sub komponen pada kelengkapan tapak disajikan dalam tabel berikut: 

 

Tabel 10. Pembobotan sub komponen kelengkapan tapak 
No Sub Komponen Bobot (%) 

1 Sumber air  40 

2 Jarak antar bangunan 30 

3 Hidran halaman 30 
Sumber: Saptaria, Erry et al, 2005 

 

4. Sarana Penyelamatan 

Pembagian pembobotan sub komponen pada sarana penyelamatan disajikan dalam tabel 

berikut: 

 

Tabel 11. Pembobotan sub komponen sarana penyelamatan 

No Sub Komponen Bobot (%) 

1 Exit 15 

2 Keandalan jalan keluar 15 

3 Keandalan pintu darurat 15 

4 Jalan terusan exsit 12 
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5 Penandaan sarana jalan keluar 11 

6 Tangga darurat 12 

7 Pencahayaan darurat   11 

8 Lift kebakaran 9 
Sumber: Saptaria, Erry et al, 2005 

 

3. HASIL DAN PEMBAHASAN 

Pengumpulan data penerapan sistem proteksi dan sarana penyelamatan pasar Johar Semarang 

Jawa Tengah diperoleh dari Dinas Perdagangan kota Semarang. Data yang telah diperoleh 

divalidasi dengan data  hasil wawancara dan data observasi langsung di lapangan untuk 

mengetahui kondisi eksisting pasar Johar Semarang. Berdasarkan hasil analisa menggunakan skala 

likert  didapat data yang disajikan dalam tabel sebagai berikut: 

 

Tabel 12. Analisis sistem proteksi aktif dalam skala likert 

No Tinjauan Skala Likert 

1 Deteksi dan alarm 5 

2 Tabung pemadam/SAR 4 

3 Hidran gedung 5 

4 Sprinkler ` 2 

 Jumlah rata-rata 4 
Sumber: Peneliti, 2022 

 

Penerapan sistem proteksi aktif pada pasar Johar Selatan Semarang seperti pada tabel diatas 

menghasilkan rata-rata sebesar 4 dalam skala likert. Hal ini menunjukkan bahwa sistem proteksi 

aktif di Pasar Johar Selatan Semarang dalam keadan baik/aman. 

 

Tabel 13. Analisis sistem proteksi pasif dalam skala likert 

No Tinjauan Skala Likert 

1 Pasangan konstruksi tahan api 1 

2 Pintu dan jendela tahan api 5 

3 Bahan pelapis interior 1 

4 Partisi penghalang api/asap 1 

 Jumlah rata-rata 2 
Sumber: Peneliti, 2022 

Penerapan sistem proteksi pasif pada pasar Johar Selatan Semarang seperti pada tabel diatas 

menghasilkan rata-rata sebesar 2 dalam skala likert. Hal ini menunjukkan bahwa sistem proteksi 

aktif di Pasar Johar Selatan Semarang tidak dilaksanakan secara baik atau kurang. 

 

Tabel 14. Analisis kelengkapan tapak dalam skala likert 

No Tinjauan Skala Likert 

1 Sumber air  5 

2 Jarak antar bangunan 5 

3 Hidran halaman 2 

 Jumlah rata-rata 4 
Sumber: Peneliti, 2022 
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Penerapan kelengkapan tapak pada pasar Johar Selatan Semarang seperti pada tabel diatas 

menghasilkan rata-rata sebesar 4 dalam skala likert. Hal ini menunjukkan bahwa kelengkapan 

tapak di Pasar Johar Selatan Semarang dalam kadaan baik/aman. 

 

Tabel 15. Analisis kelengkapan tapak dalam skala likert 

No Tinjauan Skala Likert 

1 Exit  5 

2 Keandalan jalan keluar 5 

3 Keandalan pintu darurat 5 

4 Jalan terusan exit 5 

5 Penandaan sarana jalan ke luar 5 

6 Tangga darurat  5 

7 Pencahayaan darurat  1 

8 Lift kebakaran 1 

 Jumlah rata-rata 4 
Sumber: Peneliti, 2022. 

 

Penerapan sarana penyelamatan pada pasar Johar Selatan Semarang seperti pada tabel diatas 

menghasilkan rata-rata sebesar 4 dalam skala likert. Hal ini menunjukkan bahwa sarana 

penyelamatan di Pasar Johar Selatan Semarang dalam kadaan baik/aman. 

 

Tabel 16. Hasil Penerapan Sistem Proteksi dan Sarana Penyelamatan 
N

o 
Variabel Rata-rata (%) Max (%) 

1 Sistem proteksi aktif 4 20 5 25 

2 Sistem proteksi pasif 2 10 5 25 

3 Kelengkapan tapak 4 20 5 25 

4 Sarana penyelamatan 4 20 5 25 

 Total 14 70 20 100 
Sumber: Peneliti, 2022 

 

Dari data diatas dapat disimpulkan bahwa sistem proteksi aktif dalam kondisi baik dengan 

persentase sebesar 20%, sistem proteksi pasif dalam kondisi kurang dengan persentase sebesar 

10%, kelengkapan tapak dalam kondisi baik dengan persentase sebesar 20%, dan sarana 

penyelamatan dalam kondisi baik dengan persentase sebesar 20%. Berdasarkan hasil analisis 

persentase penerapan diatas menghasilkan penerapan sistem proteksi dan sarana penyelamatan 

sebesar 70%, hal ini menunjukkan bahwa penerapan sistem proteksi dan sarana penyelamatan 

Pasar Johar Semarang (Johar Selatan) dalam tingkat kondisi cukup. 

 

4. KESIMPULAN 

Berdasarkan hasil analisa perhitungan persentase sistem penerapan sistem proteksi dan sarana 

penyelamatan di Pasar Johar Semarang (Johar Selatan) dapat disimpulkan bahwa sistem proteksi 

aktif, kelengkapan tapak dan sarana penyelamatan dalam kondisi baik serta untuk sistem proteksi 

pasif dalam kondisi rendah dikarenakan ada beberapa komponen yang terpasang namun tidak 

berfungsi secara baik.   

https://journal.uniba.ac.id/index.php/jrts


Journal of Research and Technology Studies  

Vol. 01, No. 2 Tahun 2022 

E-ISSN: 2964-7371 

 

Journal homepage https://journal.uniba.ac.id/index.php/jrts                                                                               105 
 

Hal ini menunjukkan bahwa penerapan sistem proteksi dan sarana penyelamatan di Pasar 

Johar Semarang dalam tingkat kategori cukup yaitu sebesar 70% yang berarti semua komponen 

sistem proteksi kebakaran terpasang tetapi ada sebagian kecil yang tidak sesuai persyaratan. Dalam 

hal ini masih berfungsi baik, tetapi ada sub komponen utilitas yang berfungsi kurang sempurna, 

terkadang menimbulkan gangguan atau kapasitas kurang dari yang ditetapkan dalam 

desain/spesifikasi, sehingga kenyamanan dan fungsi ruang dan/atau gedung terganggu. 
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