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ANALISIS PERUBAHAN NILAI LAHAN TERHADAP HALTE DI
KORIDOR Il BUS RAPID TRANSIT (BRT) TRANS METRO
PEKANBARU

FRISILIA MARTA
143410344

Abstrak
Perubahan penggunaan lahan.mengakibatkan.terjadinya perubahan nilai lahan.
Bertambahnya penduduk.mengakibatkan kebutuhan akan sarana dan prasarana
juga meningkat khususnya sarana prasarana angkutan umum. Halte merupakan
salah satu prasarana angkutan umum perannya sangat penting dalam proses
transportasi, yaitu sebagai tempat/ naik: dan, turunnya penumpang angkutan
umum. Pemerintah Kota:Pekanbaru menjadikan BRT Trans Metro Pekanbaru
sebagai moda angkutan utama dalam melayani pergerakan masyarakat untuk
mencapai berbagal pusat kegiatannya, sehingga dapat meningkatkan atau
menurunkan nilai lahan yang ada di halte tersebut. Tujuan dari penelitian ini
adalah mengidentifikasi pengaruh infrastuktur transportasi Halte Bus Rapid
Transit (BRT) dengan nilai lahan di koridor Il Trans Metro Pekanbaru.
Metode yang digunakan dalam  penelitian adalah desriptif kuantitatif.
Menggunakan metode analisis jalur atau path'analisis. Variabel-variabel yang
digunakan adalah variabel X adalah jarak antar halte, variabel Y1, Y,,Y3 dan Y,
adalah koefisien'dasar bangunan, jarak lahan ke halte, jarak lahan ke CBD, jarak
lahan ke pasar, dan variabel. Z adalah variabel " interzoning yaitu luas
penggunaan lahan.
Hasil penelirian ini membuktikan bahwa beberapa variabel yang mempengaruhi
nilai lahan memiliki pengaruh positif dan pengaruh negatif terhadap keberadaan
halte. Beberapa variabel yang memiliki-variabel positif adalah jarak lahan ke
pasar, jarak lahan ke pasar dan luas penggunaan lahan, sementara untuk
variabel koefisein dasar bangan dan jarak lahan terhadap halte memiliki
pengaruh yang negatif.

Kata kunci : Analisis Jalur Halte, Nilai Lahan,.



ANALYSIS OF LAND VALUE CHANGES ON HALTE IN
CORRIDOR Il BUS RAPID TRANSIT (BRT) TRANS METRO
PEKANBARU

FRISILIA MARTA
143410344

Abstract
Land use changes will effected the changef of land value. The increase in
population resulted in the need-for ‘facilities; and infrastructure also increased,
especially facilities for .public transport infrastructure. The shelter is one of the
public transport infrastructure whose role is very important in the transportation
process. That'is a place for to pick up and to drop off the-passengers. The
goverment of Pekanbaru City devided BRT Trans Metro Pekanbaru as the main
mode of transportation in serving the community movement to reach various
centers. This to.increase or decrease the value of around the area. The purpose of
this study was to identify the effect of Bus Rapid Transit (BRT) bus infrastructure
on land value in the Trans Metro Pekanbaru Il corridor.
The research method of this study were using descriptive quantitative, the path
analysis method or path analysis. The reasearch variables were the X variable as
the distance between the shelter; Y1, Y2, Y3,.and.Y4 variables were basic building
coefficients, distance of land to the bus stop, distance to CBD, distance to market,
and Z variable was an interzoning variable which is broad land use.
The results of this research-was proved some variables has-positif and negatife
impact to the shelter. Some‘variablesthat thas a positive.variable were the
distance of the land to the market, the distance of land to the market and the area
of land use. While for variabels, the basic coefficient of construction and distance
of land to the shelter has a negative influence.

Keywords: Shelter, Land Value, Path Analysis
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Jumlah po nenduc 015 tercatat sebanyak

‘R"“‘ .Aé. gan jumlah

penduduk K

tinggal da
kegiatan ya

akomodasike

lahan sebagai tempat bermukim yang menjadi salah satu kebutuhan primer
manusia. Hal tersebut sesuai dengan teori Demand Pull Invlasion, di mana
permintaan akan suatu barang meningkat dengan jumlah barang yang sedikit
maka akan menaikkan harga dari barang tersebut. Bertambahnya manusia dan
ketika manusia sudah tidak memperolen tempat lagi, maka dalam

perkembangannya akan menimbulkan dampak dalam penggunaan lahan.



Perubahan penggunaan lahan mengakibatkan terjadinya perubahan nilai
lahan. Perubahan nilai lahan masih dapat dikaji dengan masih adanya laju
urbanisasi yang cukup tinggi menuju Kota Pekanbaru dan sekitarnya atau faktor
lain yang juga dapat mempengaruhi terjadinya perubahan nilai lahan.Lahan yang
bernilai dengan .sumber ekonomi akan mengalami pergeseran penggunaan
kebutuhan lain  seperti permukiman, industri manufaktur, dan fasilitas
infrastruktur jaringan jalan. -dant ftransportasi, Tuntutan kebutuhan tempat
bermukim bagi para kaum urban di Kota Pekanbaru menemui kendala pada
keterbatasan lahan sehingga perkembangan dan pembangunan infrastruktur dan
fasilitas penunjang kegiatan manusia tidak dapat terpenuhi.

Masyarakat Kota Pekanbaru melakukan suatu aktivitas dalam usaha
memenuhi kebutuhan setiap hari menimbulkan sebuah perjalanan/pergerakan dari
penggunaan lahan yang satu ke penggunaan lahan yang lain. Untuk wilayah
perkotaan seperti halnya Kota Pekanbaru, transportasi memegang peranan yang
sangat penting. Suatu kota yang baik dapat ditandai dengan berbagai hal,
diantaranya dengan melihat kondisi sistem transportasinya. Transportasi yang
baik, aman, dan " lancar selain mencerminkan. keteraturan kota, juga
memperlihatkan kelancarankegiatan ‘perekonomian kota. Perwujudan kegiatan
transportasi yang baik adalah dalam bentuk tata jaringan jalan dengan segala
kelengkapannya, berupa rambu rambu lalu lintas, marka jalan, penunjuk jalan, dan
sebagainya. Selain kebutuhan lahan untuk jalur jalan, masih banyak lagi
kebutuhan lahan untuk tempat parkir, terminal, dan fasilitas angkutan lainnya.

(Sofwan, 2014)



Melakukan aktivitas pergerakan, manusia menggunakan sarana dan
prasarana transportasi. Bertambahnya penduduk serta meningkatnya aktivitas
dilakukan menyebabkan kebutuhan akan sarana dan prasarana transportasi
semakin meningkat. Namun, kenyataannya angkutan umum semakin ditinggalkan
oleh masyarakat menyatakan bahwa jumlah penumpang angkutan umum menurun
setiap _tahun dikarenakan pertumbubhan kendaraan pribadi. Peningkatan
penggunaan kendaraan pribadi «dikarenakan skelebihan yang dimilikinya, yaitu
waktu perjalanan yang cepat dan nyaman (DLLAJR, 2007).

Pemerintah Kota Pekanbaru menyediakan sarana Bus Rapid Transit (BRT)
sebagai moda transportasi umum di Kota Pekanbaru. Penyediaan BRT ini
dimaksudkan untuk mendukung penyediaan angkutan umum perkotaan sesuai
dengan keinginan masyarakat yakni efisien, aman, nyaman, handal dan terjangkau
oleh daya beli masyarakat. Dengan pengoperasian BRT diharapkan dapat
meningkatkan daya tarik angkutan umum sehingga dapat menekan penggunaan
kendaraan pribadi sebagai usaha untuk mengurangi tingkat kemacetan,
kesemrawutan dan kecelakaan lalu lintas (DLLAJR, 2007).

Pengoperasian BRT sebagal angkutan umum penumpang di Kota
Pekanbaru tentunya ditunjang dan didukung.dengan adanya rute perjalanan. Rute
perjalanan ini diharapkan mampu memenuhi tujuan, yaitu melayani kebutuhan
masyarakat terhadap angkutan umum penumpang yang memiliki kelebihan dalam
hal pelayanan dan fasilitas fisik yang memadai. Penggunaan BRT ini memiliki
tujuan yakni mampu melayani kebutuhan masyarakat akan angkutan umum
penumpang di sepanjang rute. Pengoperasian rute Trans Metro Pekanbaru ini

telah di distribusikan sebanyan 12 koridor di jalan-jalan Kota Pekanbaru, dari 12



koridor tersebut, Koridor Il merupakan koridor yang terbanyak ke-2 yang
digunakan setelah koridor I (Dishub, 2017).

Pengoperasian BRT menurut rute-rute yang telah ditentukan oleh
pemerintah diperlukan adanya fasilitas penunjang, salah satunya adalah halte.
Halte adalah tempat perhentian.kendaraan penumpang umuim untuk menurunkan
dan/atau-menaikkan penumpang yang dilengkapi dengan bangunan (Keputusan
Direktorat Jendral Perhubungan, Darat Nomor,271/HK.105/DRJD/96). Halte BRT
berbeda dengan halte bus umum lain. Halte ini merupakan suatu bentuk terminal
dalam skala kecil. BRT tidak mempunyai terminal besar dan hanya menaikkan
dan menurunkan penumpang pada halte-halte khusus yang hanya digunakan oleh
BRT.

Pembangunan sarana dan fasilitas umum khususnya halte membutuhkan
lahan, namun permasalahannya adalah ketersediaan lahan yang terbatas dan
luasnya yang tidak pernah bertambah (Wicaksono, 2012). Penentuan lokasi halte
memiliki peran yang penting dalam meningkatkan nilai lahan disekitarnya.
Menurut Setiawan (2006) menyebutkan bahwa faktor yang paling mempengaruhi
nilai lahan dan bangunan pada suatu properti adalah faktor lokasi yang meliputi
letak wilayah yang berada dalam pusat “keramatan, lahan dan bangunan yang
berada di daratan tinggi, serta lahan dan bangunan yang berda di dekat pantai,
sedangkan faktor yang kurang mempengaruhi yaitu faktor topografi yang meliputi
keadaan kontur lahan yang kurang rata, luas dan jenis lahan. Menurut Haughwout
(2008), menjelaskan bahwa harga properti di daerah metropolitan New York
cenderung meningkat (10%-25%), apalagi dengan adanya perbaikan dan renovasi

perumahan dan fasilitas. Menurut Zuhriyah dan lhsannudin (2013), variabel



utama yang menentukan nilai lahan adalah berkaitan dengan jarak ke pusat kota,
pusat kegiatan ekonomi dan lokasi lahan yang memiliki aksesibilitas. Dengan
adanya halte, merupakan salah satu yang menjadi daya tarik lokasi pemilihan
lahan, dikarenakan kemudahan untuk mencapai berbagai pusat kegiatan. Maka
penelitian ini mempunyai Suatu._pertanyaan.yaitu :”Bagaimanakah pengaruh
antara halte Bus Rapid Transit (BRT) dengan nilai lahan yang ada di

sepanjang koridor Il Trans Metro Pekanbaru?.”

1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan latar belakang dapat dilihat bahwa perubahan penggunaan
lahan mengakibatkan terjadinya perubahan nilai lahan. Bertambahnya penduduk
mengakibatkan kebutuhan akan sarana dan prasarana juga meningkat khususnya
sarana prasarana angkutan umum. Halte merupakan- prasarana angkutan umum
perannya sangat penting dalam proses transportasi yaitu sebagai tempat naik dan
turunnya penumpang angkutan umum, | Pemerintah Kota Pekanbaru menjadikan
BRT Trans Metro Pekanbaru sebagai moda angkutan utama dalam melayani
pergerakan masyarakat untuk mencapai berbagai pusat kegiatannya.

Berdasarkan isu tersebut dapat ditarik hipotesa bahwa pengaruh antara
prasarana angkutan umum BRT Trans Metro Pekanbaru dalam hal ini halte
merupakan salah satu yang menjadi daya tarik pemilihan lokasi lahan/perumahan
khususnya yang berada di koridor Il bus Trans Metro Pekanbaru, sehingga nilai
suatu lahan yang berdekatan dengan prasarana halte tersebut mengalami pengaruh
dilihat dari kedekatan tersebut. Berdasarkan hipotesa tersebut peneliti

merumuskan masalah kedalam pertanyaan penelitian sebagai berikut “Bagaimana
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pengaruh Halte Bus Rapid Transit (BRT) dengan nilai lahan yang ada di
sepanjang koridor Il Trans Metro Pekanbaru (TMP)?”.

Ha:p #0, : halte lebih besar atau kurang (-) dari nol berarti ada pengaruh

terhadap nilai lahan.

Yot
‘)‘
Untuk mencapa ] t diteta an sasara 5
ai |
Feed

“c Koridor Il Trans

Teridentifikasinya pengaruh titik transit (halte) bus Trans Metro Pekanbaru

terhadap nilai lahan, berdasarkan variabel yang telah ditentukan.
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1.4 Manfaat Penelitian
Terdapat beberapa manfaat penelitian bagi bidang keilmuan Perencanaan
Wilayah dan Kota dan bagi praktisi dan masyarakat. Berikut manfaatnya:

1. Manfaat Bagi Praktisi

a. Memberi _i 3 atang penaaruh ‘ O
2 annantth
e

apid Transit (BRT)

)

dl perencanaan,

prmasi Geografis

hal ini adalah

Ruang lingkup ini dibagi (dua) bagian penting, yaitu ruang

lingkup materi dan ruang lingkup wilayah.

1.5.1 Ruang Lingkup Materi
Ruang lingkup studi tentang Analisis Pengaruh Halte Bus Rapid Transit di

Koridor Il TMP (Jalan Imam Munandar dan Jalan Harapan Raya ) adalah:
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1.  Mengidentifikasi faktor-faktor apa saja yang mempengaruhi nilai lahan;
2. Mengidentifikasi titik-titik keberadaan halte di Koridor Il Trans Metro
Pekanbaru;

3. Mengidentifikasi penggunaan lahan di koridor Il Trans Metro Pekanbaru

1.5.2 Rual

Wila erupakan suatu daerah : Jalamnya terletak
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Gambar 1. 1 Peta Administrasi Pekanbaru
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Gambar 2. 1 Peta Lokasi Penelitian
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1.6 Sistematika Penulisan
Secara garis besar penyusunan Tugas Akhir yang berjudul “Analisis
Pengaruh Halte Bus Rapis Transit terhadap Nilai Lahan di Koridor Il Trans Metro

Pekanbaru”

BAB |

BAB Il

BAB |1l METODELC

Bab ini menguraikan odelogi penelitian, teknik sampling,
metode pengumpulan data, variabel-variabel yang digunakan dalam
penelitian dan analisis-analisis apa saja yang digunakan untuk

mengidentifikasi pengaruh nilai lahan akibat keberadaan halte BRT di

koridor Il Trans Metro Pekanbaru.

11
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BAB IV GAMBARAN UMUM WILAYAH

BAB V

BAB VI

Bab ini berisi tentang gambaran secara umum bagaimana keadaan
eksisting wilayah studi, bagaimana kebijakan dan rencana tata ruang
Kota Pekanbaru, menggambarkan secara umum kondisi Trans Metro

disi Koridor Il Trans

penelitian. Selain itu beberapa saran berdasarkan hasil
penelitian yang telah dilakukan. Dalam bab ini juga terdapat
rekomendasi penelitian terkait dengan judul dan batasan-batasan yang

terdapat dalam penelitian ini.

12
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BAB Il
KAJIAN PUSTAKA

2.1. Tinjauan Teori

sehingga terak : i 1 kan adanya pergerakan
barang, da a 3 o empunyai dua
jenis pilih . akuka 3 2 dengan moda

transportasi (berkendaraa Jerak t (berjalan kaki).

Pergerakan : : SpC asanya : pendek (1-2 Km),

gerak, proses memindah, dan proses mengangkut. Proses transportasi merupakan
gerakan dari tempat asal, dari mana kegiatan pengangkutan dimulai ke tempat
tujuan, ke mana kegiatan pengangkutan diakhiri. Transportasi menyebabkan nilai
barang lebih tinggi di tempat tujuan daripada di tempat asal, dan nilai ini lebih

besar daripada biaya yang dikeluarkan untuk pengangkutannya. Dilihat dari segi

ekonomi, keperluan akan jasa transportasi mengikuti perkembangan kegiatan

13
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semua faktor ekonomi. Transportasi dikatakan sebagai derived demand yaitu
permintaan yang timbul akibat adanya permintaan akan komoditi atau jasa lain.

Keperluan jasa transportasi akan bertambah dengan meningkatnya kegiatan

ekonomi dan berkurang jika terjadi kesesuan ekonomi.

jumlah bara

rendah tingkat
keamanan ds tan lebih besar

semakin tinggi

a.
Angkutan darat mencakup sistem perangkutan yang lebih luas, yaitu
lebih luas, yaitu angkutan melalui pipa, kabel, rel, dan melalui jalan
raya.
b.  Perangkutan Air.

Di samping perangkutan darat, perangkutan air adalah jenis

perangkutan yang termasuk tua. Perangkutan laut semakin penting

14
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bagi Indonesia karena konsep wawasan Nusantara yang memandang
pulau dan laut adalah sebagai satu kesatuan yang utuh.
c.  Perangkutan Udara

Sistem perangkutan udara telah berkembang dengan sangat pesat

“«llb

L3 &

ﬁ;ﬁ\‘?—fh\\ﬁ\%

=2

2.1.2.Geog

Studi

bumi. Konse
anntara lain
geografi dapa 5
perencanaan wila " < '&h angan potensi daerah dan
QQ 9 et

Q

diferensiasi  area

aANn
_Pusat=pusat sarana transportasi

|\ O
(Sumaatmadija,1996).
Transportasi sendiri merupakan keinginan manusia untuk senantiasa
bergerak dan kebutuhan mereka akan barang telah menciptakan kebutuhan akan
transportasi. Prefensi manusia dalam hal waktu, uang , dan kenyamaan, dan

kemudahan mempengaruhi moda (cara) transportasi apa yang akan dipakai

(Khisty, 2005).

15
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Suatu kota dapat dipandang sebagai suatu tempat di mana terjadi aktivitas-
aktivitas atau sebagai suatu pola tata guna lahan. Lokasi dimana aktivitas
dilakukan akan mempengaruhi manusia, dan aktivitas manusia akan

mempengaruhi lokasi tempat aktivitas berlangsung. Interaksi antar aktivitas

tinggi yang S em trans : aya murah untuk

mobilitas kaki,
infrastrukturnya, opera ang perbedaan dan
keunggulan pe _' _': | kepada L_ 3 apid Transit (BRT),
pada dasar ( ' (T sportasi kereta api
modern. Satu sisten : 2 aye i kali lebih kecil
dari Light Ra sistem kereta api
bawah tanah. Istila Amerika Utara dan
Eropa. Namun a dengan nama yang
berbeda-beda, seperti: 1 stems; 2) High — Quality Bus

Systems; 3) Metro — Bus; 4) Vletro; 5)Express Bus Systems; dan
6)Busway Systems

Meskipun memiliki istilah yang bervariasi antara satu negara dengan
negara lain, tetapi memiliki prinsip dasar yang sama, seperti : kualitas, pelayanan
kendaraan yang bersaing dengan transportasi umum lainnya dengan ongkos yang

dapat terjangkau. Untuk memudahkan, istilah BRT atau busway akan sering

digunakan dalam menggambarkan sistem ini. Namun, diakui bahwa konsep dan

16



istilah ini tidak diragukan lagi akan terus berkembang. Beberapa tulisan yang
dapat membantu menjelaskan pengertian BRT, seperti berikut:

“Bus Rapid Transit (BRT) adalah suatu fleksibel, moda dengan roda karet yang
mempunyai transit yang cepat dan yang dikombinasikan station (halte),
kendaraan, pelayanan, jalan dan.elemen Intelligent Transportation System (ITS)
dalam satu sistem yang terintegrasi dengan identitas yang kuat. ‘‘Bus Rapid
Transit (BRT) adalah sebuah sistem bus:yang cepat, nyaman, aman dan tepat
waktu dari infrastruktur, kendaraan dan jadwal. Menggunakan bus untuk melayani
servis yang kualitasnya lebih baik dibandingkan servis bus yang lain. Setiap
sistem BRT pasti menggunakan sistem improvantasi yang berbeda, walaupun
improventasinya berbagi dengan sistem BRT yang lain. Hasil dart sistem tadi
untuk mendekati rail transit jika masih menikmati keamanan dan tarif bus.
Negara yang memakai BRT ada di Amerika Utara, di Eropa dan Australia
dinamai busway dan nama tersebut juga dipakal di Indonesia, sedangkan negara
lain memanggilnya quality bus atau servis bus mudah saat mencapai kualitas
tinggi.Semua definisi ini menetapkan Bus Rapid Transit (BRT) terpisah dengan
pelayanan bus konvensional. Bahkan, definisi cenderung menunjukkan bahwa
BRT banyak kesamaan dengan sistem berbasis rel, terutama dalam hal kinerja
operasi dan pelayanan terhadap penumpang. BRT telah berusaha mengambil
aspek sistem LRT dan metro dan paling disayangi oleh pelanggan angkutan
umum dan membuat atribut-atribut lebih untuk mudah diakses berbagai kutipan
lebih luas. Perbedaan utama antara BRT dengan sistem rel pada perkotaan adalah
bahwa BRT biasanya dapat memberikan layanan transportasi umum dengan

kualitas yang tinggi dan dengan biaya yang mudah terjangkau oleh masyarakat.

17
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2.1.4.Halte
1.  Pengertian Halte
Menurut Lembaga Pengabdian Kepada Masyarakat (LPKM) ITB tahun

1997 dalam Rahmawati (2009), halte adalah lokasi di mana penumpang dapat

naik ke dan turu

2,5 meter dari lantai halte;
c. Ditempatkan di atas trotoar dan bahu jalan dengan jarak bagian depan

halte sekurang-kurangnya 1 meter dari tepi jalur lalu lintas.

18
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Berdasarkan Vucich (1981) dalam Warpani (1990), lokasi halte angkutan
umum di jalan raya diklarifikasikan menjadi 3 (tiga) kategori yaitu:
a. Near Side (NS), pada persimpangan jalan sebelum memotong jalan

simpang (cross streer).

: ja elewati jalan simpang
\\\\“ '0;
ang ’ﬁ ersimpangan

akan pengg
lalu lintas ara 3 b Y i e s harus diberikan
dalam mene okasi he - tor-faktor yang

menjadi pertimbar alam.pe alte deka i gan tersebut adalah:

c. Di persimpangan di mana terdapat lintasan trayek angkutan umum
lainnya, penempatan halte harus mempertimbangkan jarak berjalan kaki
penumpang dan koflik kendaraan-penumpang yang mungkin terjadi agar

proses transfer (alih moda) pnumpang berjalan lancar.

19
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Pemilihan lokasi halte berdasarkan Draft Pedoman Teknis Angkutan Bus
Kota dengan Sistem Jalur Khusus Bus (JKB/busway) yang di keluarkan oleh
Direktorat bina sistem trasnsportasi perkotaan DITJEN Perhubungan Darat Tahun

2006:

Sedangkan It Vuc 3 )) aspek — aspek

yang memp
a. L

akan faktor utama

trotoar. Pada persimpangan sebaiknya ditempatkan halte untuk
mengurangi jalan berkaki penumapng yang akan beralih moda.

c. Kondisi lalu lintas
Pembahasan kondisi lalu lintas diperlukan dengan tujuan agar

penempatan lokasi halte tidak mengakibatkan atau memperburuk

gangguan lalu lintas.
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d. Geometri jalan
Geometri jalan mempengaruhi lokasi halte. Pembahasan geometri jalan

diperlukan dengan tujuan agar penempatan lokasi halte tidak

terbatas ya alam perek atasa enuntut adanya

suatu sistem @ fekti ofisien set ; aan akan membawa

tanah, air, vegetasi serta benda yang ada di atasnya sepanjang ada
pengaruhnya terhadap penggunaan lahan. Dalam hal ini juga megandung
pengertian ruang atau tempat (Sitanala, 1989)

c. Lahan ialah suatu daerah di permukaan bumi dengan sifat-sifat tertentu,
dalam hal iklim (atmosfer), bantuan dan stuktur (litosfer), berbentuk
lahan dan proses (morfosfer), tanah (pedosfer), vegetasi/penggunaan

lahan (biosfer) dan fauna/manusia(antroposfer). Ini berarti bahwa lahan

21
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melipti segala hubungan timbal balik aspek-aspek atau faktor biofisik di
permukaan bumi yang dapat dipandang dari segi ekologikal.

d. Lahan adalah suatu wilayah dipermukaan bumi yang mempunyai sifat-

sifat agak tetap atau pengulangan sifat-sifat dari biosfer secara vertikal di

masalah lahan ini, Allah menegaskan dalam firman-Nya,

R [ IR TR AN IR
-~ -

“Agar Kami menghidupkan dengan air itu negeri (tanah) yang mati, dan
agar Kami memberi minum dengan air itu sebagian besar dari makhluk Kami,
binatang-binatang ternak dan manusia yang banyak. ”’(QS: Al-Furgon:49)
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Oleh karena itu, ruang sebagai tempat hidup masyarakat suatu wilayah tidak
lepas dari pengaruh budaya manusia sebagai subjek penting dalam
mempergunakan lahan maka dalam melakukam interaksi dengan lahan, manusia

perlu memperhatikan karakter lahan atau wilayah tempat tinggalnya baik secara

dikaitkan : as ma s ahan. Penggunaan
lahan meru 5’ 2k penting k ) a erminkan tingkat
peradaban man ang uninya. Peng adalah hasil usaha
manusia anfaatka kungan alamnya nenuhi  kebutuhan-

fenomena menjadi unit-unit tertent omogen. Klasifikasi penggunaan lahan ini
bermanfaat untuk memperolen suatu bahasa dan satu pengertian di dalam
memperoleh informasi dan untuk berkomunikasi mengenai tata guna lahan. Dalam
perkembanganya banyak klasifikasi penggunaan lahan yang di buat oleh para pakar

Geografi, namun para pakar tersebut cenderung mengembangkan Klasifikasi

buatannya sendiri.
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Sistem Klasifikasi penggunaan lahan yang digunakan dalam penelitian ini

adalah sistem Klasifikasi menurut (Rithohardoyo, 2002) tingkat II.

Sistem

klasifikasi ini dapat mewakili kenampakan penggunaan lahan di wilayah yang

akan diteliti. Adapun pembagian Klasifikasinya sebagai dijelaskan pada Tabel 2.1

—

’

”
o
"
”
'
’

N\ 5

Tempat Ibada
Pertanian b Tegalan
c¢. Kebun campuran
Hutan a. Hutan/taman wisata
a.Makam a. Umum
b. Makam pahlawan
Lain-Lain a.Lahan kosong

b. Lahan sedang
dibangun

Sumber : Ritohardoyo, 2013
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2.1.7.Teori Nilai Lahan

Teori ini menjelaskan bahwa nilai lahan dan pengunaan lahan mempunyai
kaitan yang sangat erat. Seperti diketahui apabila masalah nilai lahan ini dikaitkan
dengan pertanian misalnya maka variasi nilai lahan ini banyak tergantung pada
“fertility” (kesuburan), faktor.lingkungan, keadaan drainase dan lokasi dimana
lahan tersebut berada. Hal yang terakhir ini banyak berkaitan dengan masalah
aksesibilitas. Lahan-lahan yang subur-pada umumnya memberikan output yang
lebih besar ‘dibandingkan dengan lahan yang tidak ‘subur dan akibatnya aka
mempuyai nilar yang lebih tinggi serta harga yang lebih tinggi pula. Walaupun
demikian ada pula nilai-nilai lahan yang tidak ditentukan oleh kesuburan seperti
contoh di atas, tetapi lebih banyak ditentukan oleh lokasi. Dalam hal ini untuk
lokasi tertentu-mempunyai nilai yang lebih tinggi dibandingkan dengan lokasi
yang lain. Derajad aksesibilitaslah yang mewarnai tinggi rendahnya nilai lahan
ini. Semakin tinggi aksesibiitas suatu lokasi semakin tinggi-pula nilai lahannya
dan biasanya hal int berkaitan dengan beradanya konsumen akan barang dan jasa.
Derajad keterjangkauan ini berkaitan dengan (a) “potentian shoppers” yang
banyak; (b) Kemudian intuk datang/pergi, ke/dari lokasi tersebut atau pasar.

Kompetisi untuk memperoleh lokasi dengan aksesibilitas tinggi sangat ketat
dan lokasi seperti ini menentukan nilal lahan yang tinggi dan harga lahan yang
tinggi. Nilai lahan dapat diukur secara langsung maupun tidak langsung.
Pengukuran langsung dikaitkan dengan kesuburan dan faktor lingkungan tertentu
untuk maksud sebagai lokasi pertanian (arti luas) dan nilai produktivitasnya secara

langsung dapat diukur. Pengukuran secara tidak langsung dikaitkan dengan
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kemampuan ekonomi/produktivitasnya dari segi letaknya untuk penempatan
fungsi-fungsi.

Demikian nilai lahan dapat bernilai rendah bila kesuburannya rendah tetapi
dapat pula menjadi tinggi apabila letaknya strategis untuk maksud-maksud
ekonomi non pertanian. Apabila dua-duanya-menunjukkan nilai tinggi maka
sudah jelas bahwa nialinya akan tinggi pula, namun apabila salah satu di
antaranya rendah maka niali_lahan dapat rendah atau mungkin pula dapat tinggi.
Dengan demikian nyatalah bahwa perbedaan nilai lahan akan sangat bervariasi
sekali. Oleh karena untuk studi kota, orientasi penggunaan lahan adalah “non-
pertanian” maka penilian atas lahan semata-mata dilakukan secara tidak langsung
yakni produktivitas lahan yang ditimbulkan oleh keberadaan lokasi. Atas dasar
inilah struktur-penggunaan lahan kota akan terseleksi menurut kemampuan
fungsi-fungsi membayar lahan tersebut. Memang faktor ekonomi bukan
merupakan faktor satu-satunya penentuan penggunaan lhaan-karena faktor-faktor
lain seperti faktor sosial dan politik juga berperanan besar, namun kekuatan
ekonomi nampaknya masih mendominasi dan tidak dapat diabaikan begitu saja
dalam setiap analisa penggunaan lahan di dalam.dan di sekitar kota. (Yunus
2000).

Konsep-konsep pendekatan ekonomi mengenai penggunaan lahan kota dan
nilai lahan kota banyak diilhami oleh teori-teori terdahulu. Teori yang barkiatan
dengan penggunaan lahan dan nilai lahan pertama kali dikenal setelah Johann
Heinrich Von Thunen (1826) menerbitkan karyanya yang berjudul ”Der Isolierte
Staat in Beziehug auf land wirtschaft (The Isolated State In Relation To

Agriculture). Dalam karya tersebut von thunen menguraikan tentang distribusi
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pola penggunaan lahan yang dianggap paling menguntungkan pada suatu daerah
yang mempunyai lahan yang uniform dan yang mengelilingi “single market for
land produce”. Berdasarkan analisisnya faktor utama yang mempengaruhi dan

menentuka distribusi pola penggunaan lahan tersebut adalah “transportasi

etak di tengah-

asar untuk semua

dan seluruh bagian daerahnya mempunyai lingkunga fisik yang homogen,
seperti topografi, kesuburan tanah, curah hujan, dan lain sebagainya. Hal
tersebut mengakibatkan adanya keseragaman dalam hal hasil per luas
tertentu, biaya produksi per luas tertentu untuk jenis komoditas yang sama

diseluruh wilayabh;
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3. Akibat dari butir (1) dan (2), maka daerah ini mempunyai keseragaman
transportasi kesegala arah dari kota pusat dan “transportation cost” ke

segala arah sebanding dengan jaraknya. Biaya ini sifatnya konstan walau

jenis produksi berbeda-beda;

the economic utility of a particular site for a particular product). Secara defenitif
pengertian “location rent” adalah penghasilan total yang diterima petani untuk
produk tertentu pada sebidang lahan tertentu dikurangi biaya-biaya produksi dan

transportasi untuk barang-barang produksi yang dihasilkan dari lahan tersebut.
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2.1.8.Nilai dan Harga Lahan
Dalam pembahasan mengenai nilai lahan ini perlu dijelaskan makna nilai
lahan. Harga lahan dan nilai lahan umumnya ditentukan oleh nilai lahan atau

harga lahan akan mencerminkan tinggi rendahnya nilai lahan (Waskitho, 2010).

a sangat erat
rgantung pada

lokasi dimana

dibandingkan dengan lokasi yang lain. Derajat aksesibilitas mewarnai tinggi
rendahnya nilai lahan ini. Semakin tinggi aksesibilitas suatu lokasi semakin tinggi
pula nilai lahanny dan biasanya hal ini dikaitkan dengan keberadaan konsumen
akan barang dan jasa.

Dalam realitanya, nilai lahan dibagi menjadi dua, yaitu nilai lahan

langsung dan nilai lahan tidak langsung.
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a.  Nilai lahan langsung adalah suatu ukuran nilai kemampuan lahan yang
secara langsung memberikan nilai produktifitas dan kemampuan
ekonomisnya atau lahan tersebut diusahanseperti misalnya lahan atau tanah
yang secara langsung dapat berproduksi.

b. : “. i kemampuan lahan

‘h&h“ 9 erikan  nilai
lahan yang
dan tempat

Nilai lahan ment : : Japat tiga kelompok,
antara lain :

a. Nilaik dan yang dapat
dicapai

b.  Nilai kepent : ub an ‘kepentngan umum
dalam perh

c.  Nilai sosial kan hal mendasar dari

perilaku yang berhubungan
dengan pelestarian lingkungan  sekitar, pelestarian lahan, tradisi,

kepercayaan dan sebagainya, (Jayadinata, 1999).

Berdasarkan pengertian tersebut maka dapat dikatakan bahwa suatu lahan

mungkin saja nilainya secara langsung rendah karena tingkaat kesuburannya

rendah, tetapiberdasarkan letak strategisnya sangat ekonomis. Sehingga dapat
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disimpulkan bahwa nilai adalah suatu kesatuan moneter yang melekat pada suatu
properti yaang dipengaruhi oleh faktor sosial, ekonomi, politik dan faktor fisik
yang dinyaakan dalam harga dimana harga ini mencerminkan nilai dari lahan
tersebut.

Nilai lahan_ adalah perwujudan dari kemampuan lahan sehubungan dengan
pemanfaatan dan penggunaan lahan, dimana penentuan nilai lahannya tidak
terlepas dari nilai keseluruhan .dimana lokasi lahan tersebut (Sujarto, 1986). Nilai
lahan dan harga lahan mempunyai hubungan yang fungsional, dimana harga lahan
ditentukan oleh nilai lahan atau harga lahan mencerminkan tinggi rendahnya nilai
lahan. Dalam hubungan ini, perubahan nilai lahan serta penentuan nilai dengan
harga lahan dipengaruhi oleh faktor-aaktor yang menunjang kemanfaatan,
kemampuan dan produktifitas ekonomis lahan tersebut.

Harga lahan ditentukan oleh jenis kegiatan yang ditempatkan di atasnya dan
terwujud dalam bentuk penggunaan lahan. Harga lahan merupakan refleksi dari
nilai lahan artinya harga merupakan cerminan dari nilai lahan tersebut. (Djuniardi,
1997), pengertian umum dari nilai dan harga lahan adalah :

a. Nilai lahan adalah perwujudan dari kemampuan sehubungan dengan
pemanfaatan dan penggunaan lahan
b. Harga lahan adalah salah satu refleksi dari nilai dan sering digunakan

sebagai indeks bagi nilai lahan

Lahan akan memiliki nilai dan harga yang tinggi bila terletak pada lokasi

yang strategis (aktifitas ekonomi yang tinggi, lokasi mudah di jangkau dan

tersedia infrastuktur yang lengkap). Harga lahan bergerak turun seiring jarak dari
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pusat kota (produktif) ke arah pedesaan (konsumtif). Pada daerah sub-sub pusat
kota, harga lahan tersebut naik kemudian turun mengikuti jarak dan tingkat

aktivitas di atasnya (Djuniardi, 1997).

yang meni eal ya e an besarnya nilai
lahan selali d : gan ke i : 1s 2002). Karena

gejala perluasar ) ] Ssuat erja erus, walau lambat

lokasi harganya terlalu mahal. Menurut Chapin (Purwati 1999, dalam Ernawati
2002),pola dan struktur nilai lahan kota dikemukakan sebagai berikut:

a. Pusat wilayah perdagangan atau CBD (Central Business District)

mempunyai nilai lahan tertinggi dibandingkan dengan wilayah — wilayah

lain.
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b. Pusat wilayah kerja dan pusat perkotaan yang terletak disekeliling
perbatasan pusat kota mempunyai nilai lahan tertinggi setelah CBD;

c. Di luar dari kawasan tersebut, terdapat kawsan perumahan dengan nilai

lahan yang semakin jauh dari pusat kota, semakin berkurang nilai

2.1.10. Penge

Perkemba A .j a anya al tertentu yang
mempengar mempengaruhi
perkembang pengelompokan

terhadap laha

diklasifikasikan menjadi dua faktor, yaitu :
1. Nilai lahan terukur (tangible factors)

Niai lahan terukur adalah pembentuk harga lahan yang diolah secara ilmiah
menggunakan logika-logika akademik. Faktor ini lemunculannya terencana dan

bentuk fisiknya ada di lapangan, misalnya aksesibilitas (jarak dan transportasi)dan
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jaringan infrastuktur (sarana dan prasarana kota seperti jalan, listrik, perkantoran
dan perumahan).
2. Nilai lahan tak terukur (Intangible Factor)

Nilai lahan tak terukur adalah pembentuk harga lahan yang muncul tiba-tiba

ECA N\ )3
<
<>

Segala

Kebutuhan rus

sehingga lahan

mekanisme tertentu.

2.1.11. Teori Pola Penggunaan Laha

Menurut Yunus (2000) untuk memahami struktur tata ruang kota secara
internal digunakan 5 pendekatan, salah satunya Pendekatan Ekologikal. Pada
pendekatan ini kota dipandang sebagai objek studi dan di dalamnya terdapat
masyarakat yang kompleks, telah mengalami proses interrelasi antar manusia dan

antara manusia dengan lingkungannya. Pontoh dan Kustiwan (2009) menjelaskan
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terdapat tiga teori utama dalam pendekatan ini yang merupakan pola keteraturan

penggunaan lahan kota yaitu:

1. Teori Konsentris

Para peme { danya keteraturanpola

SUNanpeant '@5‘
i

s interrelasi

penggunaan |la ANg ' g ] jenis penggunaan
lahan ini d an s “konsep “natura a dunia binatang)”

tumbuhan

Konsep Zona Kosentris

|

Central Business District (Kawasan
Pusat Bisnis)

Zona Transisi

Zona Perumahan Pekerja
Zona Pemukiman lebih balk
Zona Komuter (Ulang Alik)

[T R R

Gambar 2.2 Model Zona Konsentris (Burgess)
Sumber : Yunus, 2000
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Keterangan :
1. Daerah pusat kegiatan (Central bussines district)
2. Zona peralihan (transition zone )

3. Zona perumahan para pekerja (zone of working men’s homes )

ebih baik(zone off idences)

N L SRSC S\ “

Zona 1 : Daerah Pusat Kegiatan (DPK) atau Central Business District (CBD)
Darah ini merupakan pusat dari segala kegiatan kota antara lain politik,

sosial, ekonomi, dan teknologi. Zona ini terdiri dari 2 bagian, yaitu : (1) bagian

paling inti disebut dengan RBD (Retail Bussiness Dostrict). Kegiatan dominan

antara lain “departemen stores, smartshops, office building, clubs, banks, hotels

theatres and headquarters of economic, social, civic and political life”. Pada
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kota-kota yang relatif kecil fungsi ini berbaur satu sama lain, namun untuk kota
besar fungsi tersebut menunjukkan diferensiasi yang nyata antara lain “"daerah
perbankan™ daerah perbioskopan, daerah salon/alat kecantikan dan lain-lain.

Bagian di luarnya disebut sebagai WBD (Wholesale Business District) yang

lingkungan makin hebat.

Penyebabn asal dari zona

bukan untuk

Proses subdivisi yang terus-menerus, intrusi fungsi-fungsi dari zona 1

mengakibatkan terbentuknya "slums area™ (daerah permukiman kumuh) yang
semakin cepat dan biasanya ber-asosiasi dengan "areas of poverty, degradation
and crime Di samping menjalarnya "bridgeheaders” ke zona ini nampak pula
"outflow™ dari penduduk yang sudah mampu ekonominya (consolidator) atau

yang tidak puas dengan kondisi lingungan ke luar daerah.
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Zone 3: Zona perumahan para pekerja yang bebas (ZPPB) atau "zone of
independent workingmen's homes"
Zona ini paling banyak ditempati oleh perumahan pekerja-pekerja baik

pekerja pabrik, industri dan lain sebagainya. Di antaranya adalah pendatang-

dirasakanpada zona ini.

Zone5 : ZonaPenglaju (ZP) atau Commuters Zone (CZ)
Timbulnya penglaju merupakan suatu akibat adanya proses
desentralisasi permukiman sebagai dampak sekunder dari aplikasi teknologi di

bidang transportasi dan komunikasi. Zona ini merupakan kawasan perumahan
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masyarakat golongan menengah ke atas yang setiap harinya bekerja di pusat kota.
Kecendrungan penduduk yang disebut sebagai “status seekers” ini memnganggap

tidak nyaman dan tertarik oleh kondisi lingkungan zone 5 yang menjanjikan

kenyamanan hidup.

an :
| erah pusat kegiatan (CBD)
¢ ~. 2. Zona Wholesale Light Manufacturing
,,-‘v 2 < Yoy 3. Zona permukiman kelas rendah
: ) 4, Zona pemukiman kelas menegah
5. Zona pemukiman kelas tingg:

1. D

.....

Gambar 2.3 Model Tori Konsentrik (Homer Hoyt)
Sumber : Yunus, 2000
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3.

Teori Pusat Lipat Ganda (Multiply Nuclei Teory)

Teori ini dikemukakan oleh Harris dan Ullman pada Tahun 1945. Teori ini

berpendapat bahwa kenyataannya lebih kompleks dari apa yang sekedar

diteorikan oleh Burgess dan Hoyt. Teori ini menjelaskan secara khusus bahwa

1.

2.

Industri ringan dan perdagangan;
Perumahan kelas menengah ke bawah;
Perumahan kelas menengah ke atas;
Perumahan kelas atas;

Industri berat ;

Sub pusat kota;
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8. Perumahan sub-urban; dan

9. Industri sub-urban.

Model di atas menunjukkan bahwa kota-kota besar akan mempunyai

model strukur analisis ja a mengeluarkakn dari model variabel
eksogen yang koefisien jalurnya tidak signifikan. Walaupun ada satu, dua
atau lebih variabel yang tidak signifikan, peneliti perlu memperbaiki model
struktur analisis jalur yang telah dihipotesis. Cara menggunakan model
trimming yaitu menghitung ulang koefisien jalur tanpa menyertakan

variabel eksogen yang koefisien jalurnya tidak signifikan.
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2. Model Dekomposisi Pengaruh Kausal Antar Variabel
Model dekomposisi adalah model yang menekankan pada pengaruh yang
bersifat kausalitas antarvariabel, baik pengaruh langsung maupun pengaruh

tidak langsung dalam kerangka path analysis, sedangkan hubungan yang

tidak semata-
mata hanya statistik dari
hubungan anta abel a i terd Daya K mengungkapkan

hubungan ke

Pada diagram ja i - . a) anak panah

1. Merumuskan hipotesis dan persamaan struktural
Struktur: Y:pyxl X+ Pyx2 Xy + PyE1
2. Menghitung koefisien jalur yang didasarkan pada koefisien regresi

a. Gambarkan diagram jalur lengkap, tentukan sub-sub strukturnya dan

rumuskan persamaan strukturnya yang sesuai hipotesis yang diajukan.
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Hipotesis: Naik turunnya variabel endogen (Y) dipengaruhi secara
siknifikan oleh variabel eksogen (X; dan X5).

b. Menghitung koefisien regresi untuk struktur yang telah dirumuskan.

Menghitung koefisien regresi untuk struktur yang telah dirumuskan :

variabel eksogen dengan variabel endogen, maka koeffisien path-nya
adalah sama dengan koefisien korelasi r sederhana.

Menguji koefisien jalur secara simultan (keseluruhan)

Uji secara keseluruhan hipotesis statistik dirumuskan sebagai berikut.

Ha: pyx; = pyxo = = pyxx #0

Ho: pyx1 = pyxo= = pyxk=0
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Kaidah pengujian signifikansi : Program SPSS
a. Jika nilai probabilitas 0,05 lebih kecil atau sama dengan nilai probabilitas

Sig atau [0,05< Sig], maka Ho diterima dan Ha ditolak, artinya tidak

signifikan.

b. Jika nilai. ‘ ‘ i 3 ‘ ngan nilai probabiiltas
4@ ‘ ‘ “‘\‘ .te ima, artinya
ik AS ISL4 ‘
st
S “2

“\\\‘\\\\‘\‘

%
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2.2. Produk Legal
Tabel 2.2 Produk Legal

Peraturan Mentri 10 Tahun 2012 Standar Pelayanan Minimal Angkutan Massal Berbasis Jalan
1. Pasal 1ayat8
Halte adalah tempat pemberhentian kendaraan bermotor umum untuk menaikkan dan menurunkan penumpang.
2. Pasal 1ayat9
Fasilitas Pendukung Ha dalah fasilitas pejalan kaki menuju lokasi halte yang berupa trotoar, tempat penyeberangan yang
dinyatakan dengan.r ‘ nj atau rambu lalu lintas, jembatan penyeberangan danj atau terowongan.

LT s %@ ) bt melpts

J lasi udara; dan
&

““I 2

¢

panc
r 03 tahun 2014 tentang perencanaan, penyediaan, dan pemanfaatan prasarana dan
perkotaan

JM di luar ruang bebas jalur pejalan kaki dengan jarak antarhalte/shelter bus dan lapak

potensial kawasan. Halte/shelter bus dan lapak tunggu dibuat dengan dimensi sesuai

| yang memiliki durabilitas tinggi seperti metal.

ﬂ arat Nomor : 271/HK.105/DRJD/96 Tentang Pedoman Teknis Perekayasaan
Jmum

dﬁ araan

‘\\\\\\\\\““‘

AN disay yejepe
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B. Fasilitas Tempat Pemberhentian Kendaraan Penumpang Umum
(TPKPU)
1. Fasilitas utama

a. Halte
1) identitas halte berupa nama dan/ atau nomor
2) rambu petunjuk
3) papan informasi trayek
4) lampu penerangan
5) tempat duduk

’
%

itu tidak boleh mengganggu ruang bebas pandang.

5\ )\

\

Peraturan pemerintah

1 vdwnyo(]

i

or 16 Tahun 2004

an terhadap :
ya baik yang sudah atau belum terdaftar;

ai dengan ketentuan peraturan perundangundangan yang berlaku.

IS

imaksud dalam Pasal 6, penggunaan dan pemanfaatan tanahnya harus sesuai dengan

atan tanah terhadap Rencana Tata Ruang Wilayah sebagaimana dimaksud pada ayat (1)
dar dan kriteria teknis yang ditetapkan oleh Pemerintah.

nis sebagaimana dimaksud pada ayat (2) dijabarkan lebih lanjut oleh Pemerintah
isi wilayah masingmasing.

@7 aksud pada ayat (1) yang tidak sesuai dengan Rencana Tata Ruang Wilayah tidak dapat
1 penggunaannya.

‘\\\\\\ 13 ) )

AN disay yejepe

nery we[sy sejsIdAiu ) ueeyeisndidg

N
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(4) Pemanfaatan tanah sebagaimana dimaksud pada ayat (1) yang tidak sesuai dengan Rencana Tata Ruang Wilayah tidak dapat
ditingkatkan penggunaannya.
3. Pasal 8
Pemegang hak atas tanah wajib menggunakan dan dapat memanfaatkan tanah sesuai Rencana Tata Ruang Wilayah, serta memelihara
tanah dan mencegah kerusakan tanah.
4. Pasal 9
(1) Penetapan Rencana Tata Ruang Wilayah tidak mempengaruhi status hubungan hukum atas tanah.
(2) Penetapan Rencana Tata Ruang Wilayah tidak mempengaruhi status hubungan hukum atas tanah sebagaimana dimaksud dalam
au-dibawah tanahnya dilakukan pemanfaatan ruang.

pemegang hak atas tanah atau kuasanya memenuhi syarat-syarat menggunakan dan
Rencana Tata Ruang wilayah.

’
%

Jaya yang belum ada hak atas tanahnya dapat diberikan hak atas tanah tertentu sesuai
g berlaku , kecuali pada lokasi situs.

M disiy yepepe [l udwnjo(q

-
-

nery wejsy sejisIdAm) ueeyeisndiog

Sumber : Hasil Ana
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Keputusan Direktur Jendral Perhubungan Darat
Nomor:271/Hk.105/DRJD/96 Tentang Pedoman Teknis Perekayasaan
Tempat Perhentian Kendaraan Penumpang Umum

Peraturan ini berisi tentang pedoman teknis tempat pemberhentian halte.

Menurut  Keputusan  Direktorat Jendral ~Perhubungan Darat Nomor

271/HK.105/DRJB “‘ ah tempat..p ‘ﬂ endaraan penumpang
umum %‘ !Q‘E‘\ .a dilengkapi

<

1.

alte berikutnya
atau sebelu 3 +:' i arat antar halte sebagai
berikut:

a. u oleh seorang
b n pengoperasian
c. Kapasitas tempa - yang didasarkan pada

kebutuhan.

d. Tingkat ekonomi untuk pengoperasian kendaraan penumpang umum.

Jarak antara perhentian pada suatu lintasan rute tertentu sangat penting
ditinjau dari dua sudut pandang kepentingan yaitu sudut pandang penumpang dan
sudut pandang operator. Jika jarak antar perhentian dibuat panjang maka dari

sudut pandang penumpang hal ini berarti :
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a. Kecepatan bus menjadi tinggi karena bus tidak terlalu sering berhenti
sehingga waktu tempuh menjadi pendek;

b. Bus menjadi lebih nyaman karena akselerasi dan deselerasi menjadi

jarang.

? a kecepatan
- |
=
=
=
£ g
-
o Z
& =
= g
G E
-
- o
o 2
—-
E. : an bus menjadi
& 2
=
o 2
= =
‘E“ =
ﬂi
=

a. Tata guna lahan merupakan pusat kegiatan sangat padat seperti pasar dan
pertokoan di lokasi perkotaan jarak halte 200-300 meter;
b. Tata guna lahan padat seperti perkantoran, sekolah, dan jasa pada lokasi

perkotaan jarak halte 300-400 meter;
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c. Tata guna lahan berupa permukiman di perkotaan jarak halte 300-400
meter;
d. Tata guna lahan campuran padat berupa perumahan, sekolah, jasa pada

lokasi pinggiran jarak halte 300-500 meter;

e. Tata gu jaran ladang sawah, dan
0
SITAS ISL4
N &%)
Den rhati a% disampaikan
rekomenda n
rak Tempat
U A Henti (M)
Pus dat, pasar, | .
1 ert e ~Cl 200-300%)
2 Padat, perkantoran, sekolah, jasa — =" 300-400
3 Per 300-400
4 | Cametra ( n 300-500
sekolah, j
Camp ] AN
5 adan ; ngg 500-1000
Sumber : SK Direktor. g i /DRJD/96 tentang
Pedoma ni pang Umum
Keterangan: *) a , sedangkan jarak
umumnya 300m. -
3. TatalLetak Halte T n ntas

Menurut Keputusan Direktorat Jendral Perhubungan Darat Nomor
271/HK.105/DRJD/96 tentang Pedoman Teknis Perekayasaan Tempat Perhentian
Kendaraan Penumpang Umum, tata letak halte terhadap ruang lalu lintas sebagai

berikut:
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D

. Jarak maksimal halte terhadap fasilitas penyebrangan kaki adlah 100 M;
. Jarak minimal halte dari persimpangan adalah 50 meter setelah atau
bergantung pada panjang antrian;

. Jarak minimal halte dari gedung yang membutuhkan ketenangan (rumah

angan 100 meter;

o L TSN Mt N
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2.3. Studi Terdahulu
Studi terdahulu merupakan salah satu bagian penting dalam proses
melakukan penelitian. Sebelum benar-benar menetapkan tentang apa penelitian

hendak dilakukan, ada sebaiknya untuk melakukan penelitian pendahuluan

0
‘@ ulu dengan
"

peneliti-peneliti
sebelumnya, ye ; : : etode dan lain-lain.

Adapun be

di Kecamatan Sewon. Teknik analisis data yang digunakan adalah analisis
SIG berupa analisis nearest-neighbour, service area, buffer, scoring dan
overlay serta analisis statistik regresi.

2. Asri Pratiwi Tahun 2016
Judul : “Dampak Keberadaan Kampus Universitas Trunojoyo Madura

Terhadap Nilai Dan Harga Tanah Yang Ada Disekitarnya”.
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Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui (1) kondisi pemanfaatan
pertanahan setelah berkembangnya kehidupan kampus UTM; (2) perbedaan
harga tanah di kawasan kampus UTM dan non UTM,; (3) faktor-faktor yang

mempengaruhi nilai tanah yang ada di sekitar kampus UTM. Teknik analisis

g terjadi oleh
kotaan. Teknik

alisis deskriptif

Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh harga dan kualitas
pelayanan terhadap loyalitas pelanggan melalui kepuasan pelanggan pada
pelanggan Sriwijaya Air rute Semarang-Jakarta. Sampel dalam penelitian ini
berjumlah 100 responden dengan teknik pengambilan sampel purposive

sampling. Analisis data yang digunakan dalam penelitian ini adalah path

analysis menggunakan program SPSS 20.0, dimana sebelumnya dilakukan
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uji validitas, uji reliabilitas, analisis tabulasi silang, koefisien korelasi,
koefisien determinasi, analisis regresi sederhana dan berganda, dan uji
signifikansi (uji t dan uji F). Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa harga

dan kualitas pelayanan secara parsial mempengaruhi kepuasan pelanggan

menunjukkan bahwa

‘.“E“‘ .&; anggan dan
/3 'mglgqu pelay ‘ n pengaruh
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Tabel 2.4 Studi Pendahuluan

Dan lhsannudin,
2016, Jurnal, Jurnal
Media
TrendVol.11 No.1

kampus Universitas
Trunojoyo Madura
terhadap nilai dan
harga tanah yang ada
disekitarnya

~ Untuk

penggunaan lahan setelah
pembangunana kampus
UTM.

mengetahui

perbedaan nilai lahan di

Analisis
deskriptif,
analisis t-Test,
analisis dummy

bidang tanah
dengan jalan raya,
jarak bidang tanah
dengan kampus
UTM, jarak bidang

Metode
No Penulis Judul Tujuan pendekatan Data/Variabel Hasil studi
studi
1. | Wahyu Widi | Analisis harga dan | a. Menyusun informasi | Uji akurasi Perkembangan pendaunaan lahan Kecamatan
Pamungkas. 2016. | nilai lahan di tentang perkembangan | dengan g pengg .
: . Sewon dalam kurun waktu 2009 sampai 2014
Tugas Akhir (TA). | Kecamatan  Sewon struktur penggunaan lahan | confusion .
. - - . Penggunaan lahan,. | mengalami perubahan luas penggunaan lahan
Prodi  Pendidikan | dengan di kecamatan sewon matrix
. . sebesar 2,283 km2 atau sebesar 8,12% lahan
Geografi menggunakan calculation dan
ST . 4 : - Kecamatan Sewon.
Universitas Negeri | pengindran jauh-dan indeks kappa
Yogyakarta Sistem Informasi | b. Menyusun informasi | Analisis Aksesibilitas lalah
Geografis tentang pola penggunaan | tetangga positif, aksesibilitas | Terdapat 3 pola penggunaan lahan di Kecamatan
lahan di kecamatan sewon terdekat lahan negatif, Sewon yaitu pola menyebar, pola mengelompok,
(nearest kelengkapan pola acak / random
neighbor) utilitas,

."Menganalisis dinamika Perkembangan harga lahan paling menonjol,
harga nilai dan harga lahan yaitu tahun 2009 unit harga lahan dengan harga
Kecamatan sewon diatas Rp 700.000 hanya 2 unit harga lahan pada

Status kepemilikan | tahun 2014 menjadi 33 wunit harga lahan.
overlay lahan dan harga Perubahan nilai lahan pada Kecamatan Sewon
lahan pada kurun waktu tahun 2009 sampai 2014
karena adanya perkembanganlahan permukiman
dan penambahan utilitas jaringan pipa air
minum.

; Mgngaleliss peugarlh Jarak kota Hasil analisis regresi menunjukan bahwa jarak
jarak dari kota yokyakarta | Analisis regresi Yogyakarta, harga K v K 9 | hi h IJh
terhadap harga lahan linear lahan dan nilai ota Yogyakarta mempengaruni harga lahan

g lahan Kecamatan Sewon pada tahun 2009 dan 2014.
2. | Asri Pratiwi A.S.R | Dampak keberadaan . Untuk mengetahui kondisi Luas tanah, jarak | Penggunaan lahan di sekitan kampus UTM

sebagian besar masih digunakan sebagai kos dan
permukiman. Terdapat perbedaan signifikan nilai
tanah kawasan UTM dan non UTM. Faktor-
faktor yang mempengaruhi nilai tanah terhadap
keberadaan kampus UTM secara signifikan
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Metode

Suryoko. 2016.
Universitas

diponegoro

kualitas  pelayanan
terhadap loyalitas
pelanggan  dengan
kepuasan pelanggan
sebagai variabel
intervening (studi
pada pelanggan
Sriwijaya Air rute

Semarang-Jakarta)

Mengetahui pengaruh harga
dan kualitas pelayanan
terhadap loyalitas pelanggan
melalui kepuasan pelanggan
Sriwijaya Air rute Semarang-
Jakarta

Path analysis

Harga, kualitas
pelayanan,
kepuasan
pelanggan, loyalitas
pelanggan

No Penulis Judul Tujuan pendekatan Data/Variabel Hasil studi
studi
area kampus UTM dan area Tanah dengan adalah variabel jarak bidang tanah dengan jalan
di luar kampus pasar, jarak bidang | raya utama,jarak bidang tanah dengan kampus
c. Mengetahui  faktor-faktor tanah dengan UTM dan legalitas tanah, topografi tanah, dan
yang mempengaruhi nilai kampus UTM, bentuk tanah. Sementara variabel yang tidak
lahan sekitar are kampus status legalitas signifikan adalah luas tanah, dan jarak dengan
tanah, bentuk pasar.
topografi tanah.

3 Juan Pablo Tinjauan peraturan penggunaan lahan dalam
Bocrejo, Ingrid dekade terakhir menunjukkan bahwa tidak ada
Portilla, dan Maria Rata-rata_intensitas kebijakan khusus untuk pengembangan khusus di
Angelica  Perez. b daerah sekitar BRT. Perubahan disebabkan oleh

o . angunan  (KDB,
2013. Jurnal | Impact Transmilenio | Mengevaluasi perubahan yang i d KLB), penggunaan pasar.
Reserch in | On Density,  Land |-ditimbulkan oleh Transmilenio BB nalisis Iahan’ 'gralgg lahan Dalam kasus Bogota, pertumbuhan kota dan
Transportation Use, And Land Value | dalam 10 tahun terakhir’ dari Y ) khususnya di daerah aksesibilitas BRT lebih
. ; buffer dengan CBD, rata- . : L
Economic. In Bogota perspektif perkotaan cepat dari pada diluar zona BRT. Transmilenio
rata pendaptan ;
khususnya pada koridor Trunlk dan rute
rumah tangga e L
pengumpan memiliki pengaruh yang tinggi
dengan menyediakan akses yang memadai ke
CBD dan wilayah kerja utama kota
4 Risko putra dan sri | Pengaruh harga dan Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa harga

dan  kualitas  pelayanan  secara  parsial
mempengaruhi kepuasan pelanggan dan loyalitas
pelanggan. Dan  secara  simultan  juga
menunjukkan bahwa harga dan kualitas
pelayanan mempengaruhi kepuasan pelanggan
dan loyalitas pelanggan. Variabel kualitas
pelayanan memberikan pengaruh lebih besar
terhadap kepuasan pelanggan dan loyalitas
pelanggan dari pada variabel harga.

Sumber : Hasil Analisis, 2018
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Dari review studi literatur di atas, penelitian ini menjelaskan bagaimana
pengaruh keberadaan halte terhadap nilai lahan di Koridor Il Trans Metro
Pekanbaru. Variabel-variabel yang digunakan dalam penelitian ini di ambil dari

berbagai sumber salah satunya dari penelitian Asri Pratiwi A.S.R dan lhsannudin,

pengaruh antar
bagaimana pengar

dilihat bagaimana
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BAB Il
METODELOGI PENELITIAN

bagian vy bel penelitian,
dan me dalam studi
ini.
3.1 Pend

menganalisis
keterkaitan lahan dan nilai
lahan yang Japun penelitian

ini termasuk kedz jeni £See ang bertujuan untuk

menjelaskan huk enge ariab an: melalui pengujian

berdasarkan pengujian suatu rdiri dari variabel-variabel, untuk
menentukan apakah pengaruh antar variabel-variabel untuk menentukan
bagaimana keterkaitan antara halte Bus Rapid Transit (BRT) dengan nilai lahan
yang ada di sepanjang koridor Il Trans Metro Pekanbaru.

Metode penelitian yang digunakan adalah metode kualitatif dan

kuantitatif. (Sugiyono, 2013). Metode kuantitatif dalam penelitian ini dilakukan

untuk melihat besarnya pengaruh dan hubungan antara nilai lahan terhadap
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keberadaan halte BRT. Dalam hal ini metode kuantitatif menggunakan bantuan
program SPSS 22 dan melakukan uji statistik melalui R square dan Asymp.Sig
untuk menguji probabilitasnya.

Sementara metode kualitatif berguna untuk mendukung metode kuantitatif

yang digunakan deskripsi : kegiatan observasi,

wattyy,

=

“\\\\\\\\\““g

%
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Latar Belakang
Perubahan  penggunaan lahan
Rumusan Masalah

mengakibatkan terjadinya perubahan - ) : )

nilai lahan. Bertambahnya penduduk Bagaimana keterkaitan hubungan antara halte Bus Rapid Transit (BRT)
mengakibatkan  kebutuhan  akan

sarana  dan  prasarana  juga

meningat Ksusnya e G100 [Tyjuan Pnaltan

dentifikasinya pengaruh infrastuktur tran

v

itasi hate Bus Rapid Transit [« -=---~

A A A A A D M

\\.'

A )

‘\\\\\\\\‘

N
“‘
.

i

Analisis struktur
~ keruangan

Model struktur
keruangan di Kota

Analisis Jalur (path
analysis)

y B

Teridentifikasinya pengarubh titik
transit (Halte) bus Trans Metro

Gambar 3.1
Kerangka Fikir Penelitian
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3.2 Metode Pengumpulan Data
3.2.1 Teknik Pengumpulan Data
Penelitian ini akan menggunakan berbagai sumber data yang dibagi menjadi

2 (dua) jenis yaitu data primer dan data sekunder. Untuk tahapan pengumpulan

data disesuaikan d a primer dan sekunder

jawaban t pat dari hasil
wawancara unakan dalam
penelitian i
1.
ifikasi _te .ﬁ ondisi eksisting
inya berdasarkan
2.

variabel penelitian. Hal ini d untuk mendapatkan data-data yang
dibutuhkan untuk tahap analisis. Proses observasi dilengkapi dengan alat
bantu berupa perekam visual seperti camera digital, form observasi dan

buku catatan yang dapat mendokumentasikan seluruh data yang dibutuhkan.
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B. Teknik Pengumpulan Data Sekunder
Survei sekunder dilakukan dengan melakukan survei instansional untuk
mengumpulkan data dari instansi yang ada di Kota Pekanbaru. Instansi yang

dikunjungi adalah Bappeda Kota Pekanbaru, Dinas Perhubungan Kota Pekanbaru

> pengambilan
sampel dimana om loke ) a er berdasarkan
signifikansi dalar 0 tuj nelitian. akukan berdasarkan

tingkat kesulitan i 3 : : aktif oleh penulis.

Keterangan :
Z%pq N = jumlah sampel;
N= E? Z = Standar deviasi normal, nilainya 2;
p = ketelitian yang diharapkan;
q = 100-p;
E =kesalahan yang diterima.
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Ketelitian yang diharapkan adalah sebesar 90% dan tingkat kesalahannya

10%, sehingga dalam perhitungannya N = 22"5052“5: 51. Berdasarkan perhitungan

jumlah sampel ditentukan minimal 51 sampel yang akan diambil dalam penelitian

ini.
3.3 ‘
‘ apid Transit
o
Trans Me dengan Jalan
Harapan Ji may i ) : i 3 segmen.
Sedangkan < waktu penelitian dila yaitu pada bulan
Maret sam f 5 esembe h abel 3.1 dan tahapan
penelitian.
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Persiapan dan penyusunan
proposal penelitian

Tabel 3.1 Waktu dan Tahapan Penelitian

Pengurusan SK TA dan
SK pembimbing

Bimbingan proposal
penelitian

"N W,

Seminar propo f B A A 'J. |

Survei data p >

lan data__ Y
ey ,aﬂﬁﬁﬂﬂﬁnaaL [/

Pengolahan data

Analisis data

© ([N OO O~ W

Penyusunan laporan ha
penelitian

10

Seminar hasil

11

Ujian komprehens

Sumber: Hasil Re
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3.4 Teknik Analisis
Teknik analisis yang digunakan dalam studi tentang Analisis pengaruh Halte

Bus Rapid Transit (BRT) terhadap Nilai Lahan di Koridor Il Trans Metro
Pekanbaru (Jalan Imam Munandar dan Jalan Harapan Raya) adalah sebagai

berikut:

obyek stu Ui ure of; ] g ; njelasan baik
terhadap va g terukur mal : yang menggunakan
teknik anal ade analisi genai f 2 ang mempengaruhi

= } . B
nilai lahan da an sarana tre ha I Trans Metro

2.

Uji akurasi merupakan hasil™p ahan dari data sampel lapangan. Uji
akurasi adalah upaya penyebutkan tingkat kebenaran hasil interpretasi maupun
pemetaan, hal ini dilakukan untuk mengetahui besarnya kepercayaan yang
diberikan terhadap data interpretasi pengindraan jauh atau pemetaan yang
dilakukan. Sehingga hasil yang didapat mendekati dengan kenyataan yang ada di
lapangan (Sutanto, 1994). Uji akurasi ini nantinya akan mempresentasikan

keakuratan data interpretasi. Metode yang dilakukan menggunakan metode Short
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(confussion matrix) yang dimodifikasi untuk menguji ketelitian interpretasi visual.
Hasil data lapangan nantinya akan diolah seperti pada contoh tabel berikut ini;

Tabel 3.2 Contoh Perhitungan Confussion Matrix

T N

lnn-u‘l’& .ln
A A |
68%

67%

84%

Aodel dekomposisi pengaruh
kausal antarvariabel ini olen peneliti. Perhitungan
menggunakan analisis jalur dengan model dekomposisi pengaruh kausal
antarvariabel dapat dibedakan menjadi tiga sebagai berikut:

1.  Direct causal effect ( Pengaruh Kausal Langsung = PKL ) adalah pengaruh

satu varuabek eksogen terhadap variabel endogen yang terjadi tanpa melalui

variabel endogen lain.
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2. Indirect causal effects (pengaruh kausal tidak langsung = PKTL) adalah
pengaruh satu variabel eksogen terhadap variabel endogen yang terjadi

melalui variabel endogen lain yang terdapat dalam satu model kausalitas

yeng sedang dianalisis

dalam bent
Kerangka AUSa ' ar | at dik elalui persamaan

berikut.

Gambar 3.2 Dekomposisi Pengaruh Kausalitas Antarvariabel
Sumber: Riduwan, 2014
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Tabel 3.3 Model Dekomposisi Pengaruh Kausalitas Antar Variabel

Pengaruh kausal
Pengaruh Tidak langsung
variabel Langsung Melalui C Melalui D Melalui C dan Total
D

A terhadap C (1) - - - 1)
A terhadap D ©) [0 () + (1)([7)
(2)+(1)(B)+(3)(9)+
A terhadap Y 1) ®) 3O _ OO 1)(7)(9)
B terhadap C - - (4)
B terhadap D &)+
5)+(4)(8)+(6)(9)+

QIUIO)
@)+("(©)

s memenuhi uji
enuhi Kkriteria

simultan (uji F)

bebas. Sedangkan apabila nilai koefisien determinan (R®) semakin kecil
(mendekati 0) maka variabel independent secara keseluruhan tidak bisa
menjelaskan variabel independen dan variabel dependen dinyatakan tidak
layak.

2.  Digunakan untuk melihat apakah variabel independen secara bersama-sama

mempengaruh variabel dependen. Dasar pengambilan keputusan apabila
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Friung < Frber maka variabel independen berpengaruh secara simultan
terhadap variabel dependen, sedangkan apabila nilai Friwng > Franer maka
variabel independen berpengaruh secara simultan terhadap variabel

dependen. Selain membandingkan nilai Fhiwung dan Frne dapat juga dilihat

aruh secara simultan
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Tabel 3.4 Keranika Metode Analisis

Titik sebaran
1 Teridentifikasinya sebaran prasarana transportasi prasarana Halte di RTRW Kota Pekanbaru Deskriptif Data Sekunder
(halte) di koridor Il Trans Metro Pekanbaru koridor Il Trans Metro RDTR Kota Pekanbaru kualitatif
Pekanbaru
Teridentifikasinya penggunaan lahan di koridor 11 Deskriptif
o . Data sekunder dan
2 | Trans Metro Pekanbaru KDB kualitatif dqn Uji observasi lapangan
akurasi
3 injauan Pustaka Desk_r |pt_|f Data sekunder
kualitatif
i zona-zona keruangan | Analisis struktur
4 Peknabaru kota pekanbaru keruangan Data sekunder
uas lahan
5 Teridentifikas arallz :anan gengan gagtg Analisis jalur Data sekunder dan
bus Trans Met arax janan dengan (Path Analysis) primer
‘ﬂ Jarak lahan dengan pasar
| 5. Intensitas bangunan (KDB)
-_—

Sumber : Hasil Anal

70



nery wesy sejisidAu) ueeyeisndiag

iy disay yejepe il udwnyo(]

3.5 Variabel Penelitian
Variabel penelitian merupakan suatu atribut atau sifat atau nilai dari orang,

objek atau kegiatan yang memiliki variasi tertentu yang ditetapkan oleh penelitian

untuk dipelajari dan kemudian ditarik kesimpulannya. Jenis variabel terdiri dari

perubahannya
penelitian ini

terdapat be pa va a analisis jalur,

Q@‘-

dilakukan agar data yang dip
lebih mendalam dan tepat sasaran. Berikut Tabel 3.5 defenisi konseptual dan

operasional penellitian sebagai berikut:
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Tabel 3.5 Defenisi Konseitual dan Oierasional Penelitian

Dalam hal ini, aksesibilitas halte meliputi:
1. penggunaan lahan

2. lokasi penempatan halte

3. jarak tempat titik henti

1 |(X) - Halte adalah  “tempat
perhentian kendaraan penumpang
umum untuk menurunkan dan/atau
menaikkan penumpang yang
dilengkapi  dengan  bangunan”.
(Keputusan DEPHUB
271/HK.105/DRJD/S

2. 1

3

Sumber: Hasi
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Teridentifikasinya N a. RTRW Kota Se_kunder dan | a. Dinas Survey instansi Deslfrip_tif Sebaran
sebaran prasarana Titik sebaran _ Pekanbaru primer perhubungan, | dan survey kualitatif prasarana halte
transportasi (halte) di prasarana Halte di | b. RDTR Kota bappeda dan Iapangan_dengan di Koridor 11
koridor 11 Trans Metro koridor Il Trans Pekanbaru PUPR observasi Trans Metro
P Metro Pekanbaru | ¢. Jumlah b. Observasi langsung Pekanbaru
ekanbaru lapangan
a. Dinas Survey instansi Deskriptif Klasifikasi
bappeda, dan survey kualitatif dan penggunaan
PUPR lapangan dengan | Uji akurasi lahan di Koridor
b. Wilayah melihat keadaan Il Transmetro
penelitian exsisting Pekanbaru
penggunaan
. lahan
Teridentifikasin ‘ Studi terdahulu, Deskriptif Faktor-faktor
faktor-faktc @ buku, dll kualitatif yang
mempengar ‘ mempengaruhi
lahan ﬂ_'_ nilai lahan
' Dinas bappeda | Survey instansi Analisis Model struktur
’ dan wilayah dan observasi struktur keruangan kta
Teridentifikasinya penelitian lapangan keruangan pekanbaru
struktur keru ”
Kota Peknab '

-

<2t

%
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5 a. Luas lahan
b. Jarak lahan
dengan halte

Teridentifikasinya c. Jarak lahan
Pengaruh

E)lir;?tzr)ugugt_ll!(r;ﬁ;n3|t keberadaan halte d ?en?(ar ;: BD
M K terhadap nilai - Jarak fanan
etro Pekanbaru lahan dengan pasar

terhadap nilai lahan

e. Intensitas

Sumber: Hasil A

Primer

Observasi
langsung ke
wilalyah
penlitian

Survey lapangan

Analisis jalur
(Path
Analysis)

Pengaruh halte
terhadap nilai
lahan di Koridor
I1 Bus Rapid
Transit Trans
Metro
Pekanbaru
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BAB IV
GAMBARAN UMUM

4.1 Gambaran Umum Wilayah Studi

O
—
@
3
o
@
=
©
Qo
\'

okan di lapangan

ALY

632,26 K
meningkatn
meningkatka asyara erhadap penyediaan

fasilitas dan

Pekanbaru No. 4 Tahun 2003 menjadi 58 kelurahan/desa secara administratif Kota

Pekanbaru berbatasan langsung dengan :

a.  Sebalah Utara : Kabuaten Siak dan Kabupaten Kampar

b.  Sebelah Selatan : Kabupaten Kampar dan Kabupaten Pelalawan
c.  Sebelah Timur : Kabupaten Siak dan Kabupaten Pelalawan

d.  Sebelah Barat : Kabupaten Kampar
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Luas wilayah Kota Pekanbaru mencakup 632,26 Km? atau 0.67 % dari total
luas wilayah Provinsi Riau. Secara administrativ, wilayah Kota Pekanbaru terdiri
dari 12 wilayah kecamatan, 58 kelurahan/desa. Kecamatan-kecamatan yang

terlingkup dalam wilayah Kota Pekanbaru tersebut dapat dilihat pada Tabel 4.1

berikut.
e
NO e TR 0
1 Ta 9.46
2 Pe 43. 6.84
3 Bukit ray: 3.49
4 Mar i 4.70
5 Tena 27.09
6 Lima 0.64
7 Sail 0.52
8 Peka ' - - 0.36
9 Sukaj - 2 = 0.59
10 Sena| — l O 1.05
11 Rumb: =1 1= 20.38
12 Rumb r i — 24.88
0 — g 100
Sumber : RPJ K baru -
o D

4.1.2 Kondisi EKANBAR

Pendudu r 1.091.088 Jiwa.
Kepadatan pendu aru ’ wa/Km?  Penyebaran
penduduk di tingkat ke usi yang belum merata di
mana terdapat kecamatan dengal adatatan penduduk yang jauh lebih

tinggi dibandingkan kecamatan yang lain. Kecamatan yang memiliki kepadatan
tertinggi adalah Kecamatan Sukajadi yang mencapai 12.911 Jiwa/Km?, kemudian
diikuti oleh Kecamatan Pekanbaru Kota dengan kepadatan 11.380 Jiwa/Km? dan
Kecamatan LimaPuluh dengan kepadatan 10.512 Jiwa/Km?. Ketiga kecamatan ini
mempunyai kepadatan jauh di atas kepadatan rata-rata. Disisi lain masih terdapat

kecamatan yang memiliki kepadatan penduduk yang rendah seperti Kecamatan
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Rumbai Pesisir dengan kepadatan 463 Jiwa/Km? Kecamatan Rumbai dengan
kepadatan 524 Jiwa/Km? dan Kecamatan Tenayan Raya dengan kepadatan 949
Jiwa/Km? Untuk lebih jelasnya tingkat kepadatan penduduk Kota Pekanbaru

dapat dilihat pada Tabel 4.2

Tabel 4.2 Distribusi Pendud atan di Kota
Pe
No | . gan Penduduk
1 4,781
2 2.102
3 4.704
4 a 4.417
5 Tenaya 14, 949
6 Li 10.512
7 Sa 6.753
8 Pe 11.380
9 Su i 4 12.911
10 Sen i 5.633
11 Rumbai - - - S 524
12 Rumbai ; ; 463
=i 109 1.726
Sumber : Bad tatistik, un 2018 .

Dala erakh r penduduk Kota
Pekanbaru m e@pqmwae % pertahun. Hal
ini tidak terlep gat pesat terutama
di sektor pereko i i pertumbuhan sentra-
sentra kegiatan sehin itar wilayah Kota Pekanbaru

utnuk mencari lapangan kerja

Jumalh rumah tangga di Kota Pekanbaru menurut data tahun 2017 adalah
sebesar 259.849 rumah tangga dengan total penduduk 1.091.088 Jiwa, sehingga
dapat ditarik rata-rata jumlah anggota keluarga per rumah tangga adalah 4,19

Jiwa. Untuk lebih jelasnya dapat di lihat Tabel 4.3 berikut.
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Tabel 4.3 Rata-Rata Jumlah Anggota Rumah Tangga di Kota Pekanbaru, Tahun
2017

1 Tampan 285.932 70.468 4.06
2. Payung sekaki 90.902 21.254 4,28
3 Bukit raya 103.722 24.729 4,19
4 Marpoyan

5. :

6. 8

7. 5

8. 839

9. 7

10 7]

11. 7o)

12. 8 |

Sumber : Ba

sekitarnya. Fungsi lahan kawasan pangun ini pada masa yang akan dating
adalah sebagai lahan cadangan bagi pengembangan kota. Jenis penggunaan lahan

tersebut seperti terlihat pada Table 4.4 berikut.
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Tabel 4.4 Penggunaan Lahan Kota Pekanbaru

A. Lahan Terbangun (built up areas)

1 Kawasan perumahan 10.914,44
2 Kawasan pemerintahan 100,23
3 Kawansan pendidikan 282,30
4, Kawasan perdagangan 666,07
5. Kawasan industry 1.794,94
6 Militer 134,93
7 Bandara 276,00
8 Lain-lain 723,07

J .

Tidah |
asan | 2.605,75
Na 18.372,33
jasal RSN 24.733,49
AL 2.622,45
»

S|
>

42  Kebij

ARy

Rencana tata ruang yang me an aatan ruang kota
keseimbangan

dalam rangka

Kebijakan dan strategi penataan ruang Kota Pekanbaru menjadi (1)
kebijakan dan strategi struktur ruang; (2) kebijakan dan strategi pola ruang; dan

(3) kebijakan dan srategi kawasan strategis.
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1.  Kebijakan dan Strategi Stuktur Ruang

Kebijakan struktur ruang kota pekanbaru adalah :

a. Pemantapan pusat pelayanan kegiatan sesuai

berhirarki serta merata;

dilakukan

untuk lebih

Memantapkan
pekanbaru

sumatera

dengan fungsinya,

anbaru di atas

lah ditentukan,

Jaringan Jalan
n Transportasi

Mengembangkan
jalan  yang
meingkatkan

jangkauan pelayanan sarana
dan prasaraan kota yang
terpadu dan merata

meningkatkan jaringan energi

2. Menetapkan system pusa . 2. Mengembangkan jalan
pusat  kegiatan  dengan yang lingkar kota
penekanan pada  fungsi sikan  angkutan
tertentu darat, angkutan air, dan

angkutan udara
3. Meningkatkan kualitas Mengembangkan dan | 3. Meningkatkan fungsi dan

kualitas jaringan jalan
dalam kota

. Mengembangkan dan

meningkatkan system jaringan
telekomunikasi

4. Mengambangkan system
jaringan  transportasi
yang dapat mendukung
pengembangan system
transportasi massal

. Mengembangkan dan

meningkatkan system jaringan
telekomunikasi

5. Mengembangkan koridor
jalan-jalan utama untuk
kegiatan  perdagangan
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dan jasa
6. Meningkatkan kualitas | 6.  Menigkatkan  fungsi
jaringan sumberdaya air terminal
7. Meningkatkan pelayanan air
minum
8. Mengembangkan drainase

kota
Mengembangkan

Kebijakan — kebijakan dale angan pola ruang Kota Pekanbaru di

atas dilakukan melalui strategi-strategi berdasarkan kebijakan yang telah

ditentukan, untuk lebih jelasnya dirangkum dalam Tabel 4.6 di bawah ini.
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Tabel 4.6 Strategi Pengembangan Pola Ruang Kota Pekanbaru

Mempertahan fungsi kawasan lindung
untuk menjaga keseimbangan lingkungan

Mengendalikan perkembangan kawasan
budidaya dan fungsi kawasan yang optimal

1. Mepertahankan dan menjaga kawasan
lindung

1. Mengendalikan perkembangan kawasan
bidudaya sesuai daya dukung dan daya
tamping lingkungan

2.Meningkatkan ruang terbuka hijau (RTH)
minimal 30% dari luas kota

2. Menetapkan dan menjaga lahan pertanian

3. Melestarikan dan melin i kawasan dan

bangunan cagar bud

1 vdwnyo(]

i
.
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Sumber : Draft

3.  Kebijaka S
Kebijakan ka
strategis kota yang di e

budaya, dan pelestarian untuk KS

3. Mengemba n kawasan perumahan
a mbangkan kawasan
dai an j a merata sesuai
n n

; a antoran
PS %e industri  dan
ndalikan han industri
la erta mengembangkan

in ah tangga

meningkatkan

san pelayanan umum

e dengan  fungsi
% pela
0. Mgn H untuk kegiatan
Ao
1. Meng akuasi bencana
» g n_menata ruang untuk
tuk  mendukung
dagangan mauoun
ariwisa

201

S EKANBA

angan untuk kawasan
a t pandang ekonomi, sosial-

I tetapkan berdasarkan sudut pandang

lingkungan hidup. Kebijakan tersebut dijabarkan menjadi strategi yaitu:

a. Menetapkan kawasan strategis pertumbuhan ekonomi ;

b. Menetapkan kawasan strategis sosial budaya; dan

c. Menetapkan kawasan strategis pelestarian dan peningkatan fungsi dan

daya dukung lingkungan hidup.
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Strategi terhadap kebijakan peningkatan fungsi kawasan untuk pertahanan
dan keamanan meliputi:

a. Mendukung penetapan kawasan strategis nasional dengan fungsi khusus

pertahanan dan keamanan;

4.

ntukan menurut
karakteristik atnya. Rencana
pembagian wi i dari 5 Wilayah
pengembangan d yah Pengembangan,

dapat dilihat pada Tab

qo“\\‘
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Tabel 4.7 Rencanan Arahan'E ilayah Pengembangan (WP)
Pen\g,;\élrlr?gsggan Cakupan : . learkl Arah Dan Rencana Fungsi
WP 1 a. Kecamatan Pekanbaru a. Pusat kegiatan perdagangan

Kota dan jasa
b. Kecamatan Senapelan Pusat b. Kawasan perkantoran
c. Kecamatan Limapuluh pelayanan swasta
d. Kecamatan Sukajadi kota c. Pusat perkantoran
e. Kecamatan Sail pekanbaru pemerintah provinsi
d. Kawasan perkantoran
pemerintahan kota
WP 2 a. Kecamatan Rumbai a. Kawasan pendidikan
Sub-pusat b. Kawasan permukiman
pelayanan c. Kawasan perdagangan
kotarumbai | d. Kawasan pertanian
e. Kawasan lindung
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Pe n\g,;\clelrlr?t}),:;]g an Cakupan Hirarki Arah Dan Rencana Fungsi
Kawasan rekreasi/wisata
WP 3 a. Kecamatan Rumbai | Sub pusat . Pusat kegiatan olahraga
Pesisir pelayanan . Kawasan lindung
kota rumbai . Kawsan permukiman
pesisir . Pusat kegiatan pariwisata
WP 4 a. Kecamatan Tenayan . Kawasan permukiman
. Pusat kegiatan industri
Pusat kegiatan pergudangan

4.2.2 Renca

Renca

angkutan terpadu untuk lintas lokal, regional, nasional dan internasional.

1.  Rencana Pengembangan Sistem Jaringan Jalan

erkantoran

@ Jerdagangan

pergudangan

Rencana pengembangan sistem jaringan jalan di Kota Pekanbaru pada

dasarnya akan mengikuti pola pemanfaatan dan struktur ruang kota yang telah
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ditetapkan serta mengikuti pola fungsi jalan yang berlaku, yaitu terdiri dari
jaringan jalan primer dan sekunder.
Berdasarkan Peraturan Pemerintah Republik Indonesia Nomor 34 Tahun

2006 Tentang Jalan, Pasal 7 dan 8 maka sistem jaringan jalan dibagi atas kriteria-

kriteri dalam Tabe

%

‘\\\\\\\\\\\“

%
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Tabel 4.8 Rencana Pengembangan Sistem Jaringan Jalan

a. Jalan Tol Pekanbaru — Dumai

b. Jalan Bebas Hambatan Pekanbaru-Bangkinang-Payakumbuh-
Bukittinggi,

¢. Jalan Bebas Hambatan Rengat-Pekanbaru

Jalan bebas hambatan

Jalan arteri primer a. Jalan Lingkar Luar. a. Jalan arteri primer didesain

berdasarkan kecepatan rencana

paling rendah 60 (enam puluh)
kilometer per jam dengan lebar

badan jalan paling sedikit 11

(sebelas) meter.

i s/d Batas Kota) b. Jalan arteri primer mempunyai
kapasitas yang lebih besar dari
volume lalu lintas rata-rata.

c. Pada jalan arteri primer lalu
lintas jarak jauh tidak boleh
terganggu oleh lalu lintas ulang
alik, lalu lintas lokal, dan
kegiatan lokal.

d. Jumlah jalan masuk ke jalan
arteri primer dibatasi sedemikian
rupa sehingga ketentuan
sebagaimana dimaksud dalam
Peraturan Perundangan harus
tetap terpenuhi.

e. Persimpangan sebidang pada
jalan arteri primer dengan
pengaturan  tertentu  harus
memenuhi ketentuan
sebagaimana dimaksud dalam
Peraturan Perundangan.

f. Jalan arteri primer yang

d simpang JI. Siak II)

M disiy yepepe [l udwnjo(q

-
-
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memasuki kawasan perkotaan
dan/atau kawasan
pengembangan perkotaan tidak
boleh terputus.

Jalan arteri sekunder a. Jalan Yos Sudarso a. Jalan arteri sekunder didesain
b. Jalan Sembilang bequasarka'(; r‘](e%%PaE&‘_“ fe"CIafr‘S‘
i paling renda tiga pulu

b Jalan e kilometer per jam dengan lebar
badan jalan paling sedikit 11
(sebelas) meter.

b. Jalan arteri sekunder mempunyai
kapasitas yang lebih besar
daripada volume lalu lintas rata-
rata.

c. Pada jalan arteri sekunder lalu
lintas cepat tidak  boleh
terganggu oleh lalu lintas
lambat.

d. Persimpangan sebidang pada
jalan arteri sekunder dengan
pengaturan tertentu harus dapat
memenuhi ketentuan
sebagaimana dimaksud dalam
Peraturan Perundangan.
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| Jalan kolektor sekunder

a. Jalan Sekolah/ JI. Khayangan
b. Jalan Pramuka

c. Jalan Limbungan

d.Jalan Teuku Kasim

e. Jalan Ikan Parang
f. Jalan Umban Sari

At ™

a.Jalan Diponegoro

b. Jalan Muhammad Yamin
c.Jalan Dr. Sutomo

d. Jalan Kartini

e.Jalan Supratman

f.Jalan HOS. Cokroaminoto
g. Jalan Imam Bonjol

h. Jalan Paus (Rumbai)

v
&

Jalan Adisucipto
1 alan Akasia
0. Jalan Angkasa
g, Jalan Balam
" Jalan Bambu Kuning
Jalan Banda Aceh/Sakuntala
Jalan Belimbing.

| DIl

S ) ‘0"

Sumber: Draft RTR
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Jalan  kolektor  sekunder
didesain berdasarkan kecepatan
rencana paling rendah 20 (dua
puluh) kilometer per jam dengan
lebar badan jalan paling sedikit 9
(sembilan) meter.

. Jalan kolektor sekunder

mempunyai kapasitas yang lebih
besar daripada volume lalu lintas
rata-rata.

. Pada jalan kolektor sekunder

lalu lintas cepat tidak boleh
terganggu  oleh lalu lintas
lambat.

. Persimpangan sebidang pada

jalan kolektor sekunder dengan
pengaturan  tertentu harus
memenuhi ketentuan
sebagaimana dimaksud dalam
Peraturan Perundangan.

<t tih
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2. Rencana Pelayanana Angkutan Umum
Rencana pelayanan angkutan umum di Kota Pekanbaru dapat dibedakan
menjadi 2 bagian dalam peranannya yaitu angkutan antar provinsi dan angkutan

perkotaan. Angkutan antar provinsi adalah angkutan dari satu kota ke kota lain

adalah Voot italisé pta Karya
pelayannan : : '
trayek yang
yang meliputi :

Batas Kampar
rayek Bandar
Serai — Alamayang

Bukit

— Pasar

berangin Simpang
d. Pekanbaru-duri PCR (Politeknik
Caltex Riau) -

Umban Sari

AN disiy yejepe

-
-
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g. Pekanbaru-perawang

h. Pekanbaru-buatan

i. Pekanbaru-siak

j. Pekanbaru-tanah putih

k. Pekanbaru-rimba
melintang

I. Pekanbaru ujung batu

m. Pekanbaru-kubu

n. Pekanbaru-sungai
rangau

0. Pekanbaru-ujung
tanjung

p. Pekanbaru-bagan batu

g. Pekanbaru-S. Pakning

r. Pekabaru-rengat

s. Pekanbaru-taluk
kuantan

t. Pekanbaru-air molek

u. Pekanbaru-belilas

v. Pekanbaru-lubuk jambi

Sudirma

f. Koridor 6 Term.
BRPS —
Torganda

g.Koridor 7 A

Kantor
Walikota—
Universitas
Lancang
Kuning

h.Koridor 7 B
Jalan Paus —

Jalan Kartama

f. Trayek Bandar

Serai — Harapan
Raya

g. Trayek Bandar

Serai — Pasir Putih

h.Trayek  Terminal

BRPS -~ Garuda
Sakti
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w. Pekanbaru-pengkalan
kerinci
X. Pekanbaru-kuntu
y. Pekanbaru-pasir
pangaraian
z. Pekanbaru-batu
bersurat

menjadi pe
pendekatan
transportasi

Trans

merupakan serangkaian simpul dan atau ruang kegiatan yang dihubungkan oleh
ruang lalu lintas, sehingga membentuk sutau kesatuan sistem jaringan untuk
keperluan penyelenggaraan lalu lintas dan angkutan. Fungsi simpul ini sangat

diperlukan, terutama dalam konsep pengembangan sistem transportasi terpadu.
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4.2.3.1 Jaringan Pelayanan
Pelayanan moda angkutan jalan mempunyai karakteristik, antara lain tidak
dapat melayani hingga ke pelosok dan sangat fleksibel. Dalam jangka pendek

investasinya lebih rendah. Moda ini efisien untuk melayani lintas yang tidak

nery wesy sejisidAu) ueeyeisndiag

terlalu jauh dan elatif keci tuk lintas jauh dan
muatan i ingkungan
hidup ti .‘.g‘ms mw uatu komponen
W Rig

yang sang }?I’I % pelayanan itu
menghubu S I secara umum
jaringan j a i ta Pekanbaru.
Jaringan j iliki cakupan jaringan a memindahkan
penumpang i angkutan jala k den ribadi maupun
angkatan u

1. Jaring e n R\)

Dari has yan E asitas jalan utama
di kota Pekanba g ta Pekanbaru. Kapasitas
o L]
ruas jalan tersebut s i te
Tabel 4.1 itas Rua Kota Pekanbaru

No Nama Jalan ;i'lp . ok Ja?::;tas Volume jalan | Ratio (V/C)
1. Jalan garuda sakti 2/2UD 3.666,16 1997 0,54
2. Jalan air hitam 2/2UD 3168 1135 0,36
3 Jalan kubang raya 2/2UD 1.624 1005 0,62
4. Jalan lintas timur 2/2UD 2.371 2611 1,1
5. Jalan riau 2/2UD 3398 2159 0,64
6. Jalan yos Sudarso 2/2UD 2.755 4975 0,55
7 Jalan arifin ahmad 4/2UD 3.168 2888 0,91
8 Jalan riau ujung 2/2UD 2.396 1304 0,54
9. Jalan hangtuah 2/2UD 3.407 3191 0,94
10 Jalan imam munandar | 2/2UD 3.536,26 3730 1,05

Sumber: Laporan Pengelolaan Transportasi, 2017
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Dari tabel di atas diketahui kapasitas jalan total terbesar dua arah adalah
Jalan Garuda Sakti dan Jalan Imam Munandar dengan kapasitas total masing-
masing adalah 3.666,16 spm/jam dan 3.536,26 smp/jam. Sedangkan kapasitas

jalan kecil pada Jalan Kubang Raya yaitu sebesar 1.624 smp/jam yang memiliki

ratio 0,36.

2.

ang 5 & an angkutan
orang dan ’ orang dengan
kendaraan an dan operasi
pelayanan. € vilayah :' aye Kuta pang dengan
kendaraan : Kute r Kotz kota, angkutan
pedesaan nnya, angkutan
penumpang aksanakan dalam
trayek tetap d dimaksud dengan
trayek tetap dan
1. i asbatas negara, trayek yang
2. Trayek antar kota dalam provinsi (AKDP), trayek yang wilayah pelayanannya

melebihi satu wilayah kabupaten/kota namun masih berbeda dalam satu
provinsi.

3. Trayek perkotaan dan pedesaan.
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Adapun angkutan penumpang dengan kendaraan umum yang tidak dalam
trayek terdiri dari pengangkutan dengan taksi, dengan sewa dan pengangkutan

untuk keperluan pariwisata. Pengangkutan dengan taksi dikelompokkan sesuai

batasan wilayah pelayanan terdiri dari:

wilayah

wilayah

i wilayah

i wilayah

tempat untuk penyandang cacat yang menggunakan kursi roda dan dilengkapi
dengan Air Condotioner (AC), serta mengutamakan keamanan dan kenyamanan
penumpang. Setiap 10 menit sekali Bus Trans Metro Pekanbaru berhenti di halte-
halte khusus dan bus ini memiliki jadwal dari pukul 06.00 pagi hingga pukul

22.00 WIB. (id.m.wikipedia.org/wiki/Trans_Metro_Pekanbaru)
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Trans Metro Pekanbaru merupakan sarana angkutan masal yang melayani

masyarakat Kota Pekanbaru. Dalam melayani masyarakat Pekanbaru yang

memiliki luas wilayah yang cukup besar, Trans Metro Pekanbaru memiliki

beberapa koridor/rute dalam melayani masyarakat Kota Pekanbaru berdasarkan

Keputusan Waliketa Pekanbaru, Nomor :

442 Tahun 2015 tentang Penetapan

Trayek dan Kode Trayek Angkutan Perkotaan di Kota Pekanbaru, maka untuk

Trayek Utama Bus Angkutan Umum Massal, yaitu :

Tabel 4.11 Rute atau Trayek Bus Trans Metro Pekanbaru

Wt ko & T I, e Lusgix

No
1 Perum. Pandau Permai - JI. Pasir Putih - JI.
Koridor 1:Pandau — Pelita Pantai Kaharuddin NST - JI. Jend. Sudirman -
Pelita Pantai. PP
2 Koridor 1A:Awal Bros Sudirman — Bandara | JI. Sudirman — Bandara SSQ - PP
SSQ
3 Terminal BRPS — JI. T.Tambusai - Jl
Koridor 2 :Kulim — Term. BRPS Jend.Sudirman — JI.H.Imam Munandar — JI
harapan raya-PP
4 . ’ WA . Kampus. UIN - HR. Soebrantas -
Egr)lg\f,)vra?;ggam Uin'- Sl JI.Soekarno. Hatta — JL.Arifin Ahmad-
' JI.Jend Sudirman PP
5 . ; Ramayana — Jl.Jend Sudirman — Jl. Hang
Koridor 4A: Pasar Tangor ~Ramayana tuah - Pasar, Tangor = PP
6 JiJend  Sudirman ~ — JlLRatulangi -
Koridor 4B:Ramayana - Term. BRPS JLA.Yani. JI.Riau — Jl.Soekarno Hatta —
JI.T.Tambusai — Term BRPS — PP
7 . \ . JI. Jend. Sudirman — JI. Gajah Mada — JI.
Koridor 4C :Kantor Walikota — Komplek Diponegoro — JI. Hang Tuah — JI. Badak —
Perkantoran Tenayan pp
8 Pelabuhan Sei. Duku — JI.Dr. Soetomo — JI.
WR.Supratman. — JI — Patimura — JI.
Koridor 5: Pelabuhan Sungai Duku — Diponegoro — Memutar mesjid Agung —
Pattimura JI.Diponegoro - Jl.Patimura - JI.
WR.Supratman. - JI.DR.Sutomo -
Pel.Sei.Duku
9 BRPS — JIL.T.Tambusai — JIl. SM.Amin -
. ) JL.HR.Soebrantas — JI. Soekarno Hatta —
Koridor 6: Pandau —Term. BRPS JI. Kaharudin Nasution — JI.Pasir Puti —
Perum Pandau — PP
10 Koridor 7A: Tri Bakti — Pujasera Arifin Tri Bhakti — JI. T. Tambusai — JI. Sudirman
Ahmad - JI. Paus — JI. Arifin Achmad — PP
11 JI. Arifin Ahmad — JI. Rambutan — JI.
Koridor 7B : PUJASERA — PUSKESMAS Kartama — JI. KH. Nasution — Puskesmas
SIMP. Tiga Smpng. Tiga - PP
12 JL. A.Yani. — JI. Riau — JI. Siak Il — JI.

Koridor 8A: Kantor Walikota — Unilak

Sakinah — JI. PCR — Unilak
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No Koridor Rute / trayek

13 JI. Yos Sudarso — JI. Sri Meranti — JI. Padat

. I Karya —JI. Siak 1l —JI. Sakinah —JI. PCR
Koridor 8B:Unilak - Palas Raya _ Stadion Rumbai

Sumber: Dinas Perhubungan Kota Pekanbaru, 2018

Dari Tabel 4.11 dapat dilihat kota Pekanbaru memiliki 13 rute atau trayek

Bus T i tentukan oleh

pihak yang si umum Kota
Pekanbaru, baru memiliki

alokasi atau entuan banye i operasikan di setiap rute

terdapat 10 unit bus yang di operasikan di rute atau trayek tersebut, sedangkan
dengan unit terbanyak pada tahap ke-3 di alokasikan di koriodor 1 (satu) dan
koridor 2 (dua) yaitu terdapat 12 unit bus yang di operasikan di rute atau trayek

tersebut. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada Tabel 4.12 di bawah.
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Tabel 4.12 Alokasi Bus Transmetro Kota Pekanbaru Tahun 2017

Tahap |

Januari 2017 (Jumlah 30 Unit Bus)

Koridor

Jumlah Armada

01 (Pandau- Ramayana

10

1A ( Bandara — Awal Bros Sudirman )

02 (Bprs — Kulim))

03 (Awal Bros Sudirman - Uin Suska )

4A (Ramayana — Psr. Tangor)

4B (BRPS — Ramayana )

N B[O

05 (Pelabuhan Sei Duku.— BNI Sudirman

O IN|O|OB|IWINF-

06 (BPRS - Pandau )

7A (Tri Bakti — Pandau)

7B (Pujasera Arifin Ahmad- Puskesmas Simp. Tiga

8A ( Knator Walikota — Unilak )

8B ( Unilak — Palas)

Total

Tahap Il

No

-
-

01 (ndau- Ramyana

1A ( Bandara — Awal Bros Sudirman )

02 (Bprs — Kulim)

03 (Awal Bros Sudirman - Uin Suska )

4A (Ramayana — Psr. Tangor)

4B (BRPS — Ramayana )

05 (Pelabuhan Sei Duku — BNI Sudirman

O INO|OB|WINF-

06 (BPRS — Pandau )

[ B[O O

7A (Tri Bakti — Pandau)

7B ( Pujasera Arifin Ahmad- Puskesmas Simp. Tiga

8A ( Knator Walikota — Unilak )

N

8B ((Unilak — Palas)

[y

Total

Tahap

No

01 (Pandau- Ramayana

45

Bus)

Jumlah Armada

12

1A ( Bandara — Awal Bros Sudirman )

2

02 (Bprs — Kulim)

12

03 (Awal Bros Sudirman - Uin Suska )

11

4A (Ramayana — Psr. Tangor)

8

4B (BRPS — Ramayana )

05 (Pelabuhan Sei Duku = BNI Sudirman

O|IN|OOBD|WIN|F-

06 (BPRS — Pandau )

7A (Tri Bakti — Pandau)

7B ( Pujasera Arifin Ahmad- Puskesmas Simp. Tiga

8A ( Knator Walikota — Unilak )

8B ( Unilak — Palas )

NO|WWwo|wiN

Total

75

Sumber : Dinas Perhubungan Kota Pekanbaru, 2018
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Dari Tabel 4.12 dapat dilihat bahwa dalan Tahun 2017 terdapat 3 kali
tahapan alokasi Bus Trans Metro Pekanbaru dengan total 150 unit bus Trans
Metro Pekanbaru menurut koridor yang telah di tentukan. Tahapan yang paling

banyak mengalokasikan unit bus yaitu pada tahapan ke-3 dengan total 75 unit,

= TAHAPAN 1
B TAHAPAN 2
= TAHAPAN 3

4.3.3 Halte Bus Trans . Q ‘ \“‘

Sistem transportasi umur rans Metro Pekanbaru dilengkapi
dengan sarana dan prasarana untuk memfasilitasi kebutuhan masyarakat Kota
Pekanbaru, salah satunya yaitu halte. Pada setiap koridor bus yang ada di Kota
Pekanbaru dilengkapi dengan halte. Halte digunakan sebagai prasarana tempat
penumpang dapat naik ke dan turun dari angkutan umum dan lokasi di mana

angkutan umum dapat berhenti untuk menaikkan dan menurunkan penumpang,

sesuai dengan pengaturan operasional. Terdapat 296 halte yang tersebar di

97



nery wejsy sejsIAm ueeyeisndiog

DI disay yepepe fur udwnyo(

koridor-koridor bus Trans Metro Pekanbaru, dengan tipe yang berbeda. Halte bus
TMP terdiri dari 3 (tiga) tipe, yaitu tipe permanen, semi permanen dan portable.

Setiap tipe halte ini memiliki jumlah yang berbeda, diantaranya: (1) tipe permanen

memiliki total jumlah halte sebanyak 61 unit; (2) tipe semi permanen memiliki
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Tabel 4.13 Jumlah dan Tipe Halte Berdasarkan Ruas Jalan Bus Trans Metro Pekanbaru, 2017

SEMI PERMANEN PORTABLE
Sumber
Jumlah Sumber biaya Status Jumlah biaya Status
Basto Pemko Pemko Pemko
Jendral Sudirman APBD Pekanbaru 3 APBD Pekanbaru
BANKEU Pemko
PROPINSI Pekanbaru
Pemko Pemko
APBD Pekanbaru 9 APBD Pekanbaru
BANKEU Pemko
PROPINSI Pekanbaru
BANKEU Pemko Pemko
PROPINSI Pekanbaru 3 APBD Pekanbaru
Pemko Pemko
APBD Pekanbaru 8 APBD Pekanbaru
BANKEU Pemko
PROPINSI Pekanbaru
Pemko
SWASTA Pekanbaru
Pemko
APBD Pekanbaru
BANKEU Pemko
PROPINSI Pekanbaru
Pemko Pemko
APBD Pekanbaru 6 APBD Pekanbaru
BANKEU Pemko
PROPINSI Pekanbaru
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Pemko Pemko
Hang Tuah 10 APBD Pekanbaru 15 APBD Pekanbaru
BANKEU Pemko
14 PROPINSI Pekanbaru
Basto Pemko Pemkab Pemko
APBN Pekanbaru 1 APBD KAMPAR | Kampar 10 APBD Pekanbaru
Pasir Putih Swasta Pemko Pekanbaru
APBD Kampar
Pemko Pemko
APBD Pekanbaru 1 APBD Pekanbaru
Pemko Pemko
APBD Pekanbaru 1 APBD Pekanbaru
BANKEU Pemko
Sultan Sy PROPINSI Pekanbaru
Pemko
APBD Pekanbaru
Pemko Pemko
Dr. Soe APBD Pekanbaru 3 APBD Pekanbaru
Pemko Pemko
Tanjung APBD Pekanbaru 3 APBD Pekanbaru
Pemko
1 APBD Pekanbaru
Pemko
4 APBD Pekanbaru
BANKEU Pemko
PROPINSI Pekanbaru
"’ Pemko
Yos Sudarso . APBD Pekanbaru
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Pemko

19 Paus 3 APBD Pekanbaru
Pemko
20 Rambutan 4 APBD Pekanbaru
Pemko Pemko
21 Kartama APBD Pekanbaru 2 APBD Pekanbaru
Pemko Pemko
29 Sm Amin APBD Pekanbaru 4 APBD Pekanbaru
BANKEU Pemko
PROPINSI Pekanbaru
Pemko Pemko
APBD Pekanbaru 3 APBD Pekanbaru
BANKEU Pemko Pemko
PROPINSI Pekanbaru 8 APBD Pekanbaru
Pemko
SWASTA Pekanbaru
Pemko Pemko
APBD Pekanbaru 13 APBD Pekanbaru
Pemko
BANKEU Pekanbaru
104
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4.4  Koridor Il Trans Metro Pekanbaru

Kodirdor Il Trans Mero Pekanbaru merupakan rute BRT yang melewati
Kulim sampai dengan terminal BPRS yaitu meliputi Terminal BRPS — JI.
T.Tambusai - JI Jend. Sudirman — JI.H. Imam Munandar — JI Harapan Raya-PP,
sedangkan untuk-wilayah penelitian ini, hanya dibatasi. dengan mengambil
setengah-dari korior Il BRT Trans Metro Pekanbaru yaitu pada jalan Imam
Munandar sampai dengan Jalan-Harapan-=Raya Ujung. Koridor ini akan dibagi
menjadi 3 segmen, untuk lebih jelasnya dapat dilihat Gambar 4.3 sampai dengan
Gambar 4.6

Koridor 1l bus BRT Trans Metro Pekanbaru ini memiliki total 11 halte
permanen, 1 halte semi permanen dan 3 halte portable, tetapi yang akan di bahas
dalam penelitian ini hanya halte yang permanen yang terdapat di sepanjang Jalan
Imam Munandar sampai dengan Jalan Harapan Raya Ujung, berikut adalah

beberapa gambar halte yangterdapat di Jalan Imam Munandar.

7] X
y : & 1
Gambar 4.2 Gambar Prasarana Halte di Koridor Il Bus BRT Trans Metro

Pekanbaru
Sumber: Hasil Survei, 2018

Luas halte tipe permanen yang terdapat di Koridor 1l Trans Metro Pekanbaru
memiliki rata-rata luas yang sama, di mana luas halte ini dapat menampung
sejumlah penumpang yang manunggu kedatangan bus. Rata-rata luas dasar

bangunan halte permanen pada umumnya adalah 48m? dengan panjang +12
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meter dan lebar +4 meter, sedangkan untuk tinggi halte +6 meter, dengan ukuran
halte yang luas dan dilengkapi dengan beberapa fasilitas penunjang ini dapat
meningkatkan kenyamanan pengunjung untuk menggunakan transportasi umum

di Kota Pekanbaru.

jualnya, ya arga ) dijual kKhusus

untuk pelaj

dijual untu

harga Rp 4 encapai 37.280
tiket, sedang 3,000.- (tiga ribu
rupiah) pada lalan tiket secara
keseluruhan dal (empat ribu rupiah)
mencapai 353.398 ti .q ‘ nsharga Rp 3,000.- (tiga ribu

rupiah) mencapai 95.618 tiket. Se Sa sumsikan bahwa dalam satu hari
pengoperasian bus Trans Metro Pekanbaru dapat menjual tiket + 800 - 1000 tiket

perhari nya, untuk lebih jelasnya dapat dilihat Tabel 4.14 berikut.
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Tabel 4.14 Rekap Pendapatan Karcis Bus Rapid Transit Trans Metro Peknabaru

Tahun 2017

1 Januari Rp 4000.- 25.769
Rp 3000.- 7.676
2 Eebruari Rp 4000.- 22.567
Rp 3000.- 7.601
3 Rp 4000.- 26.648
Maret 000.- 8.492
4 . . 28.232
April 7.143
5 . 32.157
7.656
6 25.193
4.024
7 29.674
I W 3 8.154
8 4 27.653
Ag 8.231
9 ol 29.617
P R 8.117
10 33.418
. B - - 9.467
11 - = A E S5 35.190
e B - 9.982
12 Dese ; =" - 37.280
— 1 . 9.076
|| 353.398
Tol ] 95.618

Sumber : Dinas Per| n 201 ’ l
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Gambar 4. 3 peta koridor Il tmp segmen 1
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Gambar 4. 4 peta koridor Il tmp segmen 2
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Gambar 4. 5peta koridor Il tmp segmen 3
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Gambar 4.6 Peta Segmen Koridor Il Trans Metro Pekanbaru
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ANALISIS PENGARUH HALTEAB?J;/RAPID TRANSIT TERHADAP

NILAI LAHAN DI KORIDOR Il TRANS METRO PEKANBARU
5.1 Faktor-Faktor yang Mempengaruhi Nilai Lahan di Koridor Il TMP

Mengidentifikasi-faktor-faktor yang mempengaruhi nilai lahan di analisis
menggunakan analisis deskriptif  kualitatif, dimaksudkan untuk mengetahui
variabel-variabel apasaja yang dibutuhkan untuk analisis jalur (analysis path).
Faktor-faktor ini didapat dari Kkajian teori dan/3sstudi terdahulu yang telah
dilakukan sebelumnya. Menurut Pamungkas (2016) mengatakan bahwa variabel-
variabel nilailahan adalah penggunaan lahan, aksesibilitas lahan positif,
aksesibilitas lahan negatif kelengkapan utilitas, status kepemilikan tanah dan
harga lahan, dan jarak kota Yogyakarta.

Menurut Pratiwi (2016). faktor-faktor. yang mempengaruhi nilai tanah yang
ada di sekitar kampus UTM adalah luas tanah, jarak bidang tanah dengan jalan
raya, jarak bidang tanah dengan kampus-UTM"jarak bidang tanah dengan pasar,
status legalitas tanah, bentuk topografi tanah. Menurut Bocrejo (2013) faktor-
faktor yang mempengaruhi nilai lahan adalah rata-rata intensitas bangunan (KDB,
KLB), penggunaan lahan, jarak lahan dengan CBD, rata-rata pendapatan rumah
tangga.

Sehingga hasil dari kajian toeri tersebut terdapat beberapa variabel, yaitu: 1)
Jarak Antar Halte, 2) Koefisien Dasar Bangunan (KDB); 3) Jarak Lahan Terhadap
Halte; 4) Jarak Lahan Terhadap CDB; 5) Jarak Lahan Terhadap Pasar dan 6) Luas

Penggunaan Lahan yang terdapat di Koridor 1l Bus Trans Metro Pekanbaru.
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5.2 ldentifikasi Karakteristik Prasarana Halte di Koridor Il Trans Metro
Pekanbaru

Analisis untuk menemukan Karakteristik prasarana halte di Koridor Il Trans
Metro Pekanbaru menggunakan data primer yaitu dengan survei langsung ke
IPArcGIS 10.4. Analisis ini

lapangan dan dibantu.dengan menggunakan aplika

Kiri dan jarak-a alte y 3 elah kana ang berada di
jalur sebelah k i total ju ) alte permanen, dan
halte yang ] alur | . i total . 5 ak 6 unit halte.
Berikut Tabel 5 ; e be ;_ Al ' alur kanan.

Tabel 5.1 : nta alte Berdasarkan 0o | Trans Metro

arak Antar Halte
Halte Jalur Jalur Kanan (m)
Halte 1-2 1.040,60
Halte 2-3 1.221,23
Halte 3-4 616,29
Halte 4-5 1.500.19
2.111,56

Trans Metro Pekanbaru antar jalur memiliki jarak yang bervariasi. Jarak terjauh
antar halte di jalur sebelah kiri yaitu pada halte 1-2 yaitu dengan jarak 1.377,95
meter. Sedangkan jarak paling dekat adalah antara halte 3-4 dengan jarak 862,84
meter. Jarak terjauh antar halte di jalur sebelah kanan yaitu ada halte ke 10-11

yaitu dengan jarak 2.111,56 meter, sedangkan jarak paling dekat adalah antara

Halte 8-9 dengan jarak 616,29 meter.
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Selain menghitung jarak antar halte, data jarak lahan ke halte dibutuhkan
untuk melengkapi data dari variabel yang telah ditentukan, perhitungan ini
dilakukan dengan menggunakan aplikasi ArcGIS 10.4 jarak lahan ke halte di

dapat dengan cara menghitung panjang garis lurus jika ditarik dari per-kawasan

atau penggunaa dari ha ' lahan ke halte ini

dihitun I atkan hasil

jarak la n; maka w ﬂb ga di dapat
N Rig,,

hasil jara I}?s

Tabel 5.2 a enggunaan

tal Jarak

) _ : (Meter)

1 Perd o 43,85

2 Perm e | A 123,61

3 Jasa - i 162,48

4 Temp h — — 173,45

5 Indust | 236,38

6 Pertani | 136,38

7 Lainny | 130,19

8 Rekreas 56,58

Sumber: Hasil Al -

Dari Tabel d a n ahan yang memiliki
jarak rata-rata paling itu sejauh 236,38 meter.
Sedangkan jarak rata-rata p yang paling dekat dengan halte

adalah kawasan perdagangan yaitu 43,85 meter. Beberapa dari jarak antar halte
yang di peroleh dari hasil survei ini tidak sesuai dengan ketentuan Keputusan
Direktur Jendral Perhubungan Darat Nomor:271/HK.105/DRJD/96 tentang
pedoman teknis perekayasaan tempat perhentian kendaraan penumpang umum,
karena kebanyakan dari jarak antar halte melebihi jarak atau tidak memenuhi

standar yang telah ditentukan, untuk lebih jelasnya dapat dilihat tabel berikut.
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Tata guna lahan merupakan pusat kegiatan
sangat padat seperti pasar dan pertokoan di
lokasi perkotaan jarak halte 200-300
meter;

Tata guna lahan padat seperti perkantoran,
sekolah, dan ja okasi perkotaan

Jarak antar halte 1 dan 2 adalah
1.377,95 meter, dengan tata guna
lahan yang berada di sekitar halte
adalah kawasan jasa (kawasan
militer ~ dan  hotel), kawasan
perdagangan dan kawasan
perumahan

Tabel 5.3 Komiarasi Jarak Halte Di Koridor Il Bus Trans Metro Pekanbaru

Jarak antar halte yang telah di
tentukan  oleh  Keputusan
Direktur Jendral Perhubungan
Darat Nomor:
271/HK.105/DRJD/96  pada
kawasan jasa, permukiman,
dan pertokoan adalah 300-400
meter, sedangakan jarak antar
halte 1 dan 2 adalah 1.377,95
meter. Oleh karena itu jarak
antar halte 1 dan 2 ini tidak
memenuhi syarat yang telah
ditetapkan.

Jarak antar halte 2-3 adalah
1.295,500 meter, dengan tata guna
lahan yang berada di sekitar halte
ini adalah kawasan pertokoan dan
kawasan permukiman

Jarak antar halte 2-3 tidak
sesuai dengan ketentuan yang
telah di tetapkan. Dengan
kondisi eksisting tersebut jarak
antar halte 2 dan 3 harusnya
adalah 300-500 meter

Jarak antar halte 3-4 adalah
862,84meter, dengan tata guna
lahan yang berada di sekitar halte
ini adalah kawasan pertokoan dan
kawasan permukiman

Jarak antar halte 3-2 tidak
sesuai dengan ketentuan yang
telah di tetapkan. Dengan
kondisi eksisting tersebut jarak
antar halte 2 dan 3 harusnya
adalah 300-500 meter

Jarak antar halte 4-5adalah 1.260,05
meter, dengan tata guna lahan
campuran jarang berupa kawasan
pertokoan, kawasan permukiman,
jasa, dan pertanian. Halte 4 dan 5
berada di lokasi pinggiran kota

Jarak antar halte 4-5 sudah
sesuai dengan ketentuan yang
telah di tetapkan yaitu dengan
jarak standarnya adalah 500-
>1000 meter.
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Berdasarkan ~ survey  lapangan
kondisi eksisting halte 6 dan 7 tidak
juah  berdeda dengan kondisi
eksisting pada halte 4 dan 5. Jarak
antar halte 6-7adalah 1.040,60
meter, dengan tata guna lahan
campuran jarang berupa kawasan
pertokoan, kawasan permukiman,
kawasan  rekreasi, jasa, dan
pertanian. Halte 6 dan 7 ini berada
di lokasi pinggiran kota

Jarak antar halte 6-7 sudah
sesuai dengan Kketentuan yang
telah di tetapkan yaitu dengan
jarak standarnya adalah 500-
>1000 meter.

Hasil ~ observasi yang telah
dilakukan jarak antar halte 7-8
adalah  1.221,23 meter, dengan
kondisi tata guna lahan disekitarnya
adalah kawasan pertokoan,
permukiman, kawasan rekreasi,
kawasan pertanian dan kawasan
industri, dengan tata guna lahan
campuran yang jarang . halte ini
berada di pinggiran kota

Jarak antar halte 7-8 sudah
sesuai dengan ketentuan yang
telah di tetapkan yaitu dengan
jarak standarnya adalah 500-
>1000 meter.

Hasil  observasi  yang telah
dilakukan jarak antar halte 8-9
adalah 616,29meter, dengan
kondisi tata guna lahan disekitarnya
adalah kawasan pertokoan,
permukiman, dan jasa, dengan tata
guna lahan campuran yang padat .
halte ini berada di pinggiran kota.

Jarak antar halte 7-8 sudah
sesuai dengan ketentuan yang
telah di tetapkan yaitu dengan
jarak standarnya adalah 300-
500 meter.
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Hasil  observasi  yang  telah
dilakukan jarak antar halte 9-10
adalah 1.500,19meter, dengan
kondisi tata guna lahan disekitarnya
adalah kawasan permukiman padat,
pertokoan, dan jasa.

Jarak antar halte 9-10 tidak
sesuai dengan Kketentuan yang
telah di tetapkan. Dengan
kondisi eksisting tersebut jarak
antar halte 9 dan 10 harusnya
adalah 300-400 meter

Berdasarkan ~ survey  lapangan
kondisi eksisting halte 10 dan 11
Jarak antar halte 10-11 adalah
2.111,56 meter, dengan tata guna
lahan ~ campuran jarang berupa
kawasan  pertokoan, kawasan
permukiman, kawasan industri, dan
jasa. Halte 6 dan 7 ini berada di
lokasi perkotaan.

Jarak antar halte 10-11 tidak
sesuai dengan ketentuan yang
telah di tetapkan. Dengan
kondisi eksisting tersebut jarak
antar halte 10 dan 11 harusnya
adalah 300-400 meter

Sumber: Hasil Analisi
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5.3 Penggunaan Lahan di Koridor Il Trans Metro Pekanbaru

Klasifikasi penggunaan lahan menggunakan analisis spasial. Analisis ini
dilakukan dengan proses interpretasi visual citra yang di lakukan dengan
menggunakan Citra Quickbird di daerah penelitian yaitu Koridor Il Trans Metro
Pekanbaru dengan-radius 300-Meter dari_jalan:Tahun 2017. Setelah dilakukan
analisis spasial dengan melakukan uji akurasi dan interpretasi visual ke lapangan,
maka terdapat 8 jenis penggunaan lahan hasil interpretasi citra di Koridor Il Trans
Metro Pekanbaru, yaitu permukiman, perdagangan, jasa, industri, rekreasi, tempat
ibadah, pertanian, dan lain-lainnya. Klasifikasi penggunaan lahan ini
menggunakan tingkat kerincian klasifikasi tingkat Il.

Analisis Ini dilakukan untuk melengkapi data yang dibutuhkan untuk
analisis jalur, yaitu data yang dibutuhkan berupa luas lahan dari setiap kawasan
yang ada di Koridor Il Trans Metro Pekanbaru, dan dari luasan tersebut dapat juga
dihitung angka dari Koefisien Dasar Bangunan (KDB). Sebelum melakukan
proses interpretasi citra akan dilakukan uji akurasi terhadap citra yang diperoleh.
Oleh karena itu, dalam sub-bab ini akan berisi mengenai (1) uji akurasi; (2)
penggunaan lahan; dan. (3) perhitungan Koefisiean Dasar Bangunan (KDB) di

Koridor Il Trans Metro Pekanbaru.

1.  Uji Akurasi Penggunaan Lahan

Uji akurasi digunakan untuk mengukur keakuratan citra yang telah
diperoleh, apalakah peta tersebut layak digunakan untuk keperluan lainnya atau
tidak. Melakukan uji akurasi perlu adanya data lapangan, yakni dengan

melakukan survei lapangan, dengan derajat kepercayaan 90%, lalu error yang
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diterima adalah 10% dengan akurasi yang diharapkan setidaknya 85% , maka
jumlah titik sampenya adalah 51 titik secara random sampling, di mana jumlah

titik untuk daerah penelitian dipilih secara acak.

Setelah mendapat koordinat, tahap selanjutnya adalah melakukan survei

Hasil
51 titik ya isting lapangan
dengan Ci jalami perubahan
citra merupakan

ahan di kondisi

Gambar 5.1 Titik Uji Akurasi Yang Menglami Pergeseran Fungsi Lahan
dari Kawasan Lainnya Menjadi Perumahan dan Perdagangan
Sumber : Hasil survei, 2018
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Hasil dari survey didapat akurasi keseluruhan adalah 98,07% dengan

perhitungan confusion matrix calculation. Hal tersebut dapat dilihat pada tabel

berikut.
Tabel 5.4 Tabel Confusion Matric Calculation
_r
: — .S £
L c =

Permuki £l ;?: \ 1 ﬂ,f 1 18
Perdagan s ' 1 5
Jasa 7
Industri 3
Rekreasi 2
Tempat 2
Ibadah
Pertanian i . 2
Lain-Lain | w - | 13 14
Total 4 - 18 = 14 50
Sumber : Hasi - . Mo

Dari t atas dapat diliha a total dari_tit akurasi yang telah
dilakukan el S tungan akurasi
keseluruhan @@{lﬂt : )

NBAR

Hasil perhitu i akurasi yang di dapat
adalah 96,07%. Hal ini j a ngan akurasi lebih besar dari
85% , yang artinya kemungkinan a ersebut terjadi secara kebetulan sebesar

nol, atau tidak terjadi kebetulan. Nilai dari uji akurasi dapat diterima, maka hasil

interpretasi visual citra dapat digunakan.
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Gambar 5.2 peta uji akurasi koridor 1l trans metro pekanbaru
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2.  Penggunaan Lahan
Hasil interpretasi di daerah penelitian Koridor Il Trans Metro Pekanbaru
terdapat 8 (delapan) jenis penggunaan lahan, yaitu permukiman; perdagangan;

jasa; industri; rekreasi; tempat ibadah; pertanian; dan lain-lain, dengan luas daerah

uas dalam Persen

No (%)

12,2

3,0

44,4

1,2

04

Rekreasi 3,2

Pertanian 1,8

O NO|OBD(WIN|F-

Lain-lain 33,9

100

Sumber :
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Gambar 5.

Sumber : H

kawssaan permukiman dan perdagangan di segemen 1 ini juga terdapat kawasan
jasa yaitu beberapa dianataranya adalah Dinas Kesehatan Kota Pekanbaru dan
puskesmas Harapan Raya, Kawasan Militer Batalion Arhanud 13/B5, jasa
berupa perhotelan yaitu Alpha Hotel, dan beberapa sekolah seperti Sekolah Dasar
Negeri 83 Pekanbaru. Selain kawasan jasa di segmen 1 juga terdapat beberapa

kawasan tempat ibadah yaitu kawasan Masjid Ar-Rahim yang terletak di tepi

Jalan Imam Munandar dan masjid lainnya seperti Masjid Raudhatul Amilin dan
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Masjid Luhur Miftahul Huda. Berikut beberapa gambar penggunaan lahan yang

terdapat di segmen 1.

Gambar 5.4 Penggunaan Lahan yang Terdapat pada Segmen 1
Sumber : Hasil Survei, 2018

b. Segmen 2

Penggunaan lahan di segmen 2 tidak jauh berbeda dengan penggunaan lahan
di segmen 1, akan tetapi penggunaan lahan di segmen 2 lebih kompleks di
bandingkan segmen 2, namun kepadatan’ bangunan di segmen 2 tidak sepadat
bangunan yang ada di segmen 1. Pada segmen 2 jenis penggunaan lahan yang
mendominasi masih sama dengan segmen 1 yaitu kawasan permukiman dan
kawasan perdagangan. Terdapat beberapa jemis penggunaan lahan yang tidak
terdapat di segmen 1 yaitu kawasan pertanian dan kawasan industri. Industri yang
terdapat di segmen ini berupa gudang. Kawasan jasa juga terdapat di segmen 2
yaitu salah satu contohnya adalah kawasan sekolah SMP Negeri 09 Pekanbaru.
Segmen 2 ini juga terdapat kawasan peruntukan makam umum. Berikut beberapa

gambar penggunaan lahan yang terdapat di segmen 2.
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a. Penggunaan
epl, hal tersebut
di tepian Kota
taman rekreasi
Alam Mayang en 3 ini adalah

kawasan lai

setelah itu did "f

industri. Berikut " ﬁ“l
e,

Gambar 5.6 Penggunaan Lahan di Segmen 3
Sumber: Hasil survei, 2018
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Gambar 5.7 Peta Penggunaan Lahan Koridor Il Trans Metro Pekanbaru
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Gambar 5. 8 peta penggunaan lahan segmen 1
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Gambar 5. 9peta penggunaan lahan segmen 2
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Gambar 5. 10 peta penggunaan lahan segmen 3
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3. Koefisien Dasar Bangunan (KDB)

Koefisien dasar bangunan (KDB) pada bangunan dihitung berdasarkan

perbandingan antara luas lantai dasar dengan luas lahan. Setiap bangunan

memiliki koefisien dasar bangunan yang berbeda-beda. Berdasarkan dari survey

KDB

1 Industri 51.464,250 23,6
2 Jasa 121.800,289 30,3
3 Perdagangan , 501.845,485 48,8
4 Permukiman 697922,002 1.828.905,760 38,2
5 Rekreasi 1486,761 131.702,363 1,1
6 tempat ibadah 7315,562 15.284,682 47,9
S

umber : Hasil Analisis, 2018

Dari Tabel 5.6 dapat di dilihat bahwa koefisein dasar bangunan yang

paling tinggi terdapat pada kawasan perdagangan yaitu 48,8%, dan koefisien dasar

bangunan yang paling kecil adalah pada kawasan rekreasi, yaitu 1,1%, untuk lebih

jelasnya dapat dilihat diagram di bawabh ini.
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rekreasi;
1,1

Gambar 5.

Sumber : Has

5.4

Wilayah Pengembangan (WP). Ana digunakan untuk mengetahui hirarki
Kota Pekanbaru, dengan diketahuinya hirarki kota, dapat dihitung jarak antara
lahan di Koridor Il Bus Trans Metro Pekanbaru dengan kawasan CBD dan
kawasan perdagangan atau pusat perekonomian terdekat dari koridor tersebut.

Kota Pekanbaru dibagi menjadi beberapa Wilayah Pengembangan (WP)

yang telah dibahas di bab sebelumnya, dalam pembagian hirarki perkotaan
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tersebut terdapat beberapa arahan hirarki dan rencana fungsi, berikut penjelasan

berdasarkan hirarki yang telah ditentukan:

1.

Pemanfaatan fungsi pelayanan pada pusat-pusat kegiatan yang terdapat di

Wilayah Pengembangan 1 (WP1) melalui penyesuaian fungsi jaringan jalan

yang terdapat
esuaian fungsi
Aktifitas yang

an, kawasan

beberapa aspek, antara lain :

a) Keseimbangan jangkauan pelayanan masing-masing pusat kegiatan
terhadap wilayah pelayanannya;

b)  Akselerasi pengembangan kawasan potensial berkembang, terutama
pada koridor jalan lingkar di Kecamatan Tenayan Raya dan Kecamatan

Rumbai Pesisir.
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4. Pusat pelayanan di bagian Utara Sungai Siak pengembangannya akan
diarahkan pada kegiatan-kegiatan yang berdampak kecil terhadap
lingkungan. Sementara pada bagian Selatan Sungai Siak, pengembangannya

akan diarahkan pada kegiatan-kegiatan terbangun dengan prioritas

Busniess D . dapat diliha ar.5:1 adanya gambar

tersebut dih an va ja di k :;' Trans Metro Pekanbaru ke

Tabel 5.7 JarakiLa ke Kawase Berdasarkan Penggunaan
Jarak
No (Meter)
1 4.850,84
2 Perumahan 4.752,27
3 Jasa 4.708,27
4 Tempat Ibadah 3.701,00
5 Industri 5.510,07
6 Pertanian 4.898,80
7 Lainnya 5.032,71
8 Rekreasi 6.784,28
Sumber : Hasil Analisis, 2018

Dari tabel di atas dapat dilihat bahwa jenis penggunaan lahan yang
memiliki jarak rata-rata paling jauh dari kawasan CBD adalah kawasan rekreasi
yaitu sejauh 6.784,28 meter. Sedangkan jarak rata-rata penggunaan lahan yang
paling dekat dengan kawasan CBD adalah kawasan tempat ibadah yaitu 3.701,00

meter.
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Gambar 5.12 Peta titik CBD Kota Pekanbaru
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Tabel 5.8 Jarak Lahan Ke Pasar dikelomiokkan Berdasarkan Pen(lJiunaan Lahan

1 Perdagangan 3.308,52
2 Perumahan 3.299,57
3 Jasa 2.926,71
4 Tempat Ibadah 2.133,49
5 Industri 3.346,32
7 Pertanian 4.120,34
7 Lainnya ’ 3.256,33
8 : 5.265,04
Sumber :

5.5 Analis [ . S te) o[ 3us Trans Metro
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5.5.1 Analisis Jalur (Path Analysis)
Analisis jalur menggunakan data dari variabel-variabel yang telah

ditentukan, berikut Tabel 5.9 variabel-variabel yang digunakan dalam analisis

jalur

- | Luast naan lahan (2)

A 3333

x )
= |
P

Dari tabel di atas, dapat d dalam penelitian ini menggunakan 3
variabel yaitu variabel X, variabel Y dan variabel Z. variabel X data yang
digunakan adalah jarak antar halte, sedangkan untuk variabel Y terdapat 4
variabel yaitu luas koefisien dasar bangunan (KDB), jarak bidang lahan dengan

halte, jarak bidang lahan dengan CBD, dan jarak bidang lahan dengan pasar, dan

yang terakhir adalah variabel intervening, yaitu luas dari penggunaan lahan yang
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terdapat di Koridor Il Trans Metro Pekanbaru, berikut adalah tabel 5.10 data yang
digunakan dalam analisis jalur.

Tabel 5.10 Data yang Digunakan untuk Analisis Jalur (Analysis Path

nery wesy sejisidAu) ueeyeisndiag
DI disay yepepe fur udwnyo(q

1| 1377,95 3.308,52 501.845,49
2 | 129558 3.299,57 121.800,29
3| 86284 926,71 | 1.828.905,76
4 | 1260,05 { 33,49 51.464,25
5| 10406 © 334632 15.284,68
6| 1221,23 ' 4.120,34 131.702,68
7] 616,29 3.256,33 72.802,66
8 | 1500,19 5.265,04 | 1.395.337,35
9| 211156 0

Sumber: Hasi

Dari ta : uat kera empiris antara
jalur melalu

py4y3

Y4

Gambar 5.14 Diagram Persamaan Struktur Jalur Lengkap
Sumber: Hasil Analisis, 2018
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Dari kerangka di atas dapat di tarik hipotesisi sebagai berikut:
1 Y1=F(X) :Keberadaan halte berpengaruh secara bersama

terhadap koefisien dasar bangunan (KDB)
2 Y2 =F(X; Y1) :Keberadaan halte, dan Koefisien dasar banguan
(KDB) berpengaruh secara bersama maupun

individual terhadap.jarak lahan ke halte

R N

Gambar 5.15. Sub-Stru
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Hipotesis :

bangunan

F(X) ; keberadaan halte berpengaruh terhadap koefisien dasar

Dari hasil pengolahan data program SPSS versi 21 pada sub-struktur-1

tersebut, terlihat pada Tabel 5:11 hingga Tabel.5:13 koefisien jalur yang diperoleh

diuji sebagai berikut:

Tabel 5.11ANOVA? Sub,-.Struktur 1

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Regression 191,405 1 191,405 ,393 551"
1 Residual 3413,055 7 487,579
Total 3604,460 8
a. Dependent Variable: kdb
b. Predictors: (Constant), halte
Tabel 5.12 Coefficients® Sub - Struktur 1
Model Unstandardized Coefficients Standardized t Sig.
Coefficients
B Std. Error Beta
(Constant) 35,662 24,380 1,463 ,187
halte -,012 ,019 -,230 -,627 ,551

a. Dependent Variable: kdb

Tabel 5.13 Model Summary®Sub - Struktur 1

Mod R Adjusted R | Std. Error Change Statistics

el Square Square of the R Square F Change | dfl df2 Sig. F
Estimate Change Change

1 ,230° -,082| 22,08120 ,053 ,393 1 7 551

a. Predictors: (Constant), halte

b. Dependent Variable: kdb
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a.  Pengujian Secara Simultan (Keseluruhan)
Uji secara keseluruhan ditunjukkan oleh tabel anova. Hipotesisi statistik
dirumuskan sebagai berikut

Ha . py]_x * 0

Ho . pylx =0

lai probabilitas
i terima dan Ha

apa koefisien dasar

947=94,7%

Maka, hasil pengujian analisis jalur untuk sub-struktur 1 dirangkum pada
tabel berikut.

Tabel 5.14 Rangkuman Hasil Koefisien Jalur Sub-Struktur - 1

-0,230 0,053 atau 0,947 atau

X terhadap Y 5,3% 94,7%

Sumber: Hasil analisis, 2018

-0,627 0,393 Ho diterima
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5.5.2.2 Sub Struktur — 2 Hipotesis 2

tersebut, te

diuji sebaga

Y1

py2yl

Sig.

,105°

Sig.
Coefficients
B Std. Error Beta
(Constant) 256,259 73,128 3,504 ,013
1 halte -,118 ,050 -,682 -2,367 ,056
kdb ,485 ,992 ,141 ,489 ,642

a. Dependent Variable: jarak lahan ke halte
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Tabel 5.17 Model Summary® Sub - Struktur 2

Model R R Adjusted R | Std. Error of Change Statistics
Square Square the Estimate | R Square E dfL df2 Sig. F
Change Change Change |
1 727% ,529 ,372 57,96483 ,529 3,366 2 6 ,105
a. Predictors: (Constan
b. Dependent V
a.
a. Hipotesis
statistik di
Ha @ pyax =
Ho: Py2x =
Hipotesis
Ha : secara bersama
Ho : ara bersama tidak

(sig) = 0,105. Karena nilai sig < 0,05, maka keputusannya adalah Ho diterima dan

Ha ditolak artinya keberadaan halte secara bersama tidak berpengaruh terhadap

jarak lahan ke halte.

Berdasarkan koefisien diterminan R square atau R%oy1x = 0,529 = 52,9%

(Tabel 5.14 Model Summary) dan besarnya pengaruh variabel lain

Py2e2 = 1-0,529=0,471=47,1%.
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b.  Pengujian Secara Individual Sub-Struktur 2
1.  Pengaruh Halte Terhadap Jarak Lahan ke Halte
Uji secara individual oleh Tabel 5.16 Coefficients. Hipotesis penelitian yang

akan diuji dirumuskan menjadi hipotesis statistik berikut.

Hipotesis
Ha : halte
Ho : halte t
Keputusan :

Terl idapat nilai sig.
0,05. Ternya 5 0,05 atau nilai

0,05 > 0,05, engaruh terhadap

2. Pengaruh Koefisie : adap Jarak Lahan Ke
Halte
Uji secara individual ditunjukkan oleh tabel 5.16 coefficient. Hopotesis

penelitian yang akan diuji dirumuskan menjadi hipotesisi statistik berikut

Ha : py2y1 >0

HO : py2y]_ = 0
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Hipotesis dalam bentuk kalimat :
Ha : Koefisien dasar bangunan (KDB) berpengaruh terhadap jarak lahan ke halte.
Ho : Koefisien dasar bangunan (KDB) tidak berpengaruh terhadap jarak lahan ke

halte.

Keputusan :

s (\E

AN

X terhadap Y,
Y terhadap Y,

0,471 atau

X py3y2

Y3

Gambar 5.17 Gambar Sub-Sturktur 3 Hubungan Kausal X, Dan Y2 Terhadap Y3
Sumber : Hasil Analisis, 2018
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Dari hasil pengolahan data program SPSS versi 21 pada sub-stuktur 3

tersebut, terlihat Tabel 5.19 sampai Tabel 5.21, koefisien jalur yang diperoleh

diuji sebagai berikut.

Tabel 5.19 ANOVA?Sub - Struktur 3

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Regression 10717862,558 5358931,279 1,883 232"
1 Residual 17074151,941 2845691,990
Total 27792014,499 8
a. Dependent Variable: jarak lahan ke cbd
b. Predictors: (Constant), halte, jarak lahan ke halte
Tabel 5.20 Coefficients® Sub - Struktur 3
Model Unstandardized Coefficients Standardized t Sig.
Coefficients
B Std. Error Beta
(Constant) 8157,937 3691,609 2,210 ,069
1 jarak lahan ke halte -,891 11,651 -,035 -,076 942
halte -2,856 2,023 -,645 -1,412 ,208
a. Dependent Variable: jarak lahan ke chd
Tabel 5.21 Model Summary® Sub - Struktur
Model R R Adjusted R | Std. Error of Change Statistics
Square Square the R Square F Change dfl df2 Sig. F
Estimate Change Change
1 ,621°% ,386 ,181| 1686,91790 ,386 1,883 2 6 ,232

a. Predictors: (Constant), halte, jarak lahan ke halte

b. Dependent Variable: jarak lahan ke cbhd
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a.  Pengujian Secara Simultan (Keseluruhan)
Uji secara keseluruhan ditunjukkan oleh Tabel 5.19 Anova. Hipotesis

statistik dirumuskan sebagai berikut.

Ha: Py3x = Py3sy2 #0

A &

berpengaruh
Dari 33 dengan nilai

probabilitas nya adalah Ho

HEALRNARNR

AL
S '

diterima da n ke halte secara

bersamaan ti

b.  Pengujian Secara Individual Sub-Struktur 3
1.  Pengaruh Halte Terhadap Jarak Lahan ke CBD
Uji secara individual oleh Tabel 5.20 Coefficients. Hipotesis penelitian yang
akan diuji dirumuskan menjadi hipotesis statistik berikut.
Ha: pyax =0

HO . py3X: 0
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Hipotesis bentuk kalimat:
Ha : halte berpengaruh terhadap jarak lahan ke CBD
Ho : halte tidak berpengaruh terhadap jarak lahan ke CBD

Keputusan :

Terlihat bah a ient didapat nilai sig.

‘!m&““ .?" itas 0,05 atau

Uji secara individua oleh 0 coefficient. Hipotesis

penelitian yz

Keputusan :

Dari tabel 5.20 coefficient didapat nilai sig. 0,208. Ternyata nilai sig 0,208

lebih besar dari nilai probabilitas 0,05 atau nilai 0,05 < 0,208, maka Ho diterima

dan Ha ditolak, artinya jarak lahan ke halte tidak berpengaruh terhadap jarak lahan
ke CBD.

Hasil pengujian analisis jalur untuk sub-struktur 3 dirangkum seperti tabel

berikut
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Tabel 5.22 Rangkuman Hasil Koefisien Jalur Sub-Struktur 3

X terhadap Y3
Y, terhadap Y3
Sumber : hasi

0,386 atau 0,614 atau

61,4%

Regression 7799076,262 54,014 ,000b
1 Residual 866334,013 144389,002
Total 16464486,537

a. Dependent Variable: jarak lahan ke pasar
b. Predictors: (Constant), jarak lahan ke CBD, halte
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Tabel 5.24 Coefficients® Sub - Struktur 4

Model Unstandardized Coefficients Standardized t Sig.
Coefficients
B Std. Error Beta
(Constant) -1640,734 839,742 -1,954 ,099
1 Halte ,754 ,407 ,221 1,853 ,113
jarak lahan ke cbhd ,843 ,092 1,095 9,170 ,000
a. Dependent Variable: jarak lahan ke pasar
Tabel 5.25 Model Summary® Sub - Struktur 4
Model R R Adjusted | Std.Error of Change Statistics
Square [ R Square, }'the Estimate | R Square | F Change dit df2 Sig. F
Change Change
1 ,973% 947 ,930 379,98553 ,947 54,014 2 6 ,000

a. Predictors: (Constant), jarak lahan ke cbd, halte

b. Dependent Variable: jarak lahan ke pasar

a.  Pengujian Secara Simultan (Keseluruhan)
Uji secara keseluruhan_ditunjukkan oleh Tabel® 5.23 Anova. Hipotesis
statistik dirumuskan sebagai berikut.
Ha: pyax = pyays #0
Ho: pyax = pyays 5 0
Hipotesis bentuk kalimat
Ha : Keberadaan halte, dan jarak lahan ke CBD secara bersama berpengaruh
terhadap jarak lahan ke pasar
Ho : Keberadaan halte, jarak lahan ke CBD secara bersama tidak berpengaruh
terhadap jarak lahan ke pasar.
Dari tabel anova diperoleh nilai F sebesar 54,014 dengan nilai probabilitas
(sig) = 0,000. Karena nilai sig < 0,05, maka keputusannya adalah Ho ditolak dan
Ha diterima, artinya keberadaan halte, dan jarak lahan ke CBD secara bersama

berpengaruh terhadap jarak lahan ke pasar.
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Besarnya koefisien diterminan Rsguare atau R2y4y3x = 0,947= 94,7% (tabel

5.22 model summary) dan besarnya pengaruh variabel lain

Pyaes = 10,947 = 0,053 =5,3 %

elitian yang

Ha: pyax =
Ho @ pyax=
Hipotesis be
Ha : Halte

Ho : Halte t

2. Pengaruh Jarak Lahan Ke CBD Terhadap Jarak Lahan Ke Pasar

Uji secara individual ditunjukkan oleh Tabel 5.24 coefficient. Hipotesis
penelitian yang akan diuji dirumuskan menjadi hipotesisi statistik berikut
Ha : pyayzs =0

HO : py4y3: O
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Hipotesis dalam bentuk kalimat :
Ha : Jarak lahan ke CBD berpengaruh terhadap jarak lahan ke pasar.
Ho : Jarak lahan ke CBD tidak berpengaruh terhadap jarak lahan ke pasar.

Keputusan :

ditolak d

lahan ke p

berikut;

X terhadap Y,
Y3 terhadap Y,

Sumber : Hasil A
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5.5.2.5 Sub Struktur 5 Hipotesis 5

Y1

'l y

3 YA L))

A sub-stuktur 5

yang diperoleh

Model

Sig.

Regression

1 Residual

3698814778039
Total

,448

,840°

a. Dependent Variable: luas penggunaan lahan

b. Predictors: (Constant), jarak lahan ke pasar, kdb, jarak lahan ke halte, halte, jarak lahan ke cbd
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Tabel 5.28 Coefficients® Sub - Struktur 5

Model Unstandardized Coefficients Standardized t Sig.
Coefficients
B Std. Error Beta
(Constant) -507376,106 2849547,204 -,178 ,870
halte 117,653 1312,506 ,073 ,090 ,934
kdb 13295,366 16460,402 415 ,808 478
! jarak lahan ke halte -6111,114 6907,673 -,657 -,885 441
jarak lahan ke chd 703,125 950,049 1,927 , 740 ,513
jarak lahan ke pasar -613,393 1092,734 -1,294 -,561 ,614
a. Dependent Variable: luas‘penggunaan lahan
Tabel 5.29 Model Summary® Sub - Struktur 5
Model R R Adjusted | Std. Error of Change Statistics
Square | R Square the R Square | F Change | dfl df2 Sig. F
Estimate | change Change
1 ,621 ,386 -,638 | 870222,746 ,386 377 5 3 ,840
1 43

a. Predictors: (Constant), jarak lahan ke pasar, kdb, jarak lahan ke halte, halte, jarak lahan ke cbd

b. Dependent Variable: luas penggunaan lahan

a.  Pengujian Secara Simultan (Keseluruhan)

Uji secara keseluruhan ditunjukkan oleh Tabel 5:27 Anova. Hipotesis

statistik dirumuskan sebagai berikut.

Ha: pax = Pzy1 = Pzy2 = Pzy3 = Pzya # 0

Ho: px = Pzy1 = Pzy2 = Pzy3 = Pzya = 0

Hipotesis bentuk kalimat

Ha : Keberadaan halte, koefisien dasar bangunan, jarak lahan ke halte, jarak lahan

ke CBD, jarak lahan ke pasar secara bersama berpengaruh terhadap luas

lahan penggunaan lahan
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Ho : Keberadaan halte, koefisien dasar bangunan, jarak lahan ke halte, jarak lahan
ke CBD, jarak lahan ke pasar secara bersama tidak berpengaruh terhadap

luas lahan penggunaan lahan

Dari Tabel 5.27 anova diperoleh nilai F sebesar 0,377 dengan nilai

Hipotesis bentuk kalimat:
Ha : halte berpengaruh terhadap luas lahan penggunaan lahan

Ho : halte tidak berpengaruh terhadap luas lahan penggunaan lahan.
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Keputusan :
Terlihat bahwa pada kolom sig pada Tabel 5.28 coefficient didapat nilai
sig. 0,934. Ternyata nilai sig. 0,05 lebih kecil dengan nilai dari probabilitas 0,05

atau nilai 0,934 > 0,05, maka Ho diterima dan Ha ditolak artinya halte tidak

Ha:pzy1 >
Ho: Pzy1 =

Hipotesis be

Qa . 3.coefficient didapat nilai sig.
0,478. Ternyata nilai sig. 0, en ilai dari probabilitas 0,05 atau
nilai 0,478 > 0,05, maka Ho diterima dan Ha ditolak artinya KDB tidak

berpengaruh terhadap luas lahan penggunaan lahan.
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3. Pengaruh Jarak Lahan Ke Halte Terhadap Luas Lahan
Uji secara individual oleh Tabel 5.28 Coefficients. Hipotesis penelitian

yang akan diuji dirumuskan menjadi hipotesis statistik berikut.

Ha: Pzy2 = 0

Keputusan

Terlihat bahwa pada ) Sig pa .' abe 3 COE idapat nilai sig.
0,441. Tern
nilai 0,441

tidak berpen

4.

ipotesis penelitian yang
Ha: Pzy3 = 0
HO . pzy3 = 0

Hipotesis bentuk kalimat:
Ha : Jarak lahan ke CBD berpengaruh terhadap luas lahan penggunaan lahan

Ho : Jarak lahan ke CBD tidak berpengaruh terhadap luas lahan penggunaan lahan
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Keputusan :
Terlihat bahwa pada kolom sig pada Tabel 5.28 coefficient didapat nilai
sig. 0,513. Ternyata nilai sig. 0,05 lebih besar, dengan nilai dari probabilitas 0,05

atau nilai 0,513 > 0,05, maka Ho diterima dan Ha ditolak artinya Jarak lahan ke

5.

Hipotesis b

Ha : Jarak |

sig. 0,614. Ternyata nilai sig. 0,05 lebih besar, dengan nilai dari probabilitas 0,05
atau nilai 0,614 > 0,05, maka Ho diterima dan Ha ditolak artinya Jarak lahan ke
pasar terhadap luas lahan penggunaan lahan.

Hasil pengujian analisis jalur untuk sub-struktur 5 dirangkum seperti Tabel

5.30 berikut.
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Tabel 5. 30 Rangkuman Hasil Koefisien Jalur Sub-Struktur 5

1 vdwnyo(]

1
.

AN disiy yejepe
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Koefisie
Koefisi Koefisien n
Pengaruh en Nilai t Nilai f Hasil Ditermianan | Variabel
Antarvariabel | Jalur Pengujian Atau Lain
(Beta) R%yuyax (Sisa)
Pyded
X terhadap Z 0,073 0,090 Ho diterima
Y terhadap Z : ; 386 o 0,614
Y, terhadap Z atau
61,4%
Koefisien
Variabel
Lain
(Sisa)
’ 0,947 atau
arsp i f| R0 'Iﬁ‘l 94,7%
1
Xterhadap Y, | -0682 | 'm. 0,471 atau
Yy terhadap Y, | 0,141 N 47,1%.
4___.1 J
X terhadap Y3 " a ‘- :} 0,614 atau
Y terhadap Y; I." '], II 61,4%
Xterhadap Y, |o© "1'- ‘ W 947 atau 0,053 atau
Y terhadap Y, | - : | 5,3%
X terhadap Z
Y, terhadap Z
Y2 terhadap 7 '.' ,386 atau 0,614 atau
Y3 terhadap Z 38,6% 61,4%
Y, terhadap Z 7
Sumber : Hasil analisis, 2018
Dari rangkuman ana , at d odelkan analisis jalur sebagai

berikut.
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Persamaan struktur 4 : Y = pyax X + pyay3Y3 + pyaes. €4: Rsquare

Y4=0,221 X + 1,095 Y3 + 0,053 ¢4 ; 0,947
Persamaan Struktur 5: Z = p,y X+ py1 Y1 + paya Y2 + prya Y3 + poya Y4 + pres €53 Rsquare
Y5=0,073 X + 0,415 Y1 + (-0,657)Y2 + 1,927Y3 + (-1,294 Y4) + 0,614

&5 ;0,386
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Tabel 5.32 Model Dekomposisi Pengaruh Kausalitas Antar Variabel

X terhadap Y (1) - 1)

X terhadap Y, (3) 12 - - () D@

X terhadap Y3 (5) (3)(4) (1)(2)(3) - B)+ (3)(4)+ (D(2)(3)

X terhadap Y, - - L&) (6)+ (B)(N+ (1)(2)(A)(T)

X terhadap Z (10)+ (1)(8)+ (3)(9)+

(5)(11)+ (6)(12)+

@@ | EXNa2) WA WO e@ay

+(5)(7)(12) +

i (D2)A@)(7)(12)

Y, terhadap Y, (2) (2)

Y, terhadap Y, (s | 4

Y terhadap Y, (L )

Y, terhadap Z (8) (8)

Y, terhadap Z 9) O]

Y terhadap Z | 1) (11)

Y, terhadap Z 204 (12)
Sumber : Hasil Anal ‘Il‘

“\\\\\

%
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Tabel 5.33 Pengaruh Langsung dan Tidak Langsun

X terhadap Y, -0.230 B -0,230
X terhadap Y, ) (-0,230) -0,714
0,682 (0,141)
X terhadap Y, (-0,230) 0,03
X terhadap Y, (-0,230) 0,188
(0,141)
(-0,064)
(1,0)
X terhadap Z (-0,682) (-0,035) (-0,230) (0,141) 0,36
(-0,064) (1,0 (-0,064) (1,095)(-
(1,927) (-1,294) 1,294)

Y, terhadap Y, - -- - 0,141
Y, terhadap Y, -0,064
Ysterhadap Y, 1,0
Y, terhadap Z 0,322
Y, terhadap Z -0.780
Y, terhadap Z 1,727
Y, terhadap Z -1,294
Sumber: Hasil Anal S
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Adapun hasil analisis pengaruh halte terhadap variabel-variabel nilai lahan

secara langsung dan tidak langsung maupun total pengaruh secara parsial yang

berdasarkan pada hasil analisis jalur, berikut adalah tabel interpratasi pengaruh

nilai

total langsung dan tidak langsung dari analisis jalur berdasarkan

parsial/individu.

Tabel 5.34 Interpretasi Pengaruh Nilai Total Langsung dan Tidak Langsung dari
Analisis Jalur Berdasarkan Parsial/Individu di Koridor Il Trans Metro

Pekanbaru.

No

X terhadap Y,

[T

-0,230

Berdasarkan hasil analisis total pengaruh langsung dan
tidak langsung halte terhadap Koefisien Dasar Bangunan
adalah sebesar — 0,230, berarti setiap pengurangan 1
halte, maka luas KDB akan menurun sebesar 23% atau
0,230. Koefisien bernilai negatif artinya nilai halte
terhadap KDB hubungannya negatif.

X terhadap Y,

-0,714

Berdasarkan hasil analisis total pengaruh langsung dan
tidak langsung halte terhadap jarak lahan ke halte adalah
sebesar — 0,714, berarti setiap pengurangan 1 halte, maka
pengaruhnya terhadap jarak lahan ke halte akan menurun
sebesar 71,4% atau 0,714. Koefisien bernilai negatif
artinya nilai halte terhadap jarak lahan ke halte
hubungannya negatif.

X terhadap Y3

0,03

Berdasarkan hasil analisis total pengaruh langsung dan
tidak langsung halte terhadap jarak lahan ke CBD adalah
sebesar 0,03, berarti setiap penambahan 1 halte, maka
pengaruhnya terhadap jarak lahan ke CBD akan
bertambah.. sebesar 3% atau 0,03. Koefisien bernilai
positif artinya positif halte terhadap jarak lahan ke CBD
hubungannya positif

X terhadap Y,

0,188

Berdasarkan hasil analisis total pengaruh langsung dan
tidak langsung halte terhadap jarak lahan ke pasar adalah
sebesar 0,188, berarti setiap penambahan 1 halte, maka
pengaruhmya terhadap jarak lahan ke pasar akan
bertambah sebesar 18,8% atau 0,188. Koefisien bernilai
positif artinya nilai halte terhadap jarak lahan ke pasar
hubungannya positif.

X terhadap Z

0,36

Berdasarkan hasil analisis total pengaruh langsung dan
tidak langsung halte terhadap luas lahan adalah sebesar
0,36, berarti setiap penambahan 1 halte, maka
pengaruhnya terhadap luas lahan akan bertambah sebesar
36 % atau 0,36. Koefisien bernilai positif artinya nilai
halte terhadap luas lahan hubungannya positif.

Y, terhadap Y,

0,141

Berdasarkan hasil analisis total pengaruh langsung dan
tidak langsung koefisein dasar bangunan (KDB) terhadap
jarak lahan ke halte adalah sebesar 0,141, berarti setiap
penambahan luas koefisien dasar bangunan (KDB),
maka pengaruhnya terhadap jarak lahan ke halte akan
bertambah sebesar 14,1% atau 0,141. Koefisien bernilai
positif artinya nilai KDB terhadap jarak lahan ke halte
hubungannya positif.

Y, terhadap Y3

-0,064

Berdasarkan hasil analisis total pengaruh langsung dan
tidak langsung jarak lahan ke halte terhadap jarak lahan
ke CBD adalah sebesar -0,064, berarti setiap
pengurangan jarak lahan ke halte, maka pengaruhnya
terhadap jarak lahan ke CBD akan berkurang sebesar
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No

Variabel Nilai total pengaruh Interpretasi

36,7% atau 0,367. Koefisien bernilai negatif artinya nilai
jarak lahan ke halte terhadap jarak lahan ke CBD
hubungannya negatif.

Y3 terhadap Y4 1,0 | Berdasarkan hasil analisis total pengaruh langsung dan

tidak langsung jarak lahan ke CBD terhadap jarak lahan
ke pasar adalah sebesar 1,000, berarti setiap penambahan
jarak lahan ke CBD, maka pengaruhnya terhadap jarak
lahan ke pasar akan bertambah sebesar 100% atau 1,00.
Koefisien bernilai positif artinya nilai jarak lahan ke

jo n ke pasar hubungannya positif.

0,415, berarti
ar bangunan
as penggunaan
atau 0,414.

10

Y, terhad 0,6 ‘ﬁ aruh langsung dan

erhadap luas lahan
pengurangan jarak
a terhadap luas lahan
0,657. Koefisien
an ke halte terhadap

1 vdwnyo(]

N ueeyeisndidg

11

Y terha 2 g a garuh langsung dan

terhadap luas lahan
0 penambahan jarak
terhadap luas lahan
au 0,927. Koefisien
rak lahan ke CBD
sitif

ISJ9AIU

12

Y, terhadap Z 3e 3 al pengaruh langsung dan

ar terhadap luas lahan
ap pengurangan jarak
a terhadap luas lahan
atau 0,294. Koefisien
jarak lahan ke pasar

AP disay yepepe

-
-

nery we[sy sej
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5.5.3 Pengaruh Halte Terhadap Nilai Lahan di Koridor Il Trans Metro

Pekanbaru

Berdasarkan hasil perhitungan pengaruh langsung dan tidak langsung di atas

dapat di ambil kesimpulan bahwa terdapat beberapa variabel yang memiliki

1 vdwnyo(]

u ueeyesndidg

ISIIAI

AP disay yepepe

nery we[sy sej

== Series 3

hubungan negati n signifi
variabe
Tabel 5. a
i
No
1 X terh -
2 X terh
3 X terhal
4 X terha
5 X terha
6 Y, terh Y. —
7 | Yterha -0,064 =1
8 Y terh =1,0 . [
9 | Y,terha 0.4 -
10 | Y, terha - -0,657 | et
11 | Yjterha 1
12 | Y, terha
Sumber: Hasil i 8
Y4 te a
L
Y3 terhadap
Y2 terhadap Z rha
Y1 terhadap Z adap Z
Y3 terhadap Y4 1 terhadap Y2
Y2 terhadap Y3

ignifikan, variabel-

ntar Variabel
i Pengaruh
Total
-0,230

3 0,714

0,03

0,188

0,36

0,141

-0,064

= 1,0

0,322

-0,784

1,727

- -0,294

engaruh langsung
pengaruh tidak langsung

Gambar 5.21 Diagram Rangkuman Pengaruh Langsung, Tidak Langsung dan Total

Pengaruh
Sumber: Hasil Analisis, 2018
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Berdasarkan Tabel 5.35 dapat tarik kesimpulan bahwa adanya pengaruh
antara halte Bus Rapid Transit terhadap halte di koridor Il Trans Metro
Pekanbaru, hal ini menyatakan bahwa Ha : p # 0 diterima, yang artinya adanya

pengaruh halte terhadap nilai lahan di Koridor Il Trans Metro Pekanbaru.

negatif.

8
=
»
».
r
=
S

Q

Q.
®
o
>
Y
=

variabel ja
pengaruh
sehingga t

1,727.

RN RANAES

A
O
R
=
-Io
o
(@]
Y
o
5
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BAB VI
KESIMPULAN

6.1. Kesimpulan

udi terdahulu
dan Borcejro

r-faktor yang

dan 6 halte yang terletak di ruas jalan sebelah kanan. Jarak terjauh antar
halte di ruas jalan sebelah kiri adalah sejauh 1.377,95 meter, sedangkan
jarak antar halte terdekat adalah sejauh 862,84 meter. Pada jarak
penggunaan lahan dengan halte di Koridor Il Trans Metro Pekanbaru

dengan jarak terjauh adalah jarak kawasan industri dengan halte yaitu
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236,38 meter, untuk jarak penggunaan lahan yang terdekat dengan halte
adalah kawasan perdagangan yaitu 43,85 meter.

Hasil dari klasifikasi penggunaan lahan terdapat 8 jenis penggunaan lahan di
Koridor Il Trans Metro Pekanbaru, Yaitu 1) Perdagangan; 2) Jasa; 3)
Permukiman; 4)Tempat-lbadah; 5) Industri; 6) Pertanian; 7) Rekreasi; 8)
Lainnya. Adapun luas penggunaan lahan yang paling luas yaitu kawasan
permukiman dengan luas: 11828905760 m? atau 444 % dari luas
keseluruhan. Sedangkan luas penggunaan lahan terkecil di-Koridor Il Trans
Metro Pekanbaru ini adalah kawasan tempat ibadah di mana luas kawasan
hanya 15.284,682 m? atau 0,4% dari total seluruh luas lahan di Koridor I
Trans Metro Pekanbaru. Untuk perhitungan luas Koefisien Dasar Bangunan
(KDB) dihitung menggunakan ArcGis 10.4 yaitu dengan-hasil perhitungan
luas KDB tertinggi di Koridor Il Trans Metro Pekanbaru adalah kawasan
tempat 1hadah dengan-luas KDB 47,9, sedangkan untuk Koefisein Dasar
Bangunan yang luasnya paling sedikit adalah kawasan rekreasi yaitu 1,1.
Struktur keruangan Kota Pekanbaru dianalisis berdasarkan Draft RTRW
Tahun 2014-2034, tujuan dari analisis ini.untuk menggambar struktur
keruangan Kota Pekanbaru.sehingga dapat mengidentifikasi lokasi kawasan
CBD Kaota Pekanbaru. Kawasan CBD Kota Pekanbaru ini digunakan untuk
menghitung jarak lahan ke kawasan CBD yang terletak pada Kecamatan
Pekanbaru Kota. Jarak lahan ke kawasan CBD terjauh adalah kawasan
rekreasi dengan jarak 6.784,28 meter, sedangkan untuk penggunaan lahan
yang memiliki jarak paling dekat dengan kawasan CBD adalah kawasan

tempat ibadah dengan jauh 3.701 meter.
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e.  Berdasarkan hasil dari SPSS analisis jalur untuk mengetahui pengaruh halte

terhada nilai lahan di Koridor Il Trans Metro Pekanbaru, menghasilkan
barwa terdapat pengaruh langsung dan tidak langsung antara variabel halte

dengan varibel faktor-faktor yang mempengaruhi nilai lahan. Hal ini

erhadap nilai lahan,

N LISSER Y 'o..
s
o

1.

(BRT) Trans Metro Pekanbaru dalam mencapai tujuan menjadikan Trans
Metro Pekanbaru menjadi sarana transportasi massal yang utama di Kota
Pekanbaru. Dalam hal ini berikaitan sarana dan prasarana angkutan umum

tersebut, salah satunya adalah dengan mempertimbangkan tata letak halte.
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6.3. Studi Lanjutan
Adapun studi lanjutan yang dapat silakukan oleh calon penulis tugas akhir
untuk dapat melengkapi studi ini adalah sebagai berikut:

a.  Perlu adanya studi lanjutan yang membahas mengenai variabel-

an lainnya seperti hak

\5‘ [1,. 0C -TaK ,‘
‘ ‘%Q-M"“ .@a oilitas lahan
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