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Abstract

Tariff greatly affect the viability of public transport operations becanse it can accommodate the interests of passengers as consumers and managers of
public transit. Batik Solo Trans (BST) is a city bus transportation that the operation is currently being promoted.Necessary to evalnate BST ta-
riff corvidor 7 to determine the current tariff is larger/ smaller than the reviewed tariff. Tariff are caleulated based on the evaluation of Vebicle Op-
erating Costs,as well as in terms of perception Ability To Pay, Willingness To Pay, and BEP. Data obtained by distributing questionnaires to
passangers of BST corvidors 7 and having some interviews with the operator of BST corridors 7. Then, the data were analyzed to determine the
amount of Vebicle Operating Costs (1VOC) based on the three methods (Dishub, DLLAJ, FSTPT) and knowing the passengers purchasing
power of ability (Ability To Pay) and willingness (Willingness To Pay) to pay the city bus tariff;, and analyze the value of Break Even Point
(BEP). The results of data analysis show the method based on BOK according to Dishub method Rp 1.069,07; DLLAJ method Rp 1.069,07;
FSTPT method Rp 810,77 with payment system conditions, there is an increase of 312,63% on the normal system conditions. Based on the
ATP Rp 2.841,92 for public category and Rp 1.965,83 for student category. The value of WIP Rp 2.859,56 for public category and Rp

1.428,57 for student category. BEP value based on a load factor in payment system are 21,11% (weekdays) and 15,83% (weekend), there is a
difference of 1,65% bigher in the normal system conditions. Based on amount of bus to reach BEP, on payment system are 9 bus on weekday and
weekend. On normal system are 7 bus on weekdad and 4 bus on weekend. In addition, the condition of a payment system to break even |

turnover takes 3,73 years, while the normal system conditions the time to break even | turnover takes 1,004 years. The current tariff is greater

than the tariff based on the BOK, ATP and WTP.
Keywords: Tariff, 1 ebicle Operational Cost (1VOC), Ability To Pay (ATP), Willingness To Pay (WTP), Break Even Point (BEP).

Abstrak

Tarif sangat berpengaruh terhadap kelangsungan operasi angkutan umum karena dapat mengakomodasi kepentingan pe-
numpang selaku konsumen dan pengelola angkutan umum. Angkutan bus Batik Solo Trans merupakan angkutan bus kota
yang saat ini sedang digalakkan pengoperasiaannya. Perlu dilakukan evaluasi tarif BST kotidor 7 untuk mengetahui tarif yang
berlaku saat ini lebih besar/lebih kecil daripada tarif yang akan ditinjau. Peninjauan evaluasi tarif dihitung berdasarkan Biaya
Operasional Kendaraan, serta ditinjau dati persepsi Ability To Pay, Willingness To Pay, dan BEP. Data didapat dengan penye-
baran kuisioner kepada pengguna angkutan bus Batik Solo Trans koridor 7dan wawancara dengan awak bus Batik Solo
Trans koridor 7, kemudiandata di analisis untuk mengetahui besarnya Biaya Operasional Kendaraan (BOK) berdasarkan 3
metode (Dishub,DLLAJ,FSTPT) dan mengetahui daya beli penumpang dari kemampuan (Abiity To Pay) dan kemauan
(Willingness To Pay) untuk membayar tarif bus kota, serta analisis nilai Break Ewven Point (BEP).Hasil analisis data
menunjukkan tarif berdasarkan BOK menurut metode Dishub Rp 1.069,07; metode DLLAJ Rp 1.069,07; metode FSTPT
Rp 810,77 dengan kondisi sistem setoran, terdapat kenaikan sebesar 312,63% pada kondisi sistem normal. Berdasarkan ATP
sebesar Rp 2.841,92 untuk kategori umum dan Rp 1.965,83 untuk kategori pelajar. Besarnya nilai WTP sebesar Rp 2.859,56
untuk kategori umum dan Rp 1.428,57 untuk kategori pelajar. Nilai BEP berdasarkan /load factor pada hari kerja sebesar
21,11% dan pada hari libur sebesar 15,83% kondisi sistem setoran, terdapat selisih sebesar 1,65% lebih besar pada kondisi
sistem normal. Jumlah armada yang dibutuhkan untuk mencapai BEP pada kondisi sistem setoran sebesar 9 pada hati kerja
dan hari libur. Pada sistem normal sebesar 7 armada pada hari ketja dan 4 armada hari libur. Selain itu, pada kondisi sistem
setoran waktu untuk impas/balik modal membutuhkan waktu 3,73, sedangkan pada kondisi sistem normal waktu untuk
impas/balik modal membutuhkan waktu 1,004 tahun. Tatif yang betlaku saat ini lebih besar datipada tarif berdasarkan
BOK, ATP dan WTP.

Kata kunci : Tarif, Biaya Operasional Kendaraan (BOK), ability to pay (ATP), willingness to pay (WTIP), Break Even Point (BEP)

PENDAHULUAN

Kemacetan merupakan salah satu masalah yang sering dihadapi oleh sejumlah perkotaan di Indonesia yang me-
miliki tingkat pergerakan aktifitas yang tinggi. Salah satu cara untuk mengatasi kemacetan adalah dengan cara
memaksimalkan kinerja dari transportasi massal. Surakarta merupakan salah satu kota di Indonesia yang memiliki
tingkat pergerakan aktifitasnya cukup tinggi, maka dari itu sangat dipetlukan suatu transportasi massal yang dapat
mengakomodasi semua pengguna jasa transportasi yang ada di kota Surakarta. Salah satu solusi yang diterapkan
di kota Surakarta dengan mengoperasikan Bus Rapid Transit yang diberi nama bus Batik Solo Trans. Diharapkan
nantinya bus ini dapat menyelesaikan masalah kemacetan yang melanda kota Surakarta. Guna mencapai tujuan
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tersebut dibutuhkan bebetrapa indikator yang harus dipenuhi dari transportasi massal agar dapat menjadi
transportasi idaman, salah satunya adalah tarif yang terjangkau. Tarif merupakan salah satu indikator yang penting
dikarenakan harus menjadi jembatan bagi konsumen dan operator, sehingga dapat menjamin keberlangsungan
transportasi tersebut. Maka dari itu penelitian ini melakukan evaluasi terhadap tarif yang berlaku pada koridor 7
jika dilihat dati biaya operasional kendaraan, ability to pay, willingness to pay serta melakukan analisis break event point.
Dalam penelitian ini, penghitungan biaya operasional kendaraan dilakukan dengan 3 metode, yaitu metode Dis-
hub, DLLAJ, FSTPT serta dengan 2 sistem. Sistem 1 yaitu sistem setoran, sedangkan sistem 2 adalah sistem
normal.

LANDASAN TEORI

Tarif angkutan adalah satuan standar pembayaran yang dikenakan kepada penumpang atau pengguna ja-
sa atas pelayanan jasa angkutan yang telah diterima.Tarif angkutan memuat daftar harga-harga untuk para pema-
kai jasa angkutan yang disusun secara teratur. Pembebanan dalam harga dihitung menurut kemampuan transpot-
tasi.Biaya Operasional Kendaraan (BOK) adalah biaya yang ekonomis yang terjadi dengan dioperasikannya suatu
kendaraan pada kondisi normal untuk suatu tujuan terntu seperti jasa angkutan 4bility To Pay (ATP) adalah ke-
mampuan seseorang untuk membayar jasa pelayanan yang diterimanya berdasarkan penghasilan yang dianggap
ideal. Pendekatan yang digunakan dalam analisis ATP didasarkan pada alokasi biaya untuk transportasi dan inten-
sitas perjalanan pengguna. Besar ATP adalah rasio anggaran untuk untuk transportasi dengan intensitas perjala-
nan. Willingness To Pay (WTP) adalah kesediaan pengguna mengeluarkan imbalan atas fasilitas yang telah dinikma-
tinya. Pendekatan yang digunakan dalam analisis WP didasarkan atas persepsi pengguna terhadap tarif dan jasa
pelayanan angkutan umum tersebut. Besarnya WTP masyarakat terhadap angkutan umum dipengatruhi oleh kon-
disi ekonomi masyarakat bersangkutan dan juga tergantung pada kondisi budayanya. Break Ewven Point dapat
diartikan suatu keadaan dimana dalam operasinya, perusahaan tidak memperoleh laba dan tidak menderita rugi
atau dengan kata lain mengalamiimpas/balik modal.

METODE PENELITIAN

Metode penelitian ini menggunakan metode penelitian deskriptif analitis yaitu penelitian yang bukan bersifat eks-
petimen dan dimaksudkan untuk mengumpulkan data yang dibutuhkan (berupa data primer dan data sekunder)
yang berkaitan dengan penelitian, kemudian data-data tersebut akan dilanjukan dengan proses analisis. Penelitian
dilakukan pada kawasan-kawasan yang dilewati angkutan bus Batik Solo Trans koridor 7 dengan trayek Palur —
Solo Baru.Penelitian untuk mendapatkan data primer dilakukan dengan metode survei pada penumpang bus
Batik Solo Trans koridor 7 dan untuk mendapatkan data sekunder dilakukan dengan metode wawancara kepada
pemilik PO.NUSA serta PO.Surya Kencana selaku pemilik BST koridor 7. Data tersebut digunakan untuk
mengetahui kemampuan serta kemauan penumpang didalam menerima tarif. Survei dilakukan dua hari, pada hari
kerja serta hari libur dimaksudkan untuk mendapatkan karakteristik penumpang dan perjalanan yang berbeda.
Data sekunder didapatkan memalui wawancara langsung dengan pemilik PO, sopir, montir, dan kernet selaku
operator bus Batik Solo Trans koridor 7. Data tersebut digunakan untuk mengetahui nilai biaya operasional
kendaraan. Setelah mendapatkan data primer dan sekunder, selanjutnya melakukan analisis data.

HASIL DAN PEMBAHASAN

Karakteristik Bus Batik Solo Trans

Waktu tempuh : Palur — Solo Baru = & 55 menit; Solo Baru — Palur = + 51 menit.
Tarif penumpang  : Rp 3.000 (umum) ; Rp 1.500 (pelajar)

Kapasitas : 27 penumpang

Jumlah petjalanan  : 10 trip/hari

Tabel 1. Populasi pengguna bus BST Koridor 7

Jenis hari Rata-rata penum- Jumlah armada Populasi/hari
pang/bus/hari yang beroperasi

Hari kerja 238 4 952

Hari libur 129 4 516
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Analisis Tarif Berdasarkan Biaya Operasional Kendaraan (BOK)
Sistem Setoran
Tabel 2. Rekapitulasi biaya operasional kendaraan

Metode Biaya

Total biaya per bus/km =Rp 916,252
Biaya per trip = Rp 12.827,528

Dephub Load factor eksisting (44,44%) = 12
Tarif ekonomis =Rp 1.069,07
Total biaya per bus/km =Rp 916,252
Biaya per trip = Rp12.827,528

DLLA] Load factor eksisting (44,44%) = 12
Tarif ekonomis = Rp1.069,07
Total biaya pet bus/km =Rp 765,855

Biaya per trip= Rp 10.721,975
Load factor eksisting (44,44%) = 12
Tarif ekonomis =Rp 810,77

FSTPT

Sistem Normal
Tabel 3. Rekapitulasi biaya operasional kendaraan

Metode Biaya

Total biaya pet bus/km = Rp 2.795,680
Biaya per trip =Rp 39.139,52

Dephub Load factor eksisting (44,44%) = 12
Tarif ekonomis =Rp 3.261,95
Total biaya pet bus/km = Rp2.731,394
Biaya per trip= Rp 38.239,516

DLLA]J Load factor eksisting (44,44%) = 12
Tarif ekonomis = Rp3.186,95
Total biaya per bus/km =Rp 2.616,713

Biaya per trip= Rp 36.633,975
Load factor eksisting (44,44%) = 12
Tarif ekonomis =Rp 2.770,17

FSTPT

Karakteristik Penumpang
Hari Kerja

B <Rp. 900.000 (b)
B Rp. 900.000 - Rp. 1.800.000

Rp. 1.800.000 - Rp. 2.700.000

H Rp. 2.700.000 - Rp. 3.600.000

\ EbAIARE
WY  § Laki-laki
—

M Perempuan H >Rp. 3.600.000

Gambar 1. Persentase (a) rata-rata jenis kelaminpenumpang (b) pendapatan penumpang

Pada hari kerja didapat bahwa jenis pekerjaan yang mendominasi adalah pegawai swasta dengan persentase
sebesar 38,98% dari total penumpang. Sedangkan persentase maksud perjalanan dari penumpang yang paling
dominan adalah untuk bisnis/peketjaan sebesar27,97 %.

Hari Libur
(@) 2% I (b)

m m <Rp. 900.000
Rp. 900.000 - Rp. 1.800.000

Rp. 1.800.000 - Rp. 2.700.000

m Laki-laki & & = Rp. 2.700.000 - Rp. 3.600.000
M Perempuan B >Rp. 3.600.000

Gambar 2. Persentase (a) rata-rata jenis kelaminpenumpang (b) pendapatan penumpang (sudah bekerja)
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Pada hari kerja juga didapat bahwa jenis pekerjaan yang mendominasi adalah pegawai swasta dengan persentase
sebesar 36,64% dari total penumpang. Sedangkan persentase maksud perjalanan dari penumpang yang paling
dominan adalah untuk bisnis/peketjaan sebesar 26,17%.

Analisis Ability To Pay (ATP)

Pendekatan yang digunakan dalam analisis ATP didasarkan pada penghasilan, alokasi biaya untuk transportasi
dan intensitas petjalanan pengguna. Hasil analisis menunjukkan nilai ATP pada hati ketja untuk kategori umum
sebesar Rp 2.841,92 dan kategori pelajar sebesar Rp 1.965,83. Sedangkan pada hari libur nilai ATP untuk kategori
umum sebesar Rp 2.882,61dan kategori pelajar Rp 1.870,31.

Analisis Willingness To Pay (WTP)

Nilai WTP yang diperoleh dari masing — masing responden yaitu berupa nilai maksimum rupiah yang bersedia
dibayarkan oleh responden untuk tarif angkutan jasa bus, diolah untuk mendapatkan nilai rata — rata dari nilai
WTP tersebut. Hasil analisis menunjukkan nilai WTP pada hari kerja untuk kategori umum sebesar Rp 2.859,56
dan kategori pelajar sebesar Rp 1.428,57. Sedangkan pada hati libur nilai WTP untuk kategori umum sebesar Rp
2.889,87 dan kategori pelajar sebesar Rp 1.857,14.

Rekapitulasi
Tabel 4. Rekapitulasi tarif
Jenis Tarif Nilai Tarif
Sistem Setoran
Dephub =Rp 1.069,07
DLLAJ=Rp 1.069,07
FSTPT=Rp 810,77
BOK Sistem Normal
Dephub= Rp 3.261,95
DLLAJ =Rp 3.186,95
FSTPT =Rp 2.770,17
Hari kerja= Rp 2.841,92 (umum) ; Rp 1.965,83 (pelajar)
ATP Hari libur = Rp 2.882,61 (umum) ; Rp 1.870,31 (pelajar)
WIP Hari kerja = Rp 2.859,56 (umum) ; Rp 1.428,57 (pelajar)
Hari libur = Rp 2.889,87 (umum) ; Rp 1.857,14 (pelajar)
Tarif berlaku Rp 3.000 (umum) ; Rp 1.500 (pelajar)
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Gambar 5. Perbandingan tarif pada hari kerja untuk kategori umum dan kategori pelajar
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Gambar 6. Perbandingan tarif pada hari libur (a) kategori umum (b) kategori pelajar
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Analisis Break Even Point (BEP)
Penentuan jumlah armada kendaraan berdasarkan metode break even point pada dasarnya menentukan biaya
operasi kendaraaan yang dibutuhan dan rata-rata faktor muat.

Tabel 5. Rekapitulasi analisis Break Even Point
Hari Kerja Hari Libur

Nilai BEP berdasar /ad factor =0,2111 Nilai BEP berdasat /oad ﬁ'lfl‘ar =0,1583
Jumlah kendaraan yang dibutuhkan =9 Jumlah kendaraan yang dibutuhkan =9

Nilai BEP berdasar lad factor =0,2543  Nilai BEP berdasar /oadﬁ'm‘ar =0,3550
Jumlah kendaraan yang dibutuhkan =7 Jumlah kendaraan yang dibutuhkan = 4

Sistem Setoran

Sistem Normal

Penghitungan Waktu Untuk Mencapai BEP
Tabel 6. Rekapitulasi penghitungan waktu untuk mencapai Break Even Point

Modal Bis Pendapatan BOK Tingkat Suku Waktu mencapai
(2014) /tahun /tahun Bunga Bank 7,5% BEP
Sistem Setoran Rp 70.000.000 Rp 68.400.000 Rp 46.179.100,8 Rp 5.250.000 3,73 tahun
Sistem Normal Rp 70.000.000 Rp 215.832.000 Rp 140.902.272 Rp 5.250.000 1,004 tahun

Pembahasan

1. Biaya Operasional Kendaraan (BOK)
Terdapat tiga metode untuk menentutakan tarif bus BST koridor 7 berdasarkan BOK kondisi sistem setoran
metode Dishub adalah sebesar Rp 1.069,07 ; metode DLLA]J sebesar Rp 1.069,07 ; metode FSTPT sebesar
Rp 810,77, kondisi sistem normal metode Dishub sebesar Rp 3.261,95 ; metode DLLA]J sebesar Rp 3.186,95 ;
metode FSTPT sebesar Rp 2.770,17. Hasil dari perhitungan tersebut berbeda — beda nilainya. Hal ini disebab-
kan karena setiap metode BOK mempunyai komponen — komponen yang berbeda dalam peninjauannya. Da-
1i ketiga metode BOK tersebut, metode Dishub yang paling detail dalam perhitungannya karena banyak kom-
ponen — komponennya yang ditinjau. Dengan diketahui BOK maka jika dibutuhkan subsidi dari pemerintah
dapat ditentukan, agar kelangsungan bus BST koridor 7 ini dapat berlanjut. Tarif yang betlaku belum sesuai
dengan kemampuan penumpang dan kemauan penumpang. Hal ini dapat terjadi karena penumpang merasa
fasilitas yang diberikan bus BST koridor 7 tidak sesuai dengan tarif yang berlaku. Nilai bad factor yg mencapai
44,44% menunjukan bahwa bus BST mempunyai peminat / penumpang yang cukup rendah. Dalam rangka
memenuhi pelayanan masyarakat, telah menjadi kewajiban pihak Dishubkominfo Surakarta dan pemerintah
kota Surakarta untuk bersama — sama memperbaiki sarana dan prasarana bus BST koridor 7. Fasilitas bus
BST koridor 7 dapat dikatakan kurang nyaman apabila dibandingkan dengan bus BST koridor 1 dan 2. Bus
BST koridor 7 masih menggunakan bus kota tahun produksi 2005 yang belum memiliki fasilitas .4 Condition-
er, tempat duduk berhadapan yang nyaman untuk penumpang dan belum adanya fasilitas handle bar untuk pe-
numpang berdiri. Selain itu, bus BST koridor 7 ditinjau dari sistem #eketing dan sistem menaik — turunkan pe-
numpang belum baik. Sitem ficketing masih mengandalkan kernet dalam penarikan tarifnya dan tarif yang di-
berlakukan sering tidak sesuai tarif yang ditentukan oleh Dishubkominfo Surakarta, tarif yang diberlakukan
kepada penumpang sesuai dengan jauh — dekatnya jarak yang ditempuh oleh setiap penumpang.Penumpang
pun menjadi tidak nyaman dan tidak efisien secara waktu karena bus BST koridor 7 menaik-turunkan penum-
pang tidak di halte yang telah disediakan, dikarenakan untuk mengejar setoran kepada pihak Perusahaan Oto-
bus. Bus BST koridor 7 terdiri dati 2 Perusahaan Otobus, yaitu PO Surya Kencana menyediakan 2 armada
bus, dan PO NUSA menyediakan 2 armada bus. Hal ini mengakibatkan sopir dan kernet bus mengejar seto-
ran kepada masing — masing PO pemilik armada. Terciptanya kerja sama yang baik antara Pemerintah Kota
Surakarta, Dishubkominfo Surakarta dan pihak Perusahaan Otobus dapat menciptakan kebijakan — kebijakan
untuk mengatasi semua permasalahan tersebut. Apabila permasalahan — permasalahan tersebut telah diatasi,
diharapkan akan meningkatkan minat masyarakat untuk memilih angkutan umum sebagai moda transportasi
utama dalam menjalankan aktivitas kesehariannya.

2. Ability To Pay (ATP)
Tarif berdasarkan ATP pada hari kerja : Rp 2.841,92 (umum ) dan Rp 1.965,83 (pelajar), pada hari libur Rp
2.882,61 (umum ) dan Rp 1.870,31 (pelajar). Alasan perhitungan ATP pada hari libur lebih tinggi dibanding-
kan dengan hari kerja karena kemampuan penghasilan penumpang bis pada hari libur lebih besar dibanding-
kan dengan kemampuan penghasilan penumpang bis pada hari ketja. Nilai ATP untuk kategori umum pada
hari kerja lebih kecil dari tarif yang berlaku karena pada dasarnya sebagian besar pengguna bus BST koridor 7
memiliki penghasilan rendah, yaitu kurang dari Rp 900.000,- selain itu apabila operator bus BST kotidor 7
menerapkan tarif yang berlaku maka mereka akan kehilangan penumpang dan beralih ke angkutan umum
lainnya serta dapat mengurangi jumlah pendapatan mereka. Untuk nilai ATP kategori pelajar sudah memenu-
hi tarif yang berlaku sehingga relevan dengan kemampuan pelajar penumpang BST koridor 7.
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3. Willingness To Pay (WTP)
Tarif berdasarkan WTP pada hari kerja : Rp 2.859,56 (umum ) dan Rp 1.428,57 (pelajar), pada hari libur Rp
2.889,87 (umum ) dan Rp 1.857,14 (pelajar). Selisih nilai dari WTP pada hari kerja untuk kategori umum tidak
terlalu signifikan dibanding dengan kategori pelajar. Pada kategori pelajar selisih nilai WIP terlihat signifikan,
hal ini disebabkan oleh dua alasan, alasan pertama karena penumpang merasa sarana dan prasarana yang dibe-
rikan bus BST koridor 7 kurang baik, sehingga menyebabkan penumpang pada kategori umum tidak ingin
mengeluarkan uang yang lebih untuk membayar sesuai dengan tarif yang berlaku. Alasan kedua yang lebih
khusus untuk kategori pelajar karena pada hari kerja pelajar menggunakan seragam sekolah, menyebabkan
kondektur tidak meminta ongkos sesuai tarif kepada pelajar karena dianggap sudah menjadi rutinitas sejak du-
lu bahwa tarif untuk pelajar dinilai harus lebih murah dari tarif yang berlaku sehari-hari walaupun nantinya
akan terjadi kenaikan tarif atau tidak. Sedangkan pada hati libur, pelajar tidak mengenakan seragam, sehingga
kondektur memberlakukan tarif untuk pelajar sesuai dengan tarif yang berlaku yaitu Rp 1.500,-.
4. Break Even Point (BEP)

Hasil analisis BEP kondisi sistem setoran pada hari kerja menunjukan bahwa LE eksisting sebesar 44,44% le-
bih besar dari LFpg sebesar 21,11% dan pada hari libur LF eksisting sebesar 33,33% dan LEFpg sebesar 15,83%.
BEP kondisi sistem normal pada hati ketja menunjukan bahwa LEF eksisting sebesar 44,44% lebih besar dari
LFsr sebesar 25,43% dan pada hari libur LEF eksisting sebesar 33,33% dan LFsg sebesar 35,50%. Perhitungan
jumlah kendaraan untuk mencapai kondisi BEP kondisi sistem setoran pada hari kerja yang dibutuhkan sebe-
sar 9 armada dan hari libur sebesar 9 armada, BEP kondisi normal pada hari kerja yang dibutuhkan sebesar 7
armada dan hari libur sebesar 4 armada lebih besar daripada jumlah armada yang ada dilapangan sekarang se-
besar 4 armada. Penelitian ini juga menghitung lamanya waktu agar tetjadi titik impas / break even point (BEP),
dan waktu yang dibutuhkan agar impas / balik modal. Pada kondisi sistem setoran dibutuhkan waktu 3,73 ta-
hun, dan pada sistem normal dibutuhkan waktu 1,004 tahun untuk mencapai waktu BEP. Perlu adanya pe-
ningkatan pelayanan terhadap penumpang sehingga dapat meningkatkan minat masyarakat untuk mengguna-
kan angkutan umum. Bertambahnya jumlah penumpang akan berdampak pada LF yang meningkat dan me-
nambah pendapatan pihak operator sehingga mempersingkat waktu untuk mencapai kondisi BEP.

SIMPULAN

Dari seluruh pengujian, analisis data, dan pembahasan yang dilakukan dalam penelitian ini, maka dapat ditarik

kesimpulan sebagai berikut :

1. Besarnya biaya operasional kondisi sistem setoran yang dikeluarkan operator bus BST koridor 7 metode Dis-
hub adalah sebesar Rp 1.069,07 ; metode DLLAJ sebesar Rp 1.069,07 ; metode FSTPT sebesar Rp 810,77,
kondisi sistem normal metode Dishub sebesar Rp 3.261,95 ; metode DLLAJ sebesar Rp 3.186,95 ; metode
FSTPT sebesar Rp 2.770,17. Besarnya nilai Ability To Pay (ATP) pada hari ketja (weekday) sebesar Rp 2.841,92
untuk kategori umum dan Rp 1.965,83 untuk kategori pelajar, pada hari libur (weekend) sebesar umum Rp
2.882,61 untuk kategori umum dan Rp 1.870,31 untuk kategori pelajar. Besarnya nilai Wilingness To Pay
(WTP) pada hati ketja (weekday) sebesat Rp 2.859,56 untuk kategori umum dan Rp 1.428,57 untuk kategori
pelajar pada hari libur (weekend) sebesar Rp 2.889,87 untuk kategori umum dan Rp 1.857,14 untuk kategori pe-
lajar.

2. Kondisi ini menunjukkan bahwa tarif yang berlaku pada saat penelitian dilaksanakan sebesar Rp 3.000,- untuk
kategori umum lebih besar daripada tarif berdasarkan BOK. Tarif yang berlaku saat ini lebih besar daripada
tarif berdasarkan ATP dan WTP untuk kategori umum. Untuk kategori pelajar tarif yang berlaku lebih kecil
daripada tarif berdasarkan ATP dan WTP yaitu sebesar Rp 1.500,-.

3. Pada sistem setoran besarnya nilai LFgg sebesar 21,11% pada hari kerja (weekdays) dan sebesar 15,83% pada
hari libur (weekend). Pada sistem normal besarnya nilai LFpg sebesat 25,43% pada hari kerja (weekdays) dan
sebesar 35,50% pada hari libur (weekend). Jumlah kendaraan yang dibutuhkan untuk mencapai kondisi BEP
sistem setoran pada hari kerja (weekdays) 9 armada dan pada hari libur 9 armada, BEP sistem normal pada
hari kerja (weekdays) 7 armada dan pada hari libur 4 armada, sedangkan armada yang tersedia dilapangan se-
besar 4 armada. Selain itu, dihitung juga waktu yang dibutuhkan agar impas / balik modal pada kondisi sistem
setoran dibutuhkan waktu 3,73 tahun dan pada sistem normal dibutuhkan waktu 1,004 tahun untuk mencapai
waktu BEP.
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