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ANALISIS DEMAND MONOREL PADA JALUR 

BARAT-TIMUR MENUJU BANDARA JUANDA 

SURABAYA 

 

Nama Mahasiswa : Lilla Anjani Birahmatika 

NRP   : 03111540000112 

Departemen   : Teknik Sipil FTSLK – ITS 

Dosen Pembimbing : Ir. Wahju Herijanto, MT. 

Abstrak  
Surabaya merupakan ibu kota Provinsi Jawa Timur dan 

merupakan salah satu kota besar di Indonesia. Surabaya memiliki 

luas 350,54 km dengan jumlah penduduk yang tercatat pada badan 

pusat statistik pada tahun 2017 adalah 2.874.699 dengan laju 

pertumbuhan penduduk dari tahun 2016–2017 sebesar 0,43%.  

Volume lalu lintas yang cukup tinggi mengakibatkan perlunya ada 

pelayanan transportasi masal yang dapat memenuhi kebutuhan 

agar dapat mengatasi kemacetan lalu lintas Kota Surabaya.Untuk 

mengatasi masalah tersebut walikota Surabaya berupaya 

membangun angkutan tersebut berupa trem dan monorel yang 

akan menghubungkan wilayah Surabaya Barat ke Timur dan 

Surabaya Selatan ke Utara. 

 Bandara Internasional Juanda merupakan bandara 

tersibuk kedua di Indonesia setelah Bandara Internasional 

Soekarno-Hatta berdasarkan pergerakan pesawat dan 

penumpang. Bandara ini melayani rute penerbangan dari dan 

tujuan Surabaya dan wilayah Gerbangkertosusila. Dengan 

kebutuhan sebagai berikut perlu adanya perpanjangan jalur dari 

monorel Surabaya. yang direncanakan sehingga menghubungkan 

Surabaya Barat ke Timur menuju Bandara Juanda 

Dalam tugas akhir ini penulis akan mencari demand dari 

penumpang pesawat terhadap perpindahan menggunakan moda 

monorel yang akan dijadikan data primer. Kemudian akan 
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menghitung peramalan pertumbuhan penumpang dan kapasitas 

monorel. 

Hasil yang didapatkan dari analisis data adalah 

karakteristik penumpang Bandara Juanda Surabaya Terminal dan 

jumlah penumpang bandara yang akan berpindah menggunakan 

moda monorel adalah 1.130 dari total penumpang bandara dalam 

sehari. Dalam sepuluh tahun kedepan penumpang monorel akan 

diramalkan menjadi 1.934 per harinya. Kapasitas monorel dalam 

setiap jam nya adalah 1.260 penumpang dengan armada people 

mover P30 yang berkapasitas 210 penumpang.  

Kata kunci: Bandara Juanda , Demand , Monorel  
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ANALYSIS OF MONORAIL DEMANDS IN THE WEST-

EAST WAY TOWARDS JUANDA AIRPORT SURABAYA 
 

Student’s Name : Lilla Anjani Birahmatika 

Identity Number : 03111540000112 

Major Departement : Civil Engineering 

Supervisor  : Ir. Wahju Herijanto, MT. 
 

Abstract 

 
Surabaya is the capital of East Java Province and is one 

of the major cities in Indonesia. Surabaya has an area of 350.54 
km with the population recorded in the central statistical body in 
2017 is 2,874,699 with a population growth rate from 2016-2017 
of 0.43%. The high volume of traffic resulted in the need for mass 
transportation services that could meet the needs in order to 
overcome the traffic congestion in Surabaya. To overcome this 
problem the mayor of Surabaya tried to build the transportation in 
the form of trams and monorails which would connect the West to 
East and South Surabaya regions. north. 
  Juanda International Airport is the second busiest airport 
in Indonesia after the Soekarno-Hatta International Airport based 
on aircraft and passenger movements. This airport serves flight 
routes from and to Surabaya and the Gerbangkertosusila area. 
With the following requirements, it is necessary to extend the route 
from the Surabaya monorail. planned to connect West and East 
Surabaya to Juanda Airport 

In this final assignment the writer will look for the 
demands of the airplane passengers towards the transfer using 
monorail mode which will be used as primary data. Then it will 
calculate the forecast of passenger growth and monorail capacity. 

The results obtained from data analysis are the 
characteristics of Juanda Airport Surabaya Terminal passengers 
and the number of airport passengers who will move using the 
monorail mode is 1.130 of the total airport passengers in a day. In 
the next ten years monorail passengers will be forecast to be 1.934 
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per day. The monorail capacity in every hour is 1,260 passengers 
with a fleet of people with P30 movers with a capacity of 210 
passengers. 

Keywords: Juanda Airport, Demand, Monorail 
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BAB I  

PENDAHULUAN 

1.1  Latar Belakang  
Indonesia merupakan negara kepulauan yang memiliki 

jumlah pulau sebanyak 17.508 pulau. Diantara pulau-pulau 

tersebut terdapat 5 pulau besar yaitu Papua, Kalimantan, Sumatera, 

Sulawesi, dan Jawa. Menurut data Badan Pusat Statistika (BPS) 

tahun 2017, populasi penduduk Indonesia yang terbanyak terdapat 
pada Pulau Jawa dengan jumlah populasi sebanyak 146.675.400 

jiwa atau 56,6% dari jumlah penduduk Indonesia. Berdasarkan 

data tersebut, tentunya kebutuhan masyarakat Pulau Jawa untuk 
melakukan mobilitas ke berbagai daerah sangatlah besar. 

Transportasi darat, laut, dan udara merupakan beberapa fasilitas 

yang dapat dijadikan sebagai pilihan dalam melakukan mobilitas. 
Surabaya merupakan ibu kota Provinsi Jawa Timur dan 

merupakan salah satu kota besar di Indonesia. Surabaya memiliki 

luas 350,54 km dengan jumlah penduduk yang tercatat pada badan 

pusat statistik pada tahun 2017 adalah 2.874.699 dengan laju 
pertumbuhan penduduk dari tahun 2016 – 2017 sebesar 0,43 %.  

Saat ini, Surabaya selain menjadi pusat pemerintahan Jawa Timur, 

Surabaya juga merupakan pusat aktivitas ekonomi , pendidikan 
serta sosial dan budaya. Dengan kepadatan penduduk dan aktivitas 

kota yang padat, kebutuhan transportasi kota menjadi sangat 

penting. Volume lalu lintas yang cukup tinggi mengakibatkan 

perlunya ada pelayanan transportasi massal yang dapat memenuhi 
kebutuhan agar dapat mengatasi kemacetan lalu lintas Kota 

Surabaya.  

Transportasi publik di Surabaya yang ada saat ini adalah 
2.254 unit bus kota (patas dan ekonomi) dengan 19 rute, 8.638 unit 

mobil angkutan umum, taksi, angguna, dan kereta api komuter. 

Dalam yang termuat pada recana tata ruang wilayah (RTRW) kota 
Surabaya, bahwa Surabaya akan melakukan pengembangangan 

angkutan massal kota berbasis rel dengan alternatif pengembangan 

angkutan massal cepat. Walikota Surabaya berupaya membangun 
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angkutan tersebut berupa trem dan monorel yang akan 

menghubungkan wilayah Surabaya Barat ke Timur dan Surabaya 

Selatan ke Utara (Detik.com), di akses pada 23 September 2013)  

Transportasi udara menjadi solusi terbaik untuk melakukan 
bepergian dengan cepat. Oleh karena itu, diperlukan fasilitas 

Bandar Udara yang memadai untuk melancarkan aktivitas 

mobilitas yang tinggi di Pulau Jawa. Bandara Internasional Juanda 
merupakan bandara tersibuk kedua di Indonesia setelah Bandara 

Internasional Soekarno-Hatta berdasarkan pergerakan pesawat dan 

penumpang. Dari data yang didapatkan pada Badan Pusat Statistik 
(BPS) pertambahan penumpang pada tahun 2015-2016 adalah 

17%. Bandara ini melayani rute penerbangan dari dan tujuan 

Surabaya dan wilayah Gerbangkertosusila. Bandara ini memiliki 

panjang landasan 3000 meter dengan luas terminal sebesar 51.500 
m², atau sekitar dua kali lipat dibanding terminal lama yang hanya 

28.088 m². Bandara ini diperkirakan mampu menampung 13 juta 

hingga 16 juta penumpang per tahun dan 120.000 ton kargo/tahun.  
Mengingat pertumbuhan penduduk yang tinggi diperkirakan 

jumlah pegguna bandara akan semakin bertambah, sehingga 

transportasi menuju bandara diharapkan dapat memberikan 
pelayanan yang maksimal bagi penggunanya. Dengan kebutuhan 

sebagai berikut perlu adanya perpanjangan jalur dari Monorail 

Surabaya yang akan menghubungkan Surabaya Barat ke Timur 

menuju Bandara Juanda. 
Dalam hal ini perlu adanya analisis demand agar nantinya 

monorel ini dapat menampung seluruh jumlah penumpang yang 

melakukan aktivitasnya di sekitar jalur monorel Surabaya rute 
Barat Timur- Bandara Juanda sehingga dapat meningkatkan 

kualitas trasnportasi yang ada di Surabaya.    
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Gambar 1. 1 Rute perencanaan pembangunan Monorel jalur 

Surabaya Barat-Timur 

(Sumber : Skyscrappercity.com, 20 Januari 2015 ) 
 

1.2  Rumusan Masalah 
Permasalahan yang terdapat pada tugas akhir ini yaitu: 

1. Bagaimana karakteristik pengguna kendaran pribadi 

dengan asal/tujuan  rute monorel Surabaya barat timur  - 
Bandara Juanda Surabaya? 

2. Berapa jumlah penumpang yang akan berpindah moda ke 

monorel? 
3. Bagaimanakah peramalan jumlah penumpang monorel 

dalam sepuluh tahun kedepan? 

4. Bagaimanakah kapasitas penumpang monorel? 

 

1.3  Tujuan  
Dengan melihat permasalahan yang terjadi, maka penulisan 

tugas akhir ini memiliki tujuan yaitu: 
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1. Mengetahui karakteristik pengguna kendaraan pribadi 

dengan asal/tujuan rute monorel Surabaya Barat Timur – 

Bandara Juanda.  

2. Mengetahui jumlah pengguna kendaran pribadi yang akan 
berpindah ke moda monorel 

3. Mengetahui peramalan jumlah penumpang pada monorel  

dalam sepuluh tahun kedepan 
4. Mengetahui kapasitas penumpang monorel? 

 

1.4  Batasan Masalah 
Batasan masalah yang diambil pada tugas akhir ini yaitu: 

1. Analisis demand lalu lintas hanya dilakukan dalam rute 
Monorel Surabaya barat timur menuju Bandara Juanda  

2. Tidak merencanakan geometri jalan dan rel  

3. Tidak merencanakan tempat parkir, dan fasilitas jalan 
lainnya.  

4. Tidak melakukan analisa ekonomi ( biaya )  

5. Subyek yang dijadikan sampel hanya calon penumpang 

pesawat dari Terminal 1 Bandara Juanda Surabaya  
 

1.5  Manfaat  
Manfaat yang diharapkan dalam penulisan tugas akhir 

adalah: 
1. Bentuk aplikasi ilmu yang telah di dapatkan selama belajar 

di bangku perkuliahan, serta bentuk partisipasi dan 
kontribusi terhadap pengembangan keilmuan teknik sipil, 
khususnya bidang perhubungan. 

2. Menjadi bahan studi dalam perencanaan pembangunan  
Monorel jalur barat-timut di Kota Surabaya.  

1.6  Lokasi Studi 

Lokasi studi berdasarkan objek penelitian, yaiu di sepanjang 
ruas jalur monorel Surabaya Barat-Timur sampai Bandara Juanda 

Surabaya 
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BAB II  

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1  Umum 
Tinjauan pustaka ini bertujuan untuk menguraikan teori, 

konsep, dan hasil penelitian untuk menjelaskan masalah penelitian, 

dan juga untuk menyusun kerangka penelitian yang akan 

digunakan dalam penyusunan tugas akhir. Dalam hal ini adalah 
Analasis Demand monorel Surabaya Jalur Barat-Timur Menuju 

Bandara Juanda. Tinjauan pustaka yang dibutuhkan yaitu konsep 

monorel, permodelan, karakteristik lalu lintas, metode wawancara 
dan metode pengambilan sampel acak. 

2.2  Gambaran umum Bandar Udara Internasional Juanda  

Bandar Udara  Intenasional Juanda terletak  di Kecamatan 
Sedati, Kabupaten Sidoarjo, 20 km sebelah selatan Surabaya. 

Bandara Internasionl Juanda dioperasikan oleh PT Angkasa Pura 

1. Bandara ini memiliki panjang landasara 3000 meter dengan luas 

termina sebesar 51.500 m2 atau sekitar dua kali lipat disbanding 
terminal lama yang hanya 28.088 m2. Bandara baru ini juga 

dilengkapi dengan fasilitas lahan parker seluas 28.900 m2 yang 

mampu menampung lebih dari 3000 kendaraan.  
Menurut UUD No. 1 tahun 2009 tentang Penerbangan, 

berdasarkan fungsinya maka bandar udara merupakan tempat 

penyelenggaraan kegiatan pemerintahan dan atau pengusaha. Dan 

berdasarkan Direktorat Jendral Perhubungan Udara, Bandar Udara 
Internasional Juanda memiliki klasifikasi bandar udara dengan 

kode angka 1 dan kode huruf  A  Pada tabel 2.1 akan dijelaskan 

mengenai tingkatan klasifikasi bandara.   
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Tabel 2. 1 Klasifikasi Bandara Udara

 
(Sumber : Direktoral Jendral Perhubungan Udara ) 

 

2.3  Monorel 
Monorel adalah moda transportasi rel yang berbasis pada rel 

tunggal dimana jalur tersebut selain berfungsi sebagai penyokong 
kereta juga berfungsi sebagai jalur kereta. Monorel juga 

didefinisikan sebagai kendaraan (kereta) yang berjalan di rel 

tunggal. Jalur monorel umumnya berada pada posisis melayang 

diatas permukaan tanah (elevated). Jalur berupa balok memanjang, 
berfungsi sebagai pendukung kereta ditopang oleh kolom-kolom 

yang didirikan pada setiap jarak tertentu. Karena posisi yang 

melayang diatas permukaan tanah (elevated) ini menyebabkan 
gangguan lalulintas yang ditimbulkan monorel terhadap moda 

transportasi lainnya ataupun aktifitas manusia di permukaan tanah 

jadi sengat kecil. Terdapat berbagai teknologi monorel. Teknologi 

yang berhubungan dengan footprint merupakan teknologi monorel 
dalam beroperasi diatas rel (guideway beam). Diantara teknologi 

tersebut adalah straddle, suspended, hybrid, dan maglev. 

 

2.4  Konsep perencanaan transportasi 
Terdapat beberapa konsep perencanaan transportasi yang 

telah berkembang sampai dengan saat ini yang paling populer 

adalah ‘Model Perencanaan Transportasi Empat Tahap’. 
Model perencanaan ini merupakan gabungan dari beberapa seri 

submodel yang masing-masing harus dilakukan secara terpisah dan 

berurutan. Submodel tersebut adalah: 
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 bangkitan dan tarikan pergerakan 

 sebaran pergerakan 

 pemilihan moda 

 pemilihan rute 

 

2.4.1  Bangkitan dan tarikan pergerakan  
  Bangkitan pergerakan adalah tahapan pemodelan yang 

memperkirakan jumlah pergerakan yang berasal dari suatu zona 

atau tata guna lahan dan jumlah pergerakan yang tertarik ke suatu 

tata guna lahan atau zona. Pergerakan lalulintas merupaka fungsi 
tata guna lahan yang menghasilkan pergerakan lalulintas. 

Bangkitan lalulintas ini mencakup: 

• lalulintas yang meninggalkan suatu lokasi 
• lalulintas yang menuju atau tiba ke suatu lokasi. 

Bangkitan dan tarikan pergerakan terlihat secara diagram pada 

gambar 2.1 (Wells,1975). 

 

 
Gambar 2. 1 Bangkitan Pergerakan 

(Sumber : Wells,1975). 

  

 Hasil keluaran dari perhitungan bangkitan dan tarikan 

lalulintas berupa jumlah kendaraan, orang, atau angkutan barang 
per satuan waktu, misalnya kendaraan/jam. Kita dapat dengan 

mudah menghitung jumlah orang atau kendaraan yang masuk atau 

keluar dari suatu luas tanah tertentu dalam satu hari (atau satu jam) 
untuk mendapatkan bangkitan dan tarikan pergerakan. Bangkitan 
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dan tarikan lalulintas tersebut tergantung pada dua aspek tata guna 

lahan: 

• jenis tata guna lahan dan 

• jumlah aktivitas (dan intensitas) pada tata guna lahan tersebut. 
 

2.4.2  Sebaran Pergerakan  
Kebutuhan akan pergerakan selalu menimbulkan 

permasalahan, khususnya pada saat orang ingin bergerak untuk 

tujuan yang sama di dalam daerah tertentu dan pada saat yang 

bersamaan pula. Kemacetan, keterlambatan, polusi suara dan udara 

adalah beberapa permasalahan yang timbul akibat adanya 

pergerakan. Salah satu usaha untuk dapat mengatasinya adalah 

dengan memahami pola pergerakan yang akan terjadi, misalnya 

dari mana dan hendak ke mana, besarnya, dan kapan terjadinya. 

Oleh karena itu, agar kebijakan investasi transportasi dapat 

berhasil dengan baik, sangatlah penting dipahami pola pergerakan 

yang terjadi pada saat sekarang dan juga pada masa mendatang 

pada saat kebijakan tersebut diberlakukan. 

2.4.2.1 Matriks Pergerakan  

 Pola pergerakan dalam sistem transportasi sering 

dijelaskan dalam bentuk arus pergerakan (kendaraan, penumpang, 

dan barang) yang bergerak dari zona asal ke zona tujuan di dalam 

daerah tertentu dan selama periode waktu tertentu. Matriks 

Pergerakan atau Matriks Asal−Tujuan (MAT) sering digunakan 

oleh perencana transportasi untuk menggambarkan pola 

pergerakan tersebut.  

MAT adalah matriks berdimensi dua yang berisi informasi 

mengenai besarnya pergerakan antarlokasi (zona) di dalam daerah 

tertentu. Baris menyatakan zona asal dan kolom menyatakan zona 

tujuan, sehingga sel matriks-nya menyatakan besarnya arus dari 

zona asal ke zona tujuan. Dalam hal ini, notasi Tid menyatakan 

besarnya arus pergerakan (kendaraan, penumpang, atau barang) 
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yang bergerak dari zona asal i ke zona tujuan d selama selang 

waktu tertentu.  

Pola pergerakan dapat dihasilkan jika suatu MAT 

dibebankan ke suatu sistem jaringan transportasi. Dengan 

mempelajari pola pergerakan yang terjadi, seseorang dapat 

mengidentifikasi permasalahan yang timbul sehingga beberapa 

solusi segera dapat dihasilkan. MAT dapat memberikan indikasi 

rinci mengenai kebutuhan akan pergerakan sehingga MAT 

memegang peran yang sangat penting dalam berbagai kajian 

perencanaan dan manajemen transportasi.  

Jumlah zona dan nilai setiap sel matriks adalah dua unsur 

penting dalam MAT karena jumlah zona menunjukkan banyaknya 

sel MAT yang harus didapatkan danberisi informasi yang sangat 

dibutuhkan untuk perencanaan transportasi. Setiap sel 

membutuhkan informasi jarak, waktu, biaya, atau kombinasi ketiga 

informasi tersebut yang digunakan sebagai ukuran aksesibilitas 

(kemudahan). 

MAT dapat pula menggambarkan pola pergerakan dari 

suatu sistem atau daerah kajian dengan ukuran yang sangat 

beragam, seperti pola pergerakan kendaraan di suatu persimpangan 

atau pola pergerakan di dalam suatu perkotaan maupun di dalam 

suatu negara. Gambar 2.3 memperlihatkan persimpangan jalan, 

lengkap dengan arus pergerakan kendaraan dari setiap lengan 

persimpangannya dan MATnya. Di sini, lengan persimpangan 

dianggap sebagai asal dan tujuan pergerakan. Terlihat bahwa MAT 

dapat digunakan untuk menggambarkan pola pergerakan di 

persimpangan.  
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Gambar 2. 2Persimpangan dengan Matriks Asal-Tjuan ( MAT) 

Sumber : Tamin (2008) 

Contoh diatas menggambarkan Matriks asal tujuan di 

persimpangan, dan dibawah ini adalah bentuk umum dari Matriks 

Asal Tujuan.  
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Tabel 2.2 Bentuk umum dari Matriks Asal-Tujuan (MAT) 

 
Sumber: Tamin (1985,1986,1988abc) 

Tid = pergerakan dari zona asal i ke zona tujuan d 

Oi = jumlah pergerakan yang berasal dari zona asal i 

Dd = jumlah pergerakan yang menuju ke zona tujuan d 
{Tid} atau T = total matriks 

 

Dua metode tersebut adalah metode konvensional dan 
metoda tidak konvensional. Dalam pengerjaan tugas akhir ini akan 

menggunakan metode konvensional. Metode konvensional sendiri 

terbagi menjadi dua yaitu metode langsung dan metode tidak 

langsung. Metode langsung adalah metode yang bergantung dari 
hasil pengumpulan dan survei di lapangan. Ada beberapa cara 

dalam melaksanakan metode langsung yaitu : 

 
1. Wawancara di tepi jalan 

Survei dilakukan pada daerah yang memiliki batas 

tertentu. Wawancara meliputi pertanyaan mengenai zona asal 
dan tujuan pergerakan. 



12 

 

 

2. Wawancara di rumah 

Survei dilakukan dengan cara mendatangi rumah-

rumah lalu kemudian memberikan kuisoner. Untuk Survei 

jenis ini diusahakan para responden diberikan pemberitahuan 
terlebih dahulu. 

3. Metode menggunakan bendera  

Metode ini dilakukan dengan cara memberikan tanda 
pengenal pada kendaraan yang kemudian dicatat pada lokasi 

tertentu.  

4. Metode foto udara  
Metode ini dilakukan dengan cara mengambil gambar 

dari udara menggunakan helicopter  

5. Metode mengikuti mobil.  

Metode ini membutuhkan pengamat yang mengikuti 
pergerakan kendaraan pada lokasi tertentu, tetapi harus 

dibutuhkan manajemen yang baik dalam proses pengumpulan 

dan analisis data.  
Metode tidak langsung berbeda dengan metode langsung, 

metode ini menggunakan pemodelan untuk mendapatkan hasil 

yang diinginkan dengan prosedur matematis. Secara umum dapat 
dikelompokkan menjadi dua bagian utama yaitu:  

a. Metode Analogi  

Dalam hal ini suatu nilai tingkat pertumbuhan digunakan 

pada pergerakan pada saat sekarang untuk mendapatkan 
pergerakan pada masa mendatang. Dalam Metode analogi terdapat 

lima model yaitu:  

 Model Seragam (Uniform).  

 Model Rata-Rata.  

 Model Fratar.  

 Model Detroit.  

 Model Furness.  

Berikut ini penjelasan singkatnya:  

 Model Seragam.  

Model ini adalah model yang paling tua dan sudah lama 

digunakan. Dikatakan seragam karena seluruh zona dalam wilayah 
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kajian memiliki tingkat besaran pertumbuhan yang sama. Hal itu 

terlalu teoritis karena dalam realita tidak mungkin antar zona 

memiliki faktor pertumbuhan yang sama.  

 Model Rata-Rata (Average).  

Model rata-rata dipakai jika masing-masing zona yang ada 
didalam lingkup wilayah studi memiliki karateristik pertumbuhan 

yang berbeda. Tingkat pertumbuhan yang berbeda ini dirata-

ratakan dengan jalan menjumlahkan pertumbuhan di zona asal I 
dan di zona asal J kemudian dibagi dua.  

 Model Fratar.  

Model ini dikembangkan oleh pakar transportasi T.J 

Fratar. Dalam penggunaannya, model Fratar juga menggunakan 
proses pengulangan.  

 Model Detroit.  

Model ini merupakan penyempurnaan dari dua model 

sebelumnya yaitu model Rata-Rata dan model Fratar.  

 Model Furness.  

Model ini dikembangkan oleh ahli transportasi yang 
bernama Furness. Pada saat ini model Furness sering digunakan 

dalam perencanaan transportasi karena penggunaanya cukup 

sederhana dan mudah. 
b. Metode sintetis  

Dalam penggunaan metode sintetis ini harus dilakukan 

usaha untuk memodel hubungan atau kaitan yang terjadi antarpola 
pergerakan. Setelah pemodelan hubungan atau kaitan tersebut 

didapat, kemudian diproyeksikan untuk mendapatkan pola 

pergerakan pada masa mendatang. Metode sintetis ini memiliki 

model antara lain  
1. Model Gravity.  

2. Model Opportunity.  

3. Model Gravity-Opportunity 
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2.5  Daerah Kajian 
Sistem kota diatur dengan cara yang sangat kompleks jalan, 

bangunan, dan aktivitas saling berhubungan. Untuk itu dibutuhkan 

suatu cara untuk menyederhanakan hubungan tersebut dengan 
menekankan pada yang hal yang penting saja; penyederhanaan ini 

harus dapat menghubungkan unsur dunia nyata secara masuk akal.  

Hal pertama yang harus ditentukan dalam mendefinisikan 
sistem zona (kegiatan) dan sistem jaringan adalah cara 

membedakan daerah kajian dengan daerah atau wilayah lain di luar 

daerah kajian. Beberapa arahan untuk hal tersebut adalah sebagai 
berikut ini.  

 Dalam menentukan daerah kajian seharusnya sudah 

dipertimbangkan sasaran pelaksanaan kajian, 

permasalahan transportasi yang akan dimodel dan tipe 

pergerakan yang akan dikaji, misalnya pergerakan berjarak 
pendek atau panjang, angkutan barang atau penumpang, 

dan lain-lain. 

 Untuk kajian yang sifatnya sangat strategis, daerah kajian 

harus didefinisikan sehingga mayoritas pergerakan 
mempunyai zona asal dan zona tujuan di dalam daerah 

kajian tersebut. Ini mungkin saja tidak dapat dilakukan; 

misalnya, sewaktu menganalisis permasalahan transportasi 
pada wilayah perkotaan yang kecil perlu diperhatikan 

pengaruh lalulintas menerus. 

 Permasalahan yang sama timbul dalam kajian manajemen 

lalulintas di suatu wilayah terbatas karena mungkin 

kebanyakan pergerakan mempunyai zona asal dan tujuan 
yang, atau kedua-duanya, berada di luar batas daerah 

kajian. 

 Daerah kajian sebaiknya sedikit lebih luas daripada daerah 

yang akan diamatisehingga kemungkinan adanya 
perubahan zona tujuan atau pemilihan rute yang lain dapat 

teramati. 

Wilayah di luar daerah kajian sering dibagi menjadi 

beberapa zona eksternal yang digunakan untuk mencerminkan 
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dunia lainnya. Daerah kajian sendiri dibagi menjadi beberapa zona 

internal yang jumlahnya sangat tergantung dari tingkat ketepatan 

yang diinginkan. Contohnya, suatu analisis kebijakan manajemen 

lalulintas membutuhkan zona yang kecil yang dapat mencerminkan 
daerah kecil pembangkit atau penarik pergerakan, misalnya lahan 

parkir. Sebaliknya kajian strategis dapat dilakukan pada zona yang 

lebih luas.  
Aktivitas tata guna lahan (dan zona asal) atau sistem 

kegiatan diasumsikan berlokasi pada titik tertentu dalam zona yang 

disebut pusat zona. Dua dimensi yang perlu diperhatikan adalah 
jumla zona dan ukuran atau luas zona. Keduanya jelas saling 

terkait. Semakin banyak jumlah zona, semakin kecil luas daerah 

yang dapat diliput oleh zona tersebut. Dalam prakteknya, tingkat 

resolusi sistem zona sangat tergantung dari maksud dantujuan 
kajian, batasan kondisi waktu, serta biaya kajian. Penggunaan 

sistem zona yang berbeda-beda untuk suatu daerah kajian 

menimbulkan kesulitan pada saat menggunakan data hasil kajian 
terdahulu dan sewaktu membuat perbandingan dari hal yang 

diakibatkannya. Ini semua disebabkan oleh adanya perbedaan 

tingkat resolusi sistem zona yang digunakan. 
Unsur dasar dalam penyederhanaan ini adalah zona dan 

pusat zonanya yang diasumsika menjadi tempat konsentrasi semua 

ciri pergerakan dari zona tersebut. Model sistem perkotaan adalah 

model ruang. Oleh karena itu, harus dicari cara yang tepat untuk 
menjelaskan ciri ruang secara numerik. Daerah kajian dibagi 

menjadi zona yang lebih kecil di mana ciri daerah perkotaa harus 

dinyatakan secara numerik untuk setiap zona (misalnya ukuran tata 
guna lahan). 

Daerah yang akan dikaji harus ditentukan terlebih dahulu. 

Biasanya daerah tersebut mencakup wilayah suatu kota, akan tetapi 

harus dapat mencakup ruang atau daerah yang cukup untu 
pengembangan kota di masa mendatang pada tahun rencana. 

Biasanya survei kendaraan yang melalui garis kordon (batas daerah 

kajian) perlu dilakukan agar batas dapat ditentukan sehingga tidak 
memotong jalan yang sama lebih dari dua kali (untuk menghindari 
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perhitungan ganda kendaraan yang sama). Batas tersebut bisa juga 

berupa batas alami seperti sungai, dan rel kereta api. 

Sistem jaringan transportasi dicerminkan dalam bentuk 

ruas dan simpul, yang semuanya dihubungkan ke pusat zona. 
Hambatan pada setiap ruas jalan dinyatakan dengan jarak, waktu 

tempuh, atau biaya gabungan. Nilai tersebut kemudian 

dijumlahkan untuk mendapatkan total hambatan untuk setiap zona 
asal dan tujuan. Semua ini dapat dinyatakan dalam bentuk matriks. 

 

2.6  Moda Split  
Moda Split adalah salah saru bagian dari proses Travel 

Demand Modelling yang memegang peranan kunci dari angkutan 

umum dalam kebijakan transportasi. Hal ini berkaitan dengan 

penyediaan sarana angkutan dan juga prasarana jalan yang 

diperlukan untuk terjadinya proses pergerakan dengan tersedianya 
moda yang ada. Pemilihan moda dapat didefinisikan sebagai 

pembagian dari perjalanan yang dilakukan oleh pelaku perjalanan 

ke dalam moda moda tersedia dengan berbagai faktor yang 
mempengaruhi. Sedangkan model pemilihan moda merupakan 

model menggambarkan perilaku pelaku perjalanan dalam memilih 

moda yang digunakan.Faktor yang mendasari pemilihan moda 

akan sangat bervariasi antar individu yang satu dengan yang lain.  
Menurut (Tamin, 2000) Moda Split ini bertujuan untuk 

mengetahui proporsi orang yang akan menggunakan setiap moda. 

Proses ini dilakukan dengan maksud untuk mengkalibrasi model 
pemilihan moda pada tahun dasar dengan mengetahui peubah 

bebas (atribut) yang mempengaruhi pemilihan moda tersebut. 

Setelah dilakukan proses kalibrasi, model dapat digunakan untuk 
meramalkan pemilihan moda dengan menggunakan nilai peubah 

bebas (atribut) untuk masa mendatang. 

 

2.7  Faktor Faktor Pemilihan Moda. 
Menurut Tamin (2000), faktor yang mempengaruhi 

pemilihan moda oleh pelaku perjalanan dapat di kelompokan 

sebagai berikut: 
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1. Ciri ciri Pengguna jalan, yaitu : 

a. Ketersediaan atau kepemilikan kendraan 
pribadi, semakin tinggi kepemilikan 

kendaraan pribadi, maka semakin rendah 

kecendrungan pelaku perjalanan untuk 
menggunakan angkutan umum. 

b. Kepemilikan SIM. 

c. Struktur Rumah tangga, seperti pasangan 
muda, keluarga dengan anak, pensiunan dan 

lain sebagainya. 

d. Pendapatan, semakin tinggi pendapatan 

semakin cendrung memilih kendaraan 
pribadi. 

e. Faktor lain, contohnya keharusan 

menggunakan kendaraan pribadi, keperluan 
untuk antar anak ke sekolah, dan lain 

sebagainya 

2. Ciri ciri perjalanan, yaitu : 
a. Tujuan Perjalanan, tujuan pendidikan, atau 

tujuan bekerja, berbeda dengan tujuan untuk 

rekreasi ataupun tujuan lain yang bersifat 

pribadi atau berkelompok. 
b. Waktu terjadinya perjalanan, 

c. Jarak Perjalanan, apabila pelaku perjalanan 

melakuka perjalanan jauh, akan lebih 
memilih alat transportasi dengan tingkat 

kenyamanan yang tinggi dan waktu yang 

cepat untuk menghindari kelelahan. 

3. Ciri Fasilitas Moda Transportasi : 
a. Faktor Kuantitatif, yang meliputi, waktu 

perjalanan, biaya transportasi ketersediaan 

ruang parkir dan tarif parkir. 
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b. Faktor Kualitatif, meliputi tingkat 

kenyamanan, keamanan, keteraturan, 

keandalan, dan lain sebagainya. 

4. Ciri Kota dan Zona, meliputi jarak perjalanan ke pusat 
kota ke daerah kepadatan penduduk lainnya. 

 

2.8  Pola Pemilihan Rute 
Jaringan jalan di kota besar sering menghadapi 

permasalahan transportasi yang sangat kritis seperti kemacetan lalu 

lintas yang disebabkan oleh tingginya tingkat urbanisasi, 

pertumbuhan ekonomi dan pemilihan kendaraa, serta membaurnya 
peranan fungsi secara efisien. Ketidaklancaran arus lalu lintas, 

menimbulkan biaya tambahan, tundaan, kemacetan, dan 

bertambahnya polusi suara dan suara. Beberapa usaha harus 

dilakukan untuk membuat waktu tempuh yang minimum dan biaya 
yang lebih murah. Beberapa faktor yng mempengaruhi pemilihan 

rute adalah: 

1. Waktu Tempuh. 
Waktu tempuh adalah waktu total perjalanan yang 

diperlukan. Termasuk berhenti dan tundaan, dari suatu 

tempat ke tempat lain melalui rute tertentu. Waktu tempuh 

dapat diamati dengan salah satu cara, yaitu dengan metode 
pengamatan bergerak, pengamat mengemudi kendaraan 

survei di dalam arus lalu lintas dan mencatat waktu 

tempuhnya. 
2. Nilai Waktu. 

Nilai waktu adalah sejumlah uang yang 

disediakan seseorang untuk di keluarkan untuk 
menghemat suatu unit waktu perjalanan. Nilai waktu 

biasanya sebanding dengan pendapatan per kapita. 

Merupakan perbandingan yang tetap dengan tingkat 

pendapatan. Ini didasari asumsi bahwa waktu perjalanan 
tetap konstan sepanjang waktu, relatif terhadap 

pengeluaran konsumen. 

3. Biaya Perjalanan 
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Biaya perjalanan dapat berbentuk uang, waktu 

tempuh, jarak atau kombinasi ketiganya yang biasa disebut 

biaya gabungan. Dalam hal ini diasumsikan bahwa total 

biaya perjalanan sepanjang rute tertentu adalah jumlah dari 
biaya setiap ruas jalan yang dilalui. 

4. Biaya Operasi Perjalanan. 

Biaya operasi perjalan merupakan biaya yang 
penting. Perbaikan dan peningkatan mutu prasarana dan 

sarana transportasi kebanyakan mengurangi biaya ini. 

Biaya operasi kendaraan meliputi penggunaan bahan 
bakar, pelumas, biaya penggantian suku cadang 

kendaraan, biaya perawatan kendaraan, dan upah supir. 

 

2.9  Asumsi Pertimbangan Pemilihan Jalan 
Dalam melalui jalan akses menuju Bandara Internasional 

Juanda diperlukan pertimbangan untuk menentukan dari empat 

akses jalan yang ada, jalan mana yang akan di pilih oleh 

penumpang untuk sampaike Bandara Internasional Juanda. Dengan 
mengetahui seberapa besar bangkitan yang terjadi, diketahui 

seberapa besar beban yang ditanggung jalan akses tersebut. 

Sehingga dapat di rencanakan moda transportasi yang sesuai. Ada 

beberapa faktor yang mempengaruhi yaitu : 
1. Pilihan Moda. 

Apakah penumpang pergi menggunakan kendaraan 

pribadi atau menggunakan moda transportasi yang 
ada. Contohnya taksi. 

2. Tujuan Perjalanan. 

Dalam melakukan perjalanan tujuan penumpang 
berbeda beda. Beberapa alasan yaitu, berlibur, tujuan 

pendidikan, bisnis, ataupun alasan pribadi. 

3. Barang Bawaan. 

Jenis barang bawaan penumpang akan berpengaruh 
dari pilihan jalan yang akan dilalui. 

4. Berkelompok. 
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Dalam menuju bandara penumpang berkelompok 

dengan tidak, akan mempengaruhi kendaraan yang 

akan di naikinya. 

5. Waktu Akses. 
Waktu menuju ke bandara akan mempengaruhi 

pilihan jalan yang akan di lalui, jika penumpang 

berangkat pada saat jam sibuk, penumpang akan 
mempertimbangkan pilihan jalan yang akan di lalui. 

6. Jarak Perjalanan. 

Apakah asal perjalanan penumpang kurang lebih dari 
atau sama dengan, berkendara 60 menit dari bandara. 

Hal ini akan mempengaruhi pilihan akses jalan yang 

akan dilalui oleh penumpang. 

 

2.10  Pengambilan dan Pengumpulan Data Sampel  

2.10.1 Metode Pengumpulan Data  
Dalam sebuah studi, pengumpulan data sangat 

menunjang. Pengumpulan data ditentunkan oleh darimana data 

didapatkan dan siapa yang menjadi sumber studi. Sumber studi 
dapat didapatkan secara langsung (primer) dan sumber yang 

didapatkan secara tidak langsung (sekunder).  

Mekanisme pengumpulan data dapat dilakukan dengan 

berbagai cara antara lain wawancara, Survei, dan kuisoner/angket. 
Kekhasan setiap objek yang akan diteliti menyebabkan peneliti 

harus bisa menentukan mekanisme pengumpulan data yang cocok 

sehingga didapatkan data yang akurat.  
Berikut teknik pengumpulan data yang biasa digunakan untuk 

menunjang sebuah studi atau penelitian. 

1. Kuisoner/Angket  
Kuisoner atau angket adalah sebuah metode 

pengumpulan data dengan meminta responden untuk 

mengisi suatu kuisoner secara sukarela. Kuisoner sendiri 

berisi tentang pertanyaan-pertanyaan yang bertujuan 
untuk mendapatkan data dari responden.  
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2. Survei  
Survei adalah metode pengumpulan data dengan 

cara menyusun sejumlah daftar pertanyaan lalu kemudian 

diajukan kepada responden. Apabila teknik pengumpulan 
data dengan cara survei yang digunakan, maka para 

Surveyor mendatangi responden dan menanyakan 

informasi yang telah disusun dalam daftar kuisoner 
kemudian para Surveyor mencatat jawaban dari 

responden.  

Pemilihan teknik pengumpulan data dalam bentuk 
survei sangat efektif apabila dipertimbangkan dari aspek 

ekonomis karena tidak membutuhkan biaya yang besar dan 

waktu yang dibutuhkan relatif singkat. Sehingga metode 

survei ini cocok untuk penelitian dengan situasi berikut ini 
seperti: 

1. Jumlah populasi sangat besar.  

2. Informasi yang diperlukan dapat diperoleh dengan 
teknik wawancara.  

3. Objek yang diinginkan telah ditentukan dan 

dirumuskan dengan jelas.  
4. Daerah penelitian sangat luas.  

5. Adanya kendala dan waktu ketika penilitian  

Kelemahan dari metode survei adalah tergantung 

dari perilaku dari responden, terkadang responden 
memberikan jawaban yang tidak benar sehingga hasil 

analisis menjadi tidak akurat. Sebelum melakukan Survei, 

ada baiknya harus mempertimbangkan 3 hal berikut, yaitu: 

a. Model komunikasi dalam survei yang akan 

digunakan  

Interaksi komunikasi antara responden dengan 

Surveyor dapat bersifat personal atau impersonal. Interaksi 
personal adalah interaksi pewawancara dan terwawancara, 

pewawancara telah menyiapkan pertanyaan secara 

terstruktur yang kemudian dijawab oleh responden. 
Sedangkan Interaksi impersonal adalah interaksi yang 
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membutuhkan alat perantara antara responden dengan 

Surveyor 

b. Struktur Proses 

Susunan suatu pengumpulan data dalam bentuk 
Survei harus memperhatikan kemungkinan mekanisme 

interaksi antara Surveyor dengan responden. Oleh karena 

itu Surveyor harus memperhatikan struktur kuisoner dan 
struktur jawaban (response) dari responden. Struktur 

kuisoner dapat berbentuk kuesioner terstruktur atau tak 

terstruktur. Kuisoner terstruktur mengharuskan 
standarisasi pertanyaan bagi dari format ataupun jawaban 

(response) dari si responden. Hal ini membuat pola 

pertanyaan akan sama sehingga hasil yang digunakan 

dapat dipercaya. Kuisoner tak terstruktur umumnya 
digunakan untuk Survei dengan basis eksploratoris yang 

tidak menegaskan pokok masalah yang diselidiki. 

c. Tujuan Terselubung  
Hal terakhir yang harus dipertimbangkan dalam 

survei adalah apakah ada tujuan tersamar. Hal ini 

dikarenakan ada hal-hal sensitif bagi responden tertentu, 
sehingga pertanyaan harus disampaikan secara 

terselubung. Sebagai contoh, pertanyaan mengenai 

penghasilan responden perbulan. Pertanyaan ini terkadang 

menjadi pertanyaan yang sensitif bagi golongan 
masyarakat tertentu. Contoh diatas dapat dijadikan 

gambaran bahwa pertanyaan terselubung justru mungkin 

berguna bagi penelitian tertentu. 

3. Wawancara 

Wawancara adalah sebuah metode pengumpulan 

data dengan cara mendatangi responden untuk dimintai 

suatu keterangan yang berkaitan dengan penilitian yang 
diketahui oleh responden yang diwawancarai (bisa 

mengenai suatu kejadian, fakta, dan pendapat si 

responden. 
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2.10.2 Metode Pengambilan Sampel  
Dalam pengerjaan tugas akhir ini, diperlukan 

pengambilan sampel. Dengan sampel yang telah didapat, maka 

kita bisa mendapatkan gambaran objek yang disurvei dengan 
kondisi yang menjadi gambaran sebenarnya.  

Dalam pengambilan sampel diperlukan data yang tepat 

dan akurat. Karena apabila jumlah sampel kurang maka hasilnya 
tidak dapat menggambarkan kondisi sebenarnya dari hal yang 

diteliti, dan apabila data terlalu banyak maka hal tersebut dapat 

menimbulkan pemborosan terhadap biaya dan waktu. Maka dari 
itu harus ditentukan dulu berapa jumlah sampel yang diinginkan 

sehingga tidak merugikan dalam penelitian. Dalam penelitian ini 

ada beberapa metode dalam pengambilan sampel, yaitu dengan 

metode : 
Untuk menentukan jumlah sampel yang akan diambil dalam 

proses wawancara, akan digunakan Metode Slovin. Metode Slovin 

dirumuskan dengan persamaan: 

𝑛 =
𝑁

1 + 𝑁𝛼2
 

 

dimana: 

  n = jumlah sampel 
 N = jumlah populasi 

  𝛼  = batas toleransi kesalahan (error tolerance), 

umumnya digunakan 1%, 5% dan 10%. 

2.10.3 Teknik Survei Revealed preference  
 Menurut ahli ekonomi Paul Samuelson (1983) dikutip 

dalam Mutiara Firdausi (2015) Teknik survei revealed preference 

adalah suatu bentuk teknik survei yang berdasarkan pada 
kenyataan dan keadaan di lapangan. Teknik survei ini adalah 

bentuk survei kuisioner yang mennyakan kepada para responden 

mengenai suatu hal yang sudah nyata ada pada obyek penelitian. 
Sehingga responden diminta memberikan tanggapan satu jawaban 

terhadap setiap pertanyaan, dari berbagai pilihan yang telah 
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disediakan. Pertanyaan dan jawaban disusun secara sederhana 

sehingga mudah di pahami oleh responden.  

 Teknik revealed preference ini menggunakan konsep non 

random yaitu memilih responden, jadi tak mengacak 
respondenBerbeda dengan teknik stated preverence, menanyakan 

kepada responden mengenai suatu hal yang belum nyata ada di 

lapangan, jadi masih bersifat mengandai – andai. Sehingga 
responden dalam memberi jawaban masih dalam bayangan karena 

belum pernah mengalami dengan kondisi yang ada sekarang. 

Selain itu teknik stated preference menganut pada konsep random, 
jadi dengan mengacak atau tidak memilih responden. Untuk 

menghindari hal hal tersebut maka lebih sesuai menggunakan 

teknik revealed preference. Karena survei dalam penelitian ini 

memberikan pertanyaan sesuai dengan kondisi yang ada di 
lapangan. 

2.10.4 Analisis Regresi 
Analisis regresi merupakan pola hubungan antara dua 

variabel atau lebih. Dalam analisis regresi dikenal 2 jenis variabel 

yaitu: 

1. Variabel respon, disebut juga variabel dependen yaitu 
variabel yang keadaannya dipengaruhi oleh variabel 

lainnya dan dinotasikan dengan variabel Y. 

2. Variabel prediktor, disebut juga dengan variabel 

independen yaitu variabel yang bebas atau tidak 
dipengaruhi oleh variabel lainnya dan dinotasikan 

dengan variabel X. 

Metode regresi merupakan analisis data yang 
mendeskripsikan hubungan kausalitas antara variabel respon dan 

prediktor. Perbedaan mendasar antara regresi linier dan regresi 

logistik adalah tipe dari variabel respon (Hosmer dan Lemeshow, 

2000). 
Regresi logistik merupakan salah satu metode yang dapat 

digunakan untuk mendapatkan hubungan antara variabel respon 

yang bersifat kategorik dengan variabel prediktor. Berdasarkan 



25 

 

25 

 

jenis skala data, regresi logistik dibedakan atas 3 macam, yaitu 

regresi logistik biner, multinomial, dan regresi logistik ordinal 

2.11  Flight Radar 24 

Flightradar24 adalah pelacak penerbangan yang 
menunjukkan lalu lintas udara langsung dari seluruh 

dunia. Flightradar24 menggabungkan data dari beberapa sumber 

data termasuk ADS-B, MLAT dan data radar. Data ADS-B, 
MLAT, dan radar dikumpulkan bersama dengan data jadwal dan 

status penerbangan dari maskapai dan bandara untuk menciptakan 

pengalaman pelacakan penerbangan yang unik 
di www.flightradar24.com dan di aplikasi Flightradar24 . 

Teknologi utama yang digunakan Flightradar24 untuk 

menerima informasi penerbangan disebut automatic-surveillance-

broadcast-broadcast ( ADS-B ). Teknologi ADS-B itu sendiri 
paling baik dijelaskan oleh gambar di sebelah kanan. 

1. Pesawat mendapatkan lokasinya dari sumber navigasi GPS 

(satelit) 
2. Transponder ADS-B pada pesawat mentransmisikan sinyal 

yang berisi lokasi (dan banyak lagi) 

3. Sinyal ADS-B diambil oleh penerima yang terhubung ke 
Flightradar24 

4. Data umpan penerima ke Flightradar24 

5. Data ditampilkan di www.flightradar24.com dan di 

aplikasi Flightradar24 
ADS-B adalah teknologi yang relatif baru dalam 

pengembangan, yang berarti bahwa saat ini jarang digunakan oleh 

Air Traffic Control (ATC). Perkiraan kami menunjukkan bahwa 
sekitar 70% dari semua pesawat penumpang komersial (80% di 

Eropa, 60% di AS) dilengkapi dengan transponder ADS-B. Untuk 

penerbangan umum, angka ini mungkin di bawah 20%. Persentase 

pesawat yang dilengkapi dengan penerima ADS-B terus 
meningkat, karena mereka akan menjadi wajib bagi sebagian besar 

pesawat di seluruh dunia pada tahun 2020. Ketika wajib, ADS-B 

http://www.flightradar24.com/
https://www.flightradar24.com/apps
http://en.wikipedia.org/wiki/Automatic_dependent_surveillance-broadcast
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akan menggantikan radar primer sebagai metode pengawasan 

utama yang digunakan oleh ATC. 

Flightradar24 memiliki jaringan lebih dari 20.000 

penerima ADS-B di seluruh dunia yang menerima informasi 
penerbangan dari pesawat dengan transponder ADS-B dan 

mengirimkan informasi ini ke server kami. Karena frekuensi tinggi 

yang digunakan (1090 MHz) jangkauan dari masing-masing 
penerima dibatasi sekitar 250-450 km (150-250 mil) di semua arah 

tergantung pada lokasi. Semakin jauh dari penerima pesawat 

terbang, semakin tinggi itu harus terbang untuk ditanggung oleh 
penerima. Batas jarak membuatnya sangat sulit untuk 

mendapatkan cakupan ADS-B di atas lautan. 

Pada ketinggian jelajah (di atas 30.000 kaki) Flightradar24 

mencakup 100% dari Eropa dan Amerika Serikat. Ada juga 
cakupan ADS-B yang baik di Kanada, Meksiko, Karibia, 

Venezuela, Kolombia, Ekuador, Peru, Brasil, Afrika Selatan, 

Rusia, Timur Tengah, Pakistan, India, Cina, Taiwan, Jepang, 
Thailand, Malaysia, Indonesia, Australia dan Selandia Baru. Di 

bagian lain dunia, cakupan ADS-B bervariasi. Kami terus 

menambahkan cakupan di seluruh dunia melalui penerima FR24  
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BAB III 

METODOLOGI 

3.1  Umum 
Metodologi berfungsi untuk menjelaskan tahapan 

pengerjaan kegiatan yang akan dilakukan selama pengerjaan tugas 

akhir. Diharapkan pengerjaan yang dilakukan dapat dilakukan 

sesuai perencanaanya dan dilaksanakan sesuai dengan kaidah yang 
benar. 

3.2  Langkah Penulisan 

Berikut langkah-langkah dalam Analisis Demand 

Monorel Jalur Barat Timur Menuju Bandara Juanda Surabaya : 

1. Identifikasi masalah 

2. Studi literatur 

3. Survei dan pengumpulan data 
4. Analisis data 

5. Kesimpulan dan saran 

3.2.1 Identifikasi Masalah 

 Identifikasi masalah adalah tahapan awal yang dilakukan 
dalam penyusunan tugas akhir. Pada tahap ini akan meninjau 

kondisi di lapangan dan permasalahan yang terjadi. Identifikasi 

yang ditinjau dalam penelitian ini adalah peninjauan langsung 

kondisi lapangan pada jalan menganti menuju bandara  

 Current State: Jumlah kendaraan di Surabaya yang 

pertumbuhannya sangat tinggi setiap tahunnya tidak 

diimbangi dengan bertambahnya kapasitas jalan dan 

pengatur volume kendaraan. Jumlah masyarakat yang 
menggunakan moda transportasi pesawat meningkat tiap 

tahunnya berdampak kepada perjalanan menuju Bandara 

Juanda pun meningkat.  Hal ini menyebabkan terjadinya 

kemacetan pada rute barat timur menuju Bandara Juanda 
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 Ideal State: Kebutuhan masyarakat akan moda transportasi 

menuju Bandara Juanda terpenuhi sehingga 

berkurangangnya pengunaan kendaraan pribadi. 

 

3.2.2 Studi Literatur 
Pembahasan pada tahap ini akan berisi literatur yang dapat 

menunjang dalam pengerjaan tugas akhir mengenai Analisis 

Demand Monorel Jalur Surabaya Barat-Timur Menuju Bandara 
Juanda. Literatur yang digunakan berupa jurnal, buku, dan 

peraturan-peraturan yang membahas perencanaan jalan raya 

meliputi kapasitas serta batas kejenuhannya. Literatur yang akan 

digunakan adalah: 
1. Perencanaan dan Permodelan Transportasi, Tamin 

2. Urban Transit System dan Technology, Vukan R. Vuchic 

2007 
3. Manual Kapasitas Jalan Indonesia  

 

3.2.3 Survei dan Pengumpulan Data 
 Survei dan pengumpulan data adalah tahap dimana akan 

dilakukan observasi secara langsung pada calon penumpang 
pesawat di Bandara Juanda. Data yang dikumpulkan adalah data 

primer. Data primer adalah data yang didapatkan secara langsung 

dari lapangan dengan cara survei. Data primer meliputi: 
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Wawancara Calon Penumpang Pesawat  

 
Gambar 3. 1 Kuisioner Calon Penumpang Pesawat Bandara 

Juanda Surabaya Terminal 1  
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Gambar 3. 2 Kuisioner Calon Penumpang Pesawat Bandara 

Juanda Surabaya Terminal 1 (lanjutan) 



31 

 

 

 
Gambar 3. 3 Kuisioner Calon Penumpang Pesawat Bandara 

Juanda Surabaya Terminal 1 (lanjutan) 
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3.2.4 Analisis Data 
Dalam pengolahan data ada beberapa analisis. Berikut ini 

adalah beberapa analisis yang diperlukan sebelum dan sesudah 

survei :  

3.2.4.1 Penentuan Jumlah Sampel 

Survei pendahuluan dilaksanakan dengan mengambil sampel pada 

jumlah penumpang di bandara Juanda pada bulan Februari, dimana 
hasil dari survei pendahuluan yang nantinya akan menjadi penentu 

jumlah survei menyeluruh. Untuk menentukan jumlah sampel. 

Metode yang digunakan dalam menentukan jumlah survei adalah 
metode slovin 

 

3.2.4.2 Metode Penyebaran Kuisioner 

 Dalam survei wawancara dilakukan pada jam sibuk 
bandara, kepada sejumlah penumpang bandara Internasional 

Juanda, pembagian kuisioner dilakukan di ruang tunggu 

keberangkatan, saat penumpang menunggu keberangkatan pesawat 
dan telah menyelesaikan adminsitrasi yang ada 

 

3.2.4.3 Analisis Statistik Deskriptif 
 

Hasil dari data data kuisioner digambarkan melalui gambar dalam 

bentuk diagram batang atau histogram. Diagram batang tersebut 

menjelaskan karakteristik pengguna angkutan transportasi umum 
dan karakteristik pergerakan. Dari diagram batang tersebut dapat 

mengetahui presentase proporsi karakteristik pengguna angkutan 

udara terhadap pemilihan angkutan transportasi umum. 
 

3.2.4.4 Perhitungan Matriks Asal Tujuan  

Bangkitan terbesar akan menentukan letak stasiun dan mengetahui 

jumlah perpindahan yang akan terjadi 
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3.2.4.5 Perhitungan Jumlah Penumpang 10 Tahun kedepan  

 

Metode analisIS yang dilakukan dalam pengerjaan tugas akhir ini 

adalahmenggunakan analisa regresi linier.  
 

3.2.5  Kesimpulan dan Saran 

Setelah melakukan pengolahan dan analisis data, langkah terakhir 
yang dilakukan yaitu memberikan kesimpulan terkait hasil Analisis 

Demand Monorel Pada Jalur Barat Timur Menuju Bandara Juanda 

Surabaya. Lalu ada bagian saran yang merupakan rekomendasi 
terkait seluruh pelaksanaan kegiatan dari awal hingga akhir, 

sehingga diharapkan dapat menjadi perbaikan untuk waktu di masa 

mendatang. 

 

3.3 Diagram Alir 
Diagram alir (flowchart) pada metodologi bertujuan untuk 

mempermudah proses tahap pengerjaan. Bagan alir dapat dilihat 

pada gambar berikut 
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Gambar 3. 4 Diagram Alir Pengerjaan Tugas Akhir 
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Gambar 3. 5 Diagram Alir Pengerjaan Tugas Akhir (lanjutan) 
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Gambar 3. 6 Diagram Alir Pengerjaan Tugas Akhir (lanjutan) 
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Gambar 3. 7 Diagram Alir Pengerjaan Tugas Akhir (lanjutan) 
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“Halaman ini sengaja dikosongkan” 
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BAB IV  

PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA 
 

4.1  Umum  
Di dalam penulisan Tugas Akhir ini dengan judul “Analisis  

Demand Monorel Pada Jalur Barat Timur Menuju Bandara Juanda 

Surabaya “ menggunakan pengumpulan data yaang terbagi 
menjadi dua yaitu dengan data sekunder dan data primer.  Data 

sekunder yang diperlukan antara lain : 

1. Perkembangan penduduk Kota Surabaya  
2. Produk Domestik  Regional Bruto ( PDRB)  Kota 

Surabaya  

3. Data persentase perpindahan masyarakat surabaya 
menggunakan moda transportasi berbasis rel  

4. Data perjalanan kendaraan bermotor per hari  

Sedangkan dengan data primer yang diperlukan adalah 

karakteristik penumpang Bandara Juanda Surabaya dan keinginan 
untuk perpindahan moda dari kendaraan pribadi menuju monorel 

yang akan didapatkan dari survei kepada calon penumpang 

Bandara Juanda Surabaya. Selain hal tersebut, data mengenai 
volume harian penumpang didapatkana dari survei menggunakan 

aplikasi flightradar24.  

 

4.2  Data Sekunder  
Data sekunder didapatkan dari Badan  Pusat Statistika (BPS) 

Kota Surabaya, Hasil dari tugas akhir dengan judul “ Transport 

Demand Management untuk Mendukung Reaktivasi Jalur Kereta 

Api dalam Kota di Jalan Basuki Rahmat”, dan dengan data 
perencanaan monorel dari Kota Surabaya. 

 

4.2.1  Perkembangan Penduduk  
Dalam Surabaya dalam angka yang diterbitkan pada tahun 

2017, tercatat jumlah penduduk yang tinggal di wilayah Kota 
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Surabaya mencapai 2.902.507 jiwa , dengan komposisi 1.449.372 

jiwa perempuan dan 1.453.135 jiwa laki-laki dalam tahun 2008. 

Jumlah penduduk Kota Surabaya semakin bertambah 

setiap tahunnya dengan laju pertumbuhan yang berfluktuasi. 
Gambaran mengenai perkembangan penduduk Kota Surabaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.1 dan Gambar 4.1 

Tabel 4. 1 Perkembangan Jumlah Penduduk Kota Surabaya 

Tahun Laki laki Perempuan Jumlah 

2008 1.453.135 1.449.372 2.902.507 

2009 1.474.874 1.463.351 2.938.225 

2010 1.469.916 1.459.612 2.929.528 

2011 1.517.341 1.506.980 3.024.321 

2012 1.566.072 1.559.504 3.125.576 

2013 1.602.875 1.597.579 3.200.454 

2014 1.430.985 1.422.676 2.853.661 

2015 1.473.640 1.469.888 2.943.528 

2016 1.507.474 1.509.179 3.016.653 

(Sumber : BPS Kota Surabaya) 

 
Gambar 4.1  Grafik pertumbuhan penduduk 2008-2016  

(Sumber : BPS Kota Surabaya) 
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4.2.2  Produk Domestik Regional Bruto ( PDRB )  
Produk Domestik Regional Bruto (PDRB ) adalah salah 

satu indikator untuk menentukan kondisi ekonomi di suatu daerah 

dalam suatu periode tertentu. PDRB pada dasarnya merupakan 

jumlah nilai tambah yang dihasilkan oleh seluruh unit usaha  dalam 
suatu daerah tertentu. 

PDRB atas dasar harga berlaku merupaka nilai tambah 

barang dan jasa yang dihitung menggunakan harga pada tahun 
berjalan, sedang PDRB atas dasar harga konstan menunjukkan 

nilai tambah barang dan jasa tersebut yang dihitung mengggunakan 

harga yang berlaku pada satu tahun tertentu sebagai tahun dasar. 
PDRB menurut harga berlaku digunakan untuk mengetahui 

mengetahui kemampuan sumber daya ekonomi, pergeseran dan 

struktur ekonomi daerah.   

Pola Perkembangan PDRB Kota Surabaya selama tahun 
2010-2015 menunjukkan kecendrungan yang semakin meningkat. 

Atas dasar harga berlaku, PDRB meningkat secara bertahap dari 

231.204.741 juta rupiah di tahun 2010 menjadi  261.772.342 juta 
rupiah pada tahun 2011. Sehingga pada tahun 2015 mencapai 

406.223.496 juta rupiah. Gambaran mengenai PDRB Kota 

Surabaya dapat dilihat pada Tabel 4.2 dan Gambar 4.2 

 
Tabel 4. 2 Produk Domestik Regional Bruto tahun 2010-2015  

(dalam juta rupiah) 

Tahun PDRB  

2010 231.201.741 

2011 261.772.342 

2012 293.180.803 

2013 327.802.039 

2014 365.350.944 

2015 406.223.496 
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Gambar 4.2 Grafik PDRB Kota Surabaya atas dasar harga berlaku 

tahun 2010-2016 ( juta rupiah )  

( Sumber : BPS Kota Surabaya, 2017) 
 

4.2.3  Persentase Perpindahan Menggunakan Moda 

Transportasi Berbasis Rel  

Data mengenai perpindahan moda masyarakat surabaya 

terhadap moda transportasi berbasis rel dapat di simpulkan dari 
hasil penelitian tugas akhir dengan judul “ Transport Demand 

Management untuk Mendukung Reaktivasi Jalur Kereta Api dalam 

Kota di Jalan Basuki Rahmat” karya Umi Kulsum. Dalam tugas 
akhir tersebut dilakukan survei kepada masyarakat sekitar Jalan 

Basuki Rahmat terkait dengan keinginan perpindahan moda 

menggunakan trem. Survei dilakukan kepada pengguna kendaraan 

sepeda motor dan mobil dengan jumlah 125 responden untuk 
sepeda motor dan 120 responden untuk mobil. Didapatkan hasil 40 

responden sepeda motor dan 44 responden mobil yang bersedia 

untuk berpindah moda menggunakan trem. Dari hasil tersebut 
dapat disimpulkan bahwa 34,3 % responden berpindah moda. Data 
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ini akan digunakan untuk sebagai persentase perpindahan  

pengguna kendaraan bermotor ke moda monorel jalur barat timur.  

 

4.2.4  Data perjalanan kendaraan bermotor per hari 
Data perjalanan kendaraan bermotor tiap harinya 

didapatkan pada   hasil akhir studi berjudul “Surabaya Mass Rapid 

Transit Project Travel Demand Model Update Study” dapa Januari 

2014. Dalam studi tersebut didapatkan data perjalanan kendaraan 
bermotor dalam bentuk matriks asal tujuan pada kecamatan yang 

ada di Kota Surabaya. Data tersebut dikalikan dengan faktor 

lalulintas harian rata-rata (LHRT) agar menjadi nilai dalam jam 
puncak yaitu 0,11. Kemudian dikalikan dengan persentase 

perpindahan masyarakat dalam penelitian sebelumnya yaitu 

34,3%. Hasil data tersebut dapat dilihat dalam lampiran  

 

4.3  Data Primer 
Data Primer diambil dengan data live flight Bandara Juanda 

Surabaya yang terpantau melalui aplikasi flightradar24 survei 

penyebaran kuisioner kepada 195 calon penumpang bandara 
juanda terminal 1.  

 

 4.3.1  Data Penumpang Pesawat Harian  
Data penumpang harian didapatkan dari data pergerakan 

pesawat yang dipantau melalui aplikasi flightradar24. Data 
pesawat pada terminal keberangkatan dan kedatangan sesuai 

dengan jadwal Bandara Juanda Surabaya pada 1 Maret 2019 dapat 

dilihat dalam lampiran. Hasil rekapitulasi kapasitas data pesawat 
harian berdasarkan jadwal pesawat dapat dilihat dalam tabel 4.3.  

Dalam data tersebut total kapasitas harian penumpang 

keberangkatan dan kedatangan adalah 47.736 penumpang.  
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Tabel 4. 3 Rekapitulasi Kapasitas Penumpang Pesawat Harian 

Berdasasarkan Jadwal Pesawat 

Waktu 

Kapasitas 

Penumpang 

Keberangkatan 

Kapasitas 

Penumpang 

Kedatangan 

05.00-06.00 720 180 

06.00-07.00 1952 1782 

07.00-08.00 1435 583 

08.00-09.00 1177 714 

09.00-10.00 1721 1183 

10.00-11.00 1481 1597 

11.00-12.00 2075 1373 

12.00-13.00 1202 3151 

13.00-14.00 1273 1363 

14.00-15.00 1407 2071 

15.00-16.00 738 1690 

16.00-17.00 1212 1118 

17.00-18.00 1138 1184 

18.00-19.00 1630 1856 

19.00-20.00 1706 1509 

20.00-21.00 838 1144 

21.00-22.00 598 1189 

22.00-23.00 1343 403 

Total 23646 24090 

Total Keseluruhan 47736 
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4.3.2 Survei Wawancara Penumpang Bandara  
Setelah melakukan survei wawancara dengan calon 

penumpang Bandara Juanda Surabaya, didapatkan data primer dari 

hasil kuisioner. Kemudian melakukan pengolahan data untuk 
mendapatkan karakteristik dari calon penumpang yang telah di 

wawancara. 

 

4.3.2.1 Jumlah Sampel Responden 

Dalam penentuan sampel responden didapatkan dari 

perhitungan dari hasil data primer sebelumnya yaitu jumlah 

volume total penumpang Bandara Juanda Surabaya.berikut adalah 

perhitungan menggunakan rumus Slovin: 

 

𝑛 =
𝑁

1 + 𝑁 (𝑒)2
 

Dimana :  

n : Jumlah sampel 

N : Jumlah Populasi  

e : Taraf kesalahan. Pada umumnya diambil 1 % hingga 10 

% dalam kasus ini diambil 10 % 

Sehingga didapatkan : 

 

𝑛 =
47.736

1 + 47.736 (0.1)2
= 99,7 ≈ 100 𝑠𝑎𝑚𝑝𝑒𝑙 

 

4.3.2.2 Pelaksanaan Survei 

Pengambilan jumlah sampel yang didapatkan adalah 195 

sampel dari dua pintu keberangkatan dan dua pintu kedatangan 

Bandara Juanda Surabaya dalam satu hari pada 4 Maret 2019 
dengan rincian sebagai berikut : 

Pintu keberangkatan 1 A  : 62 

Pintu keberangkatan 1 B  : 62 
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Pintu kedatangan 1 A  : 40 

Pintu kedatangan 1 B  : 31 

 
4.3.2.3 Karakteristik Penumpang   

Karakteristik Penumpang terdiri dari informasi jenis 

kelamin,usia , latar belakang pendidikan, pekerjaan, penghasilan, 
maksud tujuan perjalanan, frekuensi, daerah tempat tinggal, dan 

biaya perjalanan menuju Bandara Juanda. Data karakteristik 

penumpang dari total 195 reponden adalah sebagai berikut : 

 

Gambar 4. 3 Grafik Persentase Berdasarkan Jenis Kelamin 

(195 Responden) 

 
Gambar 4. 4 Grafik Persentase Berdasarkan Usia  

(195 Responden) 
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>56 Tahun
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Gambar 4. 5 Grafik Persentase Berdasarkan Pendidikan 

(195 Responden) 

   
Gambar 4. 6 Grafik Persentase Berdasarkan Pekerjaan  

(195 Responden)   
 

Berdasarkan data Gambar 4.3 menunjukkan jenis kelamin 

yang lebih banyak adalah laki-laki dengan jumlah 124 responden 
(64%) sedangan 71 responden  (64%) adalah perempuan. Data 

Gambar 4.4 menunjukkan bahwa responden dengan rentang usia 

21-40 tahun mendominasi dengan jumlah 130 responden ( 67%) 

dimana ini adalah usia produktif. Selain itu pada rentang usia <20 
tahun ada 11 responden (6%), 41-55 tahun 45 responden ( 23%) 

dan >56 tahun berjumlah 9 responden ( 4%). 

Data mengenai pendidikan responden terdapat pada 
Gambar 4.5 didominasi oleh sarjana dengan 120 responden ( 61%), 
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15%
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SMA 43 responden (22%), pasca sarjana/ lebih 23 responden 

(12%), SMP 7 responden (4%), dan diploma 2 responden ( 1%). 

Pekerjaan responden dapat dilihat dalam Gambar 4.6 dengan 

karyawan BUMN/ swasta yang mendominsi di angka 87 responden 
(45%),kemudian wiraswasta 53 responden (27%), 

PNS/TNI/POLRI 29 responden (15%), pelajar 21 responden         

(11 %), dan yang paling sedikit adalah ibu rumah tangga dengan 4 
responden (2%)  

 

Gambar 4. 7 Persentase Berdasarkan Maksud Perjalanan  

(195 Responden) 
Maksud perjalanan di jelaskan pada gambar 4.7 dengan maksud 

perjalanan responden paling banyak adalah perjalanan bisnis dan 

dinas dengan 84 responden (43%),  keperluan pribadi/keluarga 76 

responden (39%), rekreasi/berlibur 19 responden (10%), 

pendidikan 9 responden (5%), umroh 5 responden ( 2%), dan 

transit 2 responden (1%). 

43%
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10%
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Maksud Perjalanan
Perjalanan Dinas,
Bisnis
Keperluan Pribadi/
Keluarga
Rekreasi/ Berlibur
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Gambar 4. 8 Grafik Persentase Frekuensi Perjalanan 

(195 Responden)  

Data mengenai frekuensi perjalanan yang tergambar dalam 

gambar 4.9 responden didominasi oleh reponden yang melakukan 

perjalanan.Sebulan sekali sebanyak  81 responden (41%), Setahun 

sekali 41 responden (21%), Seminggu sekali 19 responden (10%), 

Setahun dua kali 10 responden (5%),Setahun empat kali 7 

responden (4%),Setahun enam kali 7 responden (4%), Setahun tiga 

kali 5 responden (3%), Sebulan dua kali 4 responden (2%), Setiap 

hari 2 responden (1%), Seminggu dua kali 1 responden (0.5%) dan 

tidak tentu 18 responden (9%). 
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Gambar 4. 9 Grafik Persentase Berdasarkan Biaya Pengeluaran 

Perjalanan  
(195 Responden) 

Data biaya pengeluaran perjalanan pada Gambar 4.10 

menunjukkan 107 responden (55%) mengeluarkan >150.000 untuk 

perjalanan menuju Bandara Juanda dari tempat asal, 100.000-

150.000 39 responden (20%), 50.000-100.000 30 responden 

(15%), <50.000 9 responden (10%). Untuk daerah tempat tinggal 

penumpang dapat dilihat dalam tabel 4.4  

  

10%

15%

20%
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Tabel 4. 4 Jumlah Penumpang Berdasarkan Daerah 

Tempat Tinggal (195 Responden) 

Kecamatan  Jumlah Responden  

Sambikerep 11 

Wiyung  8 

Dukuh Pakis 7 

Sukomanunggal  2 

Sawahan  1 

Tegalsari 2 

Wonokromo 6 

Tegalsari 7 

Genteng  11 

Gubeng 33 

Mulyorejo 5 

Sukolilo 2 

Rungkut 17 

Luar kota 48 

Dalam kota luar zona  35 

 

 Data diatas dikelompokkan berdasarkan asal/tujuan dalam 

zona kecamatan yang dilalui monorel jalur barat-timur (112 

responden), dalam Kota Surabaya namun diluar zona monorel (35 
responden), dan luar kota (48 responden). 

. 
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BAB V  

PEMBAHASAN   
 

5.1  Jalur Monorel  
Jalur monorel digunakan untuk mengetahui letak bangkitan 

penumpang yang dibutuhkan, data jalur dan stasiun pemberhentian  

didapat dari rencana jalur monorel. Gambar dapat dilihat pada 
Gambar 5.1  
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Gambar 5. 1 Jalur Monorel Kota Surabaya Jalur Barat-Timur 

(Sumber : Google Earth) 
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5.2 Penentuan Tarif Perjalanan Monorel 
Penentuan tarif perjalanan berguna untuk pertimbangan 

penumpang yang akan menggunakna moda transportasi monorel 

untuk menuju ke Bandara Juanda.Perhitungan tarif perjalanan yang 

akan diaplikasikan dalam monorel akan dibandingkan dengan tarif 
kereta bandara Railink yang berjalan dari stasiun Bekasi menuju 

Bandara Soekarno Hatta.  

 
Tabel 5. 1 Tarif Railink berdasarkan Jarak Tempuh 

Rute Jarak Tarif Tarif/km 

BST-BKS 55 km Rp 100000 Rp 1818,2 

BPR-BKS 43,2 km Rp 70000 Rp 1620,4 

BKS-BNC 21,30 km Rp 35000 Rp 1643,2 

 

Dari tabel tersebut dapat diketahui tarif rata-rata per kilometer 

untuk bandara railink  
 

Tarif rata rata : 
(1818,2+1620,4+1643.2)

3
 =  Rp 1693,9 / km  

Dengan perhitungan tersebut didapatkan tarif rata-rata per 

kilometer untuk bandara railink. Tarif ini kemudian diaplikasikan 

dengan jarak perencaanaan rute monorel bandara juanda. 

 
Tabel 5. 2 Jarak Tempuh Monorel 

Rute Jarak Rata-rata jarak 

SK-SBJ 16,8 
21,55 

SL-SBJ 26,3 
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Tarif Monorel = Rata-rata Tarif/ km x Rata-rata Jarak Monorel     

            = Rp 1693,9 / km  x 21,55 km  

            = Rp 36.504 ≈ Rp.40.000  

Tarif 40.000 ini akan menjadi tarif monorel dengan perjalanan 
dari tempat asal menuju Bandara Juanda Surabaya.  

 

5.3  Perhitungan Penumpang yang Akan Berpindah 

Menggunakan Moda Monorel 
Analisis pergerakan yang timbul dari tempat asal terhadap 

bentuk tarikan pada masing masing zona mendukung suatu 

abngkitan pergerakan yang disebabkan oleh adanya tingkat 
kebutuhan dalam suatu waktu. Analisis tentang permintaan 

pergerakan untuk monorel di Bandara Juanda perlu dilakukan 

survei.  

 Survei penyebaran kuisioner ini bertujuan untuk 
mengetahui besar potensi permintaandari zona asal menuju 

bandara. Hasil penyebaran kuisioner ini untuk menghitung potensi 

penumpang yang ada menggunakan monorel yang direncanakan. 
Dari data primer hasil survei penumpang terkait dengan 

asal/tujuan penumpang. Berdasarkan hasil survei wawancara 

didapatkan daerah asal/tujuan penumpangyang termasuk dalam 

rute monorel yaitu kecamatan Sambikerep, Wiyung, Dukup Pakis, 
Sukomanunggal, Sawahan, Tegalsari, Wonokromo, Genteng, 

Gubeng, Mulyorejo, Sukolilo, Rungkut.  

5.3.1 Potensi pergerakan penumpang di Bandara Juanda 

Surabaya  

 Berdasarkan hasil kuisioner di dapatkan berbagai daerah 

yang menjadi asal/ tujuan perjalanan responden yang melewati rute 
monorel jalur barat timur. Persebaran penumpang dan persentase 

penumpang dapat dilihat dalam tabel 5.3  
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Tabel 5. 3 Persebaran Penumpang 

Persebaran Penumpang 

Kecamatan Jumlah responden Porsentase 

Sambikerep 11 9,6% 

Wiyung 8 7,0% 

Dukuh Pakis 7 6,1% 

Sukomanunggal 5 4,3% 

Sawahan 1 0,9% 

Tegalsari 2 1,7% 

wonokromo 6 5,2% 

Tegalsari 7 6,1% 

Genteng 11 9,6% 

Gubeng 33 28,7% 

Mulyorejo 5 4,3% 

Sukolilo 2 1,7% 

Rungkut 17 14,8% 

5.3.2  Potensi Penumpang Terhadap Biaya 
Berdasarkan hasil survei kepada calon penumpang 

Bandara Juanda di dapatkan penumpang yang termasuk dalam 

zona asal/tujuan jalur monorel. Dalam menentukan potensi 
penumpang yang akan berpindah menggunakan moda monorel 

ditanyakan terhadap ketersediaan penumpang terkait dengan biaya.  
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Gambar 5. 2 Kesediaan Responden berdasarkan tarif 

Perhitungan penumpang yang akan berpindah moda  dengan tarif 

monorel 40.000 per hari 
Contoh Perhitungan :  

Untuk frekuensi sebulan 1 x dengan jumlah responden 7. 
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112
𝑥

𝑛
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=  
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𝑥
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𝑥

1
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𝑥 47.736 

 

= 242 Penumpang  

Untuk perhitungan yang lain dapat di lihat dalam tabel 5.4 
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Tabel 5. 4 Perhitungan Demand Keberangkatan 

 
 

Tabel 5. 5 Perhitungan Demand Kedatangan 

 
 

5.4  Kapasitas Penumpang  
Kapasitas maksimum penumpang akan menunjukkan 

kebutuhan armada sesuai jumlah permintaan dari tiap zona. Hal 

tersebut didapatkan melalui jumlah penumpang dari dan menuju 

bandara di tambahkan dengan permintaan dalam setiap zona.  
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5.4.1  Perhitungan Peak Hour Factor 
Untuk mendapatkan jumlah penumpang tiap jam nya 

terhadap bandara juanda diperlukan data volume penumpang pada 

peak hour.Berdasarkan data yang telah diperoleh pada Tabel 4.3 
didapatkan volume penumpang pada pukul 11.00-12.00 adalah  

2075  Penumpang dari terminal keberangkatan dan pada pukul 

12.00-13.00 sejumlah 3151 penumpang dari terminal  kedatangan. 
Dari data tersebut dapat dihitung peak hour factor sebagai berikut,  

Perhitungan peak hour factor pada terminal kedatangan  

 

𝑃ℎ𝑓 =
𝑉𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒 𝑃𝑒𝑛𝑢𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔 𝑝𝑎𝑑𝑎 𝑝𝑒𝑎𝑘 ℎ𝑜𝑢𝑟 

𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑉𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒 𝑃𝑒𝑛𝑢𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔 𝐻𝑎𝑟𝑖𝑎𝑛
 

         =
 3151

24090
= 0,131 

Perhitungan peak hour factor pada terminal keberangkatan  

 

𝑃ℎ𝑓 =
𝑉𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒 𝑃𝑒𝑛𝑢𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔 𝑝𝑎𝑑𝑎 𝑝𝑒𝑎𝑘 ℎ𝑜𝑢𝑟 

𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑉𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒 𝑃𝑒𝑛𝑢𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔 𝐻𝑎𝑟𝑖𝑎𝑛
 

         =
 2075

23646
= 0,09 

5.4.2  Perhitungan Demand Penumpang pada Setiap 

Kawasan  

Perhitungan demand pada terminal kedatangan Bandara 

Juanda  Surabaya pada peak hour  

Demand  = phf x demand total 

= 0,131 x 513 

= 54 

Perhitungan demand pada terminal keberangkatan Bandara 

Juanda  Surabaya pada peak hour 

Demand = phf x demand total 

= 0,09 x 617 

= 67 

Untuk mengetahui pergerakan penumpang disetiap kawasan, 

hasil demand pada peak hour dari/menuju Bandara Juanda 



61 

 

 

 

Surabaya dikalikan persentase berdasarkan jumlah demand  

pada hasil kuisioner. Data dapat dilihat dalam tabel 5.6, tabel 

5.7, tabel 5.8. 

 
Tabel 5. 6 Persentase penumpang menurut hasil suvei di terminal 

kedatangan 

Kedatangan 

Kecamatan Jumlah Persentase 

Sambikerep 6 19,4% 

Wiyung 1 3,2% 

wonokromo 1 3,2% 

Tegalsari 2 6,5% 

Genteng 2 6,5% 

Gubeng 7 22,6% 

Mulyorejo 3 9,7% 

Sukolilo 1 3,2% 

Rungkut 8 25,8% 

 
Tabel 5. 7 Persentase penumpang menurut hasil suvei di terminal 

keberangkatan 

Keberangkatan 

Kecamatan Jumlah Persentase 

Sambikerep 2 4,4% 

Wiyung 2 4,4% 

Dukuh Pakis 5 11,1% 

Sukomanunggal 2 4,4% 

Sawahan 1 2,2% 

Wonokromo 2 4,4% 

Tegalsari 5 11,1% 
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 Tabel 5.7 Persentase penumpang menurut hasil suvei di terminal 

keberangkatan (lanjutan) 

Keberangkatan 

Genteng 5 11,1% 

Gubeng 16 35,6% 

Mulyorejo 1 2,2% 

Sukolilo 1 2,2% 

Rungkut 3 6,7% 

 

Untuk perhitungan demand  penumpang pada setiap 

kecamatan yang terlewati oleh jalur monorel akan dihitung 

menggunakan data pergerakan kendaraan bermotor dari data 
matriks asal tujuan pada Surabaya Mass Rapid Transit Project 

Travel Demand Model Update Study Final Report  yang bisa 

dilihat dalam lampiran. Kemudian data tersebut akan dikalikan 
dengan  dua faktor yaitu faktor perpindahan penduduk surabaya 

dari kendaraan bermotor menuju kendaraan umum berbasis rel 

yang didapatkan dalam tugas akhir sebelumnya dan dengan faktor 
LHRT menuju jam puncak pada MKJI.  

 

Contoh perhitungan :  

 
Demand penumpang pada Kecamatan Rungkut menuju 

Kecamatan Tenggilis  

Data pergerakan x 34,3 % x 0,11 = 3454 x 34,3 % x 0,11 = 397 
 

Kemudian data tersebut di tambahkan dengan data penumpang 

dengan asal tujuan bandara juanda surabaya. 
 

Rekapitulasi perhitungan dapat dilihat pada tabel 5.8 dan 5.9 
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Tabel 5. 8 Jumlah Penumpang Monorel Jalur Bandara Juanda - 

Benowo 

Jalur Bandara Juanda - Benowo 

Daerah 
Penumpang 

naik 

Penumpang 

Turun 

Total 

Penumpang 

Bandara Juanda 67 0 67 

RUNGKUT 397 17 447 

TENGGILIS 21 397 71 

MULYOREJO 353 28 396 

SUKOLILO 181 355 222 

TEGALSARI 414 185 451 

SAWAHAN 87 414 124 

GENTENG 461 91 493 

GUBENG 900 476 917 

WONOKROMO 571 902 586 

DUKUH PAKIS 140 571 155 

SUKOMANUNGGAL 68 140 83 

SAMBIKEREP 117 81 119 

WIYUNG 292 119 292 

LAKARSANTRI 178 292 178 

KARANG PILANG 113 178 113 

TANDES 202 113 202 

BENOWO 0 202 0 
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Tabel 5. 9 Jumlah Penumpang Monorel Jalur Benowo-Bandara 

Juanda 

Jalur Benowo-Bandara Juanda 

Daerah 
Penumpang 

naik 

Penumpang 

Turun 

Total 

Penumpang 

BENOWO 184 0 184 

TANDES 98 184 98 

KARANG PILANG 164 98 164 

LAKARSANTRI 310 164 310 

WIYUNG 44 310 44 

SAMBIKEREP 61 41 64 

SUKOMANUNGGAL 119 59 124 

DUKUH PAKIS 544 117 551 

WONOKROMO 1094 538 1107 

GUBENG 498 1092 513 

GENTENG 89 478 124 

SAWAHAN 412 83 453 

TEGALSARI 126 411 168 

SUKOLILO 419 120 467 

MULYOREJO 23 418 72 

TENGGILIS 380 21 430 

RUNGKUT 4 380 54 

Bandara Juanda 0 54 0 

 

5.4.3  Perhitungan Kapasitas Penumpang Monorel  
Perhitungan kapasitas akan menggunakan beberapa 

armada dari Bombardier, Scomi, Intamin P30. Contoh perhitungan 

monorel yang akan digunakan adalah  armada monorel dari 

Intamin Transportation armada People Mover P30. Monorel ini 

berkapasitas 210 penumpang.  
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Frekuensi operasional  = 
𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑡𝑒𝑟𝑏𝑒𝑠𝑎𝑟 𝑝𝑒𝑛𝑢𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔 

𝑘𝑎𝑝𝑎𝑠𝑖𝑡𝑎𝑠 𝑝𝑒𝑛𝑢𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔 𝑎𝑟𝑚𝑎𝑑𝑎 𝑚𝑜𝑛𝑜𝑟𝑒𝑙
 

 

             =  
1230

210
 

 

              = 5,7 = 6  

Headway operasional   = 
60 𝑚𝑒𝑛𝑖𝑡 

𝐹𝑟𝑒𝑘𝑢𝑒𝑛𝑠𝑖 
  

 
                            = 10 menit 

Kapasitas operasional  = Frekuensi x kapasitas armada 

             = 6 x 210 
             = 1260/jam 

Perhitungan dengan armada lain dapat dilihat dalam tabel 5.10  

 

Waktu tempuh Bandara Juanda –Benowo dan Benowo – Bandara 
Juanda  

 

Kecepatan rata rata dengan jarak antar statiun 1 km adalah 40 km/h 
berdasarkan gambar 5.3  
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Gambar 5. 3 Grafik kecepatan kereta berdasarkan jarak 

pemberhentian 
(Sumber : Urbanaut.com) 

 

Dengan jarak tempuh 21,5 km dan melewati 29 pemberhentian 
dengan 1 pemberhentian waktu tunggu 1 menit, maka waktu 

tempuh akan sebagai berikut  

 

Waktu tempuh = 
21,5 𝑥 2 

40
= 1.075 = 64,2 Menit  

 

Waktu pemberhentian di tiap stasiun = 28 x 1 Menit = 28 Menit  

Waktu pemberhentian di stasiun akhir = 4 Menit   
Total waktu pemberhentian perjalanan = (4x2)+ (28x2) =64 Menit    

Total waktu tempuh = 128,2 menit   

 

Perhitungan dengan armada lain dapat dilihat dalam tabel 5.10 
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Tabel 5. 10 Perhitungan Kapasitas Operasional 

 
  

5.5  Analisis Pertumbuhan Volume Penumpang  
Dalam penggunaan analisis regresi dapat dinyatakan dalam 

bentuk persamaan matematis yang menyatakan hubungan 

fungsional antara variabelnya. Bentuk regeresi linier yang umum 

digunakan dari regresi linier adalah : 

Y = a+bX 

 

Dimana : 

a, b = Koefisien regresi 
X    = Variabel bebas 

Y    = Variabel tak bebas 

 Untuk mendapatkan data pertumbuhan penumpang 
pesawat digunakan pendekatan dengan penggunaan data Produk 

Domestik Regonal Bruto (PDRB) dan data pertumbuhan penduduk 

untuk mendapatkan pendapatan penduduk tiap tahunnya. Dengan 
meningkatnya pendapatan penduduk tiap tahun, maka meningkat 

pula jumlah penumpang pesawat.  

 Data Pertumbuhan penduduk untuk Kota Surabaya, Data 

Produk Domestik Regional Bruto (PDRB) dan data pendapatan 
pekapita dapat dilihat pada tabel 5.11 

Monorel Kapasitas Frekuensi Headway Armada Kapasitas Operasional 

Bombardier 356 4 15 9 1424

Scomi 125 9 6,67 20 1125

Intamin P3 210 6 10 13 1260
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Tabel 5. 11 Pertumbuhan Kota Surabaya 

 

 
Kemudian hasil dari data pada tabel 5.11 dibuat grafik linear 

dapat dilihat dalam gambar 5.4 
 

 
Gambar 5. 4 Grafik Regresi Linier Pertumbuhan Pendapatan 

perkapita Kota Surabaya 

 

Tahun Ke Tahun 
Jumlah 

Penduduk 

PDRB ( dalam 

juta rupiah )
Pendapatan Perkapita

0 2010 2929528 231.201.741Rp  78,921Rp                                     

1 2011 3024321 261.772.342Rp  86,556Rp                                     

2 2012 3125578 293.180.803Rp  93,801Rp                                     

3 2013 3200454 327.802.039Rp  102,424Rp                                   

4 2014 2853661 365.350.944Rp  128,029Rp                                   

5 2015 2943528 406.223.496Rp  138,006Rp                                   

y = 12,242x + 74,018

R² = 0,9464

 Rp-

 Rp20,000

 Rp40,000

 Rp60,000

 Rp80,000

 Rp100,000

 Rp120,000

 Rp140,000

 Rp160,000

0 1 2 3 4 5 6

Tahun vs Pendapatan 
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Dalam grafik gambar 5.4 di dapatkan  

Y  = 12,42x+ 74,018 

R2 = 0,9464 

Dari hasil persamaan tersebut, kemudia dilakukan peramalan 
sampai tahun 2029 dengan cara perhitungan :  

Contoh perhitungan peramalah pada tahun 2019 

Y = 12,42 X + 74,018 
X = 9 

Y = 12,42 (9) + 74,018 

    = Rp 171,954 ( dalam juta rupiah ) 
 

Hasil perhitungan lainnya dapat dilihat dalam tabel 5.12 

 

Tabel 5. 12 Tabel Hasil Regresi Linier Pendapatan perkapita Kota 
Surabaya 

Tahun 

Ke  

Tahun  Jumlah 

Penduduk  

PDRB  

(dalam juta 

rupiah) 

Pendapatan 

perkapita 

(dalam juta 

rupiah)  

0 2010 2929528 Rp 231.201.741  Rp 78,921                               

1 2011 3024321 Rp 261.772.342  Rp 86,556                                      

2 2012 3125578 Rp 293.180.803  Rp 93,801                                  

3 2013 3200454 Rp 327.802.039  Rp 102,424                                  

4 2014 2853661 Rp 365.350.944  Rp 128,029                                 

5 2015 2943528 Rp 406.223.496  Rp 138,006                                   

6 2016 - - Rp 135,228                                   

7 2017 - - Rp 147,470                                   

8 2018 - - Rp 159,712                                  

9 2019 - - Rp 171,954                                   

10 2020 - - Rp 184,196                                   

11 2021 - - Rp 196,438                                   

12 2022 - - Rp 208,680                                     
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Tabel 5. 13 Tabel Hasil Regresi Linier Pendapatan perkapita Kota 

Surabaya (lanjutan) 

Tahun 

Ke  

Tahun  Jumlah 

Penduduk  

PDRB  

(dalam juta 

rupiah) 

Pendapatan 

perkapita 

(dalam juta 

rupiah)  

13 2023 - - Rp 220,922                                  

14 2024 - - Rp 233,164                                   

15 2025 - - Rp 245,406                                   

16 2026 - - Rp 257,648                                   

17 2027 - - Rp 269,890                                   

18 2028 - - Rp 282,132                                    

19 2029 - - Rp 294,374                                  

Setelah mendapatkan pendapatan perkapita pada tahun 

2019 sampai 2029, maka jumlah perkembangan volume 
penumpang untuk sepuluh kedepan dapat diramalkan. Contoh 

perhitungan peramalan sebagai berikut  

 
𝑃𝑒𝑛𝑑𝑎𝑝𝑎𝑡𝑎𝑛 𝑡𝑎ℎ𝑢𝑛 (𝑛 + 1)

𝑃𝑒𝑛𝑑𝑎𝑝𝑎𝑡𝑎𝑛 𝑇𝑎ℎ𝑢𝑛 (𝑛)
𝑥 𝑉𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒 𝑃𝑒𝑛𝑢𝑚𝑝𝑎𝑛𝑔 𝑇𝑎ℎ𝑢𝑛 (𝑛) 

Pendapatan perkapita Tahun 2019 = Rp 171,954 ( juta rupiah )  
Pendapatan perkapita Tahun 2020 = Rp 184,196 ( juta rupiah )  

Jumlah Penumpang Tahun 2019    = 1.130 Penumpang  

Sehingga :  
 Rp 184,196

Rp 171,954
𝑥 1.130 = 1.210 Penumpang  

 Hasil peramalan dari tiap tahunnya dapat dilihat pada 

tabel 5.13 
 

 

 



71 

 

 

 

 

 

Tabel 5. 14 Peramalan Penambahan Penumpang  

 

Demand 40.000 

Tahun 

Ke 
Tahun Pendapatan 

Volume 

Penumpang dari 

bandara 

0 2019 Rp  171,954 1130 

1 2020 Rp  184,196 1210 

2 2021 Rp  196,438 1291 

3 2022 Rp  208,680 1371 

4 2023 Rp  220,922 1452 

5 2024 Rp  233,164 1532 

6 2025 Rp  245,406 1613 

7 2026 Rp  257,648 1693 

8 2027 Rp  269,890 1774 

9 2028 Rp  282,132 1854 

10 2029 Rp  294,374 1934 
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“Halaman ini sengaja dikosongkan”



 

 

73 

 

BAB VI 
KESIMPULAN DAN SARAN 

6.1 Kesimpulan  
Berdasarkan data hasil analisi terkati dengan penelitian ini, maka 
dapat di tarik kesimpulan, yaitu :  

1. Karakteristik Penumpang  

 Data yang didapatkan dari survei di bandara juanda 

dikorelasikan menjadi karakterisitik penumpang 
bandara juanda surabaya 

 Pengambilan jumlah sampel menggunakan metode 

slovin dengan nilai toleransi 10% dari jumlah total 

penumpang pesawat dalam satu hari, menghasilkan 

100 total sampel yang harus didapatkan adalah 100 
penumpang  

 Jumlah responden yang didapatkan adalah 195 

penumpang 

 Jumlah responden laki laki sebanyak 124 responden 

(64%)  dan perempuan 71 responden (36%) 

 Umur dominan dari responen adalah usia 21-40 tahun 

dengan jumlah 130 responden ( 67%) 

 Pendidikan terakhir yang dominan dari responden 

adalah sarjana dengan 120 responden ( 61%) 

 Pekerjaan dominan dari responden adalah karyawan 

BUMN/ swasta adalah 87 responden (45%) 

 Biaya rata-rata yang dikeluarkan responden menuju 

bandara dominan adalah >150.000 dengan 107 

responden (55%) 

2. Jumlah penumpang yang akan berpindah kepada moda 

monorel perharinya adalah 1.130 penumpang  
3. Peramalan jumlah penumpang monorel pada tahun 2029 

adalah 1.934 penumpang perhari 

4. Kapasitas operasional monorel pada 3 jenis monorel yang 
digunakan adalah 1.424 penumpang pada Jenis 

Bombardier, 1.125 penumpang pada Scomi, 1.260 pada 

Intamin People Mover 30 
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6.2 Saran 
Berdasarkan kesimpulan yang didapat dalam penelitian ini makan 

dapat ditarik daran, yaitu sebagai berikut:  

 Perlunya kajian lebih mendalam mengenai demand untuk 

masing masing wilayah yang ada. 

 Perlu adanya penentuan tarif berdasarkan kesesuaian 

penumpang 

 Perlu adanya perhitungan mengenai biaya untuk 

pemilihan armada  
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LAMPIRAN 
 

Lampiran A. Jadwal Penerbangan Bandara Juanda Surabaya 
Terminal 1 ( Keberangkatan ) 

Jadwal Penerbangan Bandara Juanda Surabaya 

Keberangkatan 

No  Maskapai  Rute  Jam  Jenis Pesawat  Kapasitas 

Kursi  

1 Citilink SUB-

HLP 

05.05 Airbus A320-

233 

180 

2 Citilink SUB-
BDO  

05.25 Airbus A320-
233 

180 

3 Citilink SUB-

PNK 

05.35 Airbus A320-

233 

180 

4 Citilink SUB-

CGK 

05.45 Airbus A320-

233 

180 

5 Nam Air  SUB-

SMQ 

06.00 Boeing 737-

524 

140 

6 Wings Air  SUB-

SMQ 

06.00 ATR 72600 74 

7 Wings Air  SUB-

SOC 

06.00 ATR 72600 74 

8 Sriwijaya 

Air 

SUB-

UPG 

06.00 Boeing 737-

524 

140 

9 Citilink SUB-

PKN 

06.10 Airbus A320-

233 

180 

10 Citilink SUB-

BDJ 

06.10 Airbus A320-

233 

180 

11 Citilink SUB-

KOE 

06.15 Airbus A320-

233 

180 

12 Batik Air  SUB-

CGK 

06.15 Airbus A320-

233 

180 



 

 

 

13 Citilink SUB-

BTH 

06.20 Airbus A320-

233 

180 

14 Citilink SUB-

PKY 

06.45 Airbus A320-

251N 

194 

15 Lion Air  SUB-

BPN 

06.55 Boeing 737-

9GP 

215 

16 Lion Air  SUB-

KOE 

06.55 Boeing 737-

9GP 

215 

17 Citilink SUB-

UPG 

07.10 Airbus A320-

251N 

194 

18 Lion Air  SUB-

UPG 

07.20 Boeing 737-

9GP 

215 

19 Batik Air  SUB-

HLP 

07.25 Boeing 737-

8GP 

189 

20 Wings Air  SUB-

JOG 

07.30 ATR 72600 74 

21 Sriwijaya 

Air 

SUB-

DIJ 

07.30 Boeing 737-

8GP 

189 

22 Batik Air  SUB-

AMQ 

07.35 Airbus A320-

233 

180 

23 Wings Air  SUB-

SRG 

07.35 ATR 72600 74 

24 Nam Air  SUB-

DPS 

07.55 Boeing 737-

524 

140 

25 Citilink SUB-

DPS 

07.55 Airbus A320-

233 

180 

26 Lion Air  SUB-

PLM 

08.00 Boeing 737-

8GP 

189 

27 Lion Air  SUB-

BDO  

08.05 Boeing 737-

8GP 

189 

28 Lion Air  SUB-

MDC 

08.10 Boeing 737-

9GP 

215 

29 Batik Air  SUB-

CGK 

08.20 Airbus A320-

233 

180 



 

 

 

 

30 Lion Air  SUB-

SRI 

08.30 Boeing 737-

9GP 

215 

31 Lion Air  SUB-

PNK 

08.35 Boeing 737-

8GP 

189 

32 Lion Air  SUB-

UPG 

09.00 Boeing 737-

9GP 

215 

33 Lion Air  SUB-

CGK 

09.05 Boeing 737-

8GP 

189 

34 Lion Air  SUB-

BDJ 

09.20 Boeing 737-

8GP 

189 

35 Lion Air  SUB-

BDO  

09.25 Boeing 737-

8GP 

189 

36 Citilink SUB-

LOP 

09.25 Airbus A320-

233 

180 

37 Sriwijaya 

Air 

SUB-

TTE 

09.25 Boeing 737-

8GP 

189 

38 Lion Air  SUB-

LOP 

09.30 Boeing 737-

9GP 

215 

39 Nam Air  SUB-

AAP 

09.50 Boeing 737-

524 

140 

40 Lion Air  SUB-

PKY 

09.50 Boeing 737-

9GP 

215 

41 Wings Air SUB-

JBB 

10.10 ATR 72600 74 

42 Lion Air  SUB-

DPS 

10.15 Boeing 737-

9GP 

215 

43 Lion Air  SUB-

SRI 

10.25 Boeing 737-

9GP 

215 

44 Wings Air SUB-

SRG 

10.30 ATR 72600 74 

45 Batik Air SUB-

CGK 

10.35 Airbus A320-

233 

180 

46 Citilink SUB-

BDJ 

10.35 Airbus A320-

233 

180 



 

 

 

47 Nam Air  SUB-

SRG 

10.40 Boeing 737-

524 

140 

48 Citilink SUB-

CGK 

10.40 Airbus A320-

233 

180 

49 Sriwijaya 

Air 

SUB-

UPG 

10.40 Boeing 737 

33A 

149 

50 Wings Air SUB-

JOG 

10.45 ATR 72500 74 

51 Batik Air SUB-

LBJ 

11.10 Airbus A320-

233 

180 

52 Lion Air  SUB-

KOE 

11.20 Boeing 737-

9GP 

215 

53 Batik Air SUB-

UPG 

11.35 Airbus A320-

233 

180 

54 Batik Air SUB-

UPG 

11.35 Airbus A320-

233 

180 

55 Lion Air  SUB-

BDJ 

11.35 Boeing 737-

8GP 

189 

56 Citilink SUB-

DPS 

11.35 Airbus A320-

233 

180 

57 Batik Air SUB-

SRI 

11.40 Airbus A320-

251N 

194 

58 Batik Air SUB-

HLP 

11.50 Airbus A320-

251N 

194 

59 Batik Air SUB-

HLP 

11.50 Boeing 737-

8GP 

189 

60 Lion Air  SUB-

BTH 

11.50 Airbus A320-

233 

180 

61 Citilink SUB-

CGK 

11.50 Airbus A320-

251N 

194 

62 Wings Air SUB-

BWX 

12.00 ATR 72500 74 

63 Lion Air  SUB-

BPN 

12.05 Boeing 737-

9GP 

215 



 

 

 

 

64 Lion Air  SUB-

SRI 

12.35 Boeing 737-

9GP 

215 

65 Sriwijaya 

Air 

SUB-

CGK 

12.40 Boeing 737-

9GP 

215 

66 Wings Air SUB-

SUP 

12.45 ATR 72500 74 

67 Citilink SUB-

PLM 

12.45 Airbus A320-

251N 

194 

68 Lion Air  SUB-

UPG 

12.50 Boeing 737-

9GP 

215 

69 Lion Air  SUB-

LOP 

13.00 Boeing 737-

9GP 

215 

70 Lion Air  SUB-

BPN 

13.05 Boeing 737-

9GP 

215 

71 Batik Air SUB-

DPS 

13.30 Airbus A320-

233 

180 

72 Wings Air SUB-

JOG 

13.30 ATR 72500 74 

73 Lion Air  SUB-

PDG 

13.30 Boeing 737-

9GP 

215 

74 Citilink SUB-

UPG 

13.40 Airbus A320-

233 

180 

75 Citilink SUB-

HLP 

13.50 Airbus A320-

251N 

194 

76 Lion Air  SUB-

BTH 

14.00 Boeing 737-

8GP 

189 

77 Nam Air  SUB-

PKN 

14.05 Boeing 737-

524 

140 

78 Lion Air  SUB-

BDJ 

14.10 Boeing 737-

9GP 

215 

79 Citilink SUB-

BDO  

14.20 Airbus A320-

233 

180 

80 Nam Air  SUB-

SMQ 

12.30 Boeing 737-

524 

140 



 

 

 

81 Wings Air SUB-

SRG 

14.30 ATR 72500 74 

82 Lion Air  SUB-

CGK 

14.35 Boeing 737-

9GP 

215 

83 Wings Air SUB-

PKN 

14.40 ATR 72500 74 

84 Citilink SUB-

BDJ 

14.45 Airbus A320-

233 

180 

85 Lion Air  SUB-

BDJ 

15.15 Boeing 737-

8GP 

189 

86 Lion Air  SUB-

TRK 

15.15 Boeing 737-

8GP 

189 

87 Batik Air SUB-

HLP 

15.35 Airbus A320-

233 

180 

88 Citilink SUB-

LOP 

15.40 Airbus A320-

233 

180 

89 Sriwijaya 

Air 

SUB-

JOG 

16.00 Boeing 737-

8GP 

189 

90 Lion Air SUB-

LOP 

16.15 Boeing 737-

8GP 

189 

91 Batik Air SUB-

HLP 

16.20 Boeing 737-

8GP 

189 

92 Lion Air SUB-

KDI 

16.30 Boeing 737-

9GP 

215 

93 Lion Air SUB-

PKU 

16.30 Boeing 737-

9GP 

215 

94 Lion Air SUB-

CGK 

16.50 Boeing 737-

9GP 

215 

95 Citilink SUB-

PNK 

17.00 Airbus A320-

233 

180 

96 Citilink SUB-

BDJ 

17.00 Airbus A320-

233 

180 

97 Citilink SUB-

UPG 

17.15 Airbus A320-

233 

180 



 

 

 

 

98 Lion Air SUB-

LOP 

17.30 Boeing 737-

8GP 

189 

99 Citilink SUB-

CGK 

17.30 Airbus A320-

251N 

194 

100 Lion Air SUB-

UPG 

17.50 Boeing 737-

9GP 

215 

101 Lion Air SUB-

BPN 

18.05 Boeing 737-

8GP 

189 

102 Lion Air SUB-

BPN 

18.05 Boeing 737-

8GP 

189 

103 Citilink SUB-

DPS 

18.10 Airbus A320-

251N 

194 

104 Lion Air SUB-

UPG 

18.20 Boeing 737-

8GP 

189 

105 Batik Air SUB-

CGK 

18.25 Airbus A320-

233 

180 

106 Citilink SUB-

HLP 

18.30 Airbus A320-

233 

180 

107 Lion Air SUB-

PKY 

18.40 Boeing 737-

8GP 

189 

108 Citilink SUB-

HLP 

18.45 Airbus A320-

233 

180 

109 Sriwijaya 

Air 

SUB-

SRG 

18.50 Boeing 737-

524 

140 

110 Lion Air SUB-

KOE 

19.00 Boeing 737-

8GP 

189 

111 Citilink SUB-

SRG 

19.00 Airbus A320-

233 

180 

112 Citilink SUB-

CGK 

19.10 Airbus A320-

233 

180 

113 Lion Air SUB-

CGK 

19.15 Boeing 737-

8GP 

189 

114 Sriwijaya 

Air 

SUB-

DPS 

19.15 Boeing 737-

524 

140 



 

 

 

115 Wings Air SUB-

JOG 

19.30 ATR 72500 74 

116 Citilink SUB-

HLP 

19.35 Airbus A320-

233 

180 

117 Sriwijaya 

Air 

SUB-

CGK 

19.35 Boeing 737-

524 

140 

118 Wings Air SUB-

SRG 

19.40 ATR 72500 74 

119 Citilink SUB-

BPN 

19.40 Airbus A320-

233 

180 

120 Batik Air SUB-

CGK 

19.55 Airbus A320-

233 

180 

121 Citilink SUB-

CGK 

20.00 Airbus A320-

233 

180 

122 Lion Air SUB-

CGK 

20.10 Boeing 737-

8GP 

189 

123 Lion Air SUB-

CGK 

20.10 Boeing 737-

9GP 

215 

124 Citilink SUB-

CGK 

20.30 Airbus A320-

233 

180 

125 Wings Air  SUB-

JOG 

20.50 ATR 72500 74 

126 Citilink SUB-

CGK 

21.15 Airbus A320-

251N 

194 

127 Sriwijaya 

Air 

SUB-

UPG 

21.25 Boeing 737-

8GP 

189 

128 Lion Air SUB-

CGK 

21.30 Boeing 737-

9GP 

215 

129 Batik Air SUB-

UPG 

22.00 Airbus A320-

233 

180 

130 Batik Air SUB-

UPG 

22.00 Airbus A320-

233 

180 

131 Sriwijaya 

Air 

SUB-

UPG 

22.10 Boeing 737 

33A 

149 



 

 

 

 

132 Lion Air SUB-

UPG 

22.25 Boeing 737-

9GP 

215 

133 Lion Air SUB-

UPG 

22.25 Boeing 737-

9GP 

215 

134 Lion Air SUB-

UPG 

22.25 Boeing 737-

9GP 

215 

135 Lion Air SUB-

CGK 

22.35 Boeing 737-

8GP 

189 

Total 23646 

 

Lampiran B. Jadwal Penerbangan Bandara Juanda Surabaya 
Terminal 1 ( Keberangkatan ) 

Jadwal Penerbangan Bandara Juanda Surabaya  

Kedatangan  

No  Maskapai  Rute  Jam  Jenis Pesawat  Kapasitas 

Kursi  

1 Batik Air BPN 05.45 Airbus A320-

233 

180 

2 Lion Air  UPG 06.00 Boeing 737-
9GP 

215 

3 Lion Air  DPS 06.00 Boeing 737-

8GP 

189 

4 Citilink JOG 06.10 Airbus A320-
233 

180 

5 Batik Air PKY 06.10 Airbus A320-

233 

180 

6 Batik Air SRG 06.15 Airbus A320-
233 

180 

7 Batik Air UPG 06.15 Airbus A320-

233 

180 

8 Lion Air  KJT 06.20 Boeing 737-
8GP 

189 



 

 

 

9 Citilink UPG 06.45 Airbus A320-

233 

180 

10 Wings Air TRK 06.55 ATR 72600 74 

11 Lion Air  KOE 06.55 Boeing 737-
9GP 

215 

12 Sriwijaya 

Air 

HLP 07.20 Boeing 737-

524 

140 

13 Wings Air BTH 07.25 ATR 72600 74 

14 Citilink PNK 07.30 Airbus A320-

233 

180 

15 Lion Air  UPG 08.00 Boeing 737-
8GP 

189 

16 Sriwijaya 

Air 

SRG 08.05 Boeing 737-

524 

140 

17 Batik Air  HLP 08.10 Airbus A320-
233 

180 

18 Wings Air  BTH 08.20 ATR 72600 74 

19 Sriwijaya 
Air  

PNK 08.30 Boeing 737-
524 

140 

20 Citilink BTH 08.35 Airbus A320-

233 

180 

21 Nam Air SMQ 09.10 Boeing 737-
524 

140 

22 Citilink CGK 09.15 Airbus A320-

233 

180 

23 Sriwijaya 
Air  

SRG 09.30 Boeing 737-
524 

140 

24 Batik Air CGK 09.45 Airbus A320-

233 

180 

25 Wings Air SMQ 09.45 ATR 72600 74 

26 Lion Air BPN 09.45 Boeing 737-

8GP 

189 

27 Sriwijaya  
Air 

BPN 09.50 Boeing 737-
524 

140 



 

 

 

 

28 Sriwijaya  

Air 

UPG 09.55 Boeing 737-

524 

140 

29 Citilink BPN 10.00 Airbus A320-

233 

180 

30 Citilink DPS 10.05 Airbus A320-

233 

180 

31 Wings Air JOG 10.10 ATR 72600 74 

32 Citilink PKY 10.15 Airbus A320-
233 

180 

33 Wings Air SRG 10.20 ATR 72600 74 

34 Batik Air UPG 10.30 Airbus A320-
233 

180 

35 Citilink KJT 10.30 Airbus A320-

233 

180 

36 Batik Air UPG 10.50 Airbus A320-
233 

180 

37 Lion Air TRK 10.50 Boeing 737-

8GP 

189 

38 Citilink KOE 10.55 Airbus A320-
233 

180 

39 Lion Air PKJ 11.00 Boeing 737-

8GP 

189 

40 Batik Air HLP 11.05 Airbus A320-
233 

180 

41 Lion Air BTH 11.10 Boeing 737-

9GP 

215 

42 Citilink PNK 11.15 Airbus A320-
233 

180 

43 Citilink BTH 11.25 Airbus A320-

233 

180 

44 Wings Air SOC 11.35 ATR 72600 74 

45 Lion Air BPN 11.35 Boeing 737-

9GP 

215 



 

 

 

46 Nam Air KBU 11.40 Boeing 737-

524 

140 

47 Batik Air CGK 12.00 Airbus A320-

233 

180 

48 Lion Air UPG 12.00 Boeing 737-

9GP 

215 

49 Citilink SRG 12.05 Airbus A320-

233 

180 

50 Lion Air LOP 12.10 Boeing 737-

9GP 

215 

51 Lion Air KOE 12.10 Boeing 737-

9GP 

215 

52 Sriwijaya 

Air 

CGK 12.10 Boeing 737-

524 

140 

53 Wings Air JBB 12.15 ATR 72600 74 

54 Citilink LOP 12.15 Airbus A320-
233 

180 

55 Citilink DPS 12.15 Airbus A320-

233 

180 

56 Lion Air BDJ 12.20 Boeing 737-
8GP 

189 

57 Lion Air PLM 12.35 Boeing 737-

9GP 

215 

58 Batk Air DPS 12.35 Airbus A320-

233 

180 

59 Citilink UPG 12.35 Airbus A320-

233 

180 

60 Lion Air DPS 12.40 Boeing 737-

8GP 

189 

61 Lion Air UPG 12.45 Boeing 737-

9GP 

215 

62 Lion Air DPS 12.50 Boeing 737-

8GP 

189 



 

 

 

 

63 Lion Air CGK 12.50 Boeing 737-

9GP 

215 

64 Sriwijaya 

Air 

TKG 13.00 Boeing 737-

524 

140 

65 Wings Air SRG 13.10 ATR 72600 74 

66 Nam Air AAP 13.25 Boeing 737-

524 

140 

67 Citilink CGK 13.25 Airbus A320-
233 

180 

68 Lion Air MDC 13.55 Boeing 737-

9GP 

215 

69 Citilink UPG 14.00 Airbus A320-
233 

180 

70 Citilink BDJ 14.00 Airbus A320-

233 

180 

71 Batik Air SRI 14.00 Airbus A320-
233 

180 

72 Wings Air BWX 14.00 ATR 72600 74 

73 Lion Air AAP 14.05 Boeing 737-
8GP 

189 

74 Nam Air SRG 14.10 Boeing 737-

524 

140 

75 Batik Air HLP 14.20 Airbus A320-
233 

180 

76 Batik Air HLP 14.20 Airbus A320-

233 

180 

77 Wings Air SUP 14.20 ATR 72600 74 

78 Batik Air CGK 14.25 Airbus A320-

233 

180 

79 Lion Air BDJ 14.35 Boeing 737-
8GP 

189 

80 Lion Air UPG 14.35 Boeing 737-

8GP 

189 



 

 

 

81 Lion Air UPG 14.35 Boeing 737-

9GP 

215 

82 Lion Air UPG 14.35 Boeing 737-

9GP 

215 

83 Sriwijaya 

Air  

SOQ 14.50 Boeing 737-

524 

140 

84 Batik Air LBJ 14.55 Airbus A320-

233 

180 

85 Citilink  CGK 15.10 Airbus A320-

233 

180 

86 Sriwijaya 

Air  

UPG 15.15 Boeing 737-

524 

140 

87 Citilink  DPS 15.25 Airbus A320-

233 

180 

88 Lion Air LOP 15.30 Boeing 737-

8GP 

189 

89 Batik Air HLP 15.35 Airbus A320-

233 

180 

90 Batik Air SOQ 15.45 Airbus A320-

233 

180 

91 Wings Air  BPN 15.45 ATR 72600 74 

92 Lion Air BPN 15.45 Boeing 737-

8GP 

189 

93 Lion Air UPG 15.50 Boeing 737-

8GP 

189 

94 Lion Air CGK 15.50 Boeing 737-

8GP 

189 

95 Citilink DPS 16.05 Airbus A320-

233 

180 

96 Trigana Air  PKN 16.10 Boeing 737-

524 

140 

97 Wings Air JOG 16.10 ATR 72600 74 

98 Lion Air SRI 16.10 Boeing 737-

8GP 

189 



 

 

 

 

99 Lion Air KOE 16.10 Boeing 737-

9GP 

215 

100 Citilink BTH 16.45 Airbus A320-

233 

180 

101 Nam Air PKN 16.55 Boeing 737-

524 

140 

102 Lion Air AAP 17.00 Boeing 737-

9GP 

215 

103 Sriwijaya 

Air  

DIJ 17.10 Boeing 737-

524 

140 

104 Wings Air JOG 17.15 Boeing 737-

524 

140 

105 Batik Air  HLP 17.15 Airbus A320-

233 

180 

106 Citilink  HLP 17.20 Airbus A320-

233 

180 

107 Lion Air  BDO 17.25 Boeing 737-

8GP 

189 

108 Nam Air  SMQ 17.40 Boeing 737-

524 

140 

109 Lion Air  UPG 18.00 Boeing 737-

8GP 

189 

110 Citilink  CGK 18.00 Airbus A320-

233 

180 

111 Lion Air  UPG 18.05 Boeing 737-

8GP 

189 

112 Lion Air  BDJ 18.10 Boeing 737-

8GP 

189 

113 Sriwijaya 

Air 

UPG 18.15 Boeing 737-

524 

140 

114 Wings Air PKN 18.20 ATR 72600 74 

115 Citilink CGK 18.30 Airbus A320-

233 

180 



 

 

 

116 Sriwijaya 

Air 

BPN 18.30 Boeing 737-

524 

140 

117 Citilink LOP 18.45 Airbus A320-

233 

180 

118 Batik Air CGK 18.50 Airbus A320-

233 

180 

119 Lion Air  AMQ 18.50 Boeing 737-

9GP 

215 

120 Batik Air AMQ 19.00 Airbus A320-

233 

180 

121 Citilink HLP 19.00 Airbus A320-

233 

180 

122 Citilink HLP 19.00 Airbus A320-

233 

180 

123 Lion Air  PDG 19.10 Boeing 737-

9GP 

215 

124 Citilink HLP 19.10 Airbus A320-

233 

180 

125 Wings Air JOG 19.20 ATR 72600 74 

126 Citilink  BDO 19.20 Airbus A320-
233 

180 

127 Citilink  BDJ 19.45 Airbus A320-

233 

180 

128 Sriwijaya 

Air 

JOG 19.45 Boeing 737-

524 

140 

129 Lion Air  DPS 20.00 Boeing 737-

9GP 

215 

130 Citilink  GLP 20.00 Airbus A320-

233 

180 

131 Citilink  UPG 20.15 Airbus A320-

233 

180 

132 Wings Air SRG 20.25 ATR 72600 74 

133 Sriwijaya 

Air 

CGK 20.25 Boeing 737-

524 

140 



 

 

 

 

134 Lion Air  BTH 20.30 Boeing 737-

9GP 

215 

135 Nam Air SRG 20.40 Boeing 737-

524 

140 

136 Citilink  PLM 21.00 Airbus A320-

233 

180 

137 Sriwijaya 

Air 

CGK 21.05 Boeing 737-

524 

140 

138 Lion Air LOP 21.10 Boeing 737-

8GP 

189 

139 Sriwijaya 

Air 

SRG 21.10 Boeing 737-

524 

140 

140 Batik Air  HLP 21.15 Airbus A320-

233 

180 

141 Citilinki SRG 21.15 Airbus A320-

233 

180 

142 Citilinki HLP 21.35 Airbus A320-

233 

180 

143 Wings Air JOG 22.15 ATR 72600 74 

144 Lion Air CGK 22.15 Boeing 737-
8GP 

189 

145 Sriwijaya 

Air 

DPS 22.20 Boeing 737-

524 

140 



 

 

 

Lampiran C. Hasil Kuisioner Survei Calon Penumpang 

Hasil Kuisioner Survei Calon Penumpang  

Jenis kelamin  

Perempuan  21 11 12 27 71 

Laki -Laki  41 20 28 35 124 

Usia           

<20 tahun 6 3 1 1 11 

21-40 tahun  33 19 33 45 130 

41-55 Tahun 21 6 6 12 45 

>56 Tahun 2 3 0 4 9 

Pendidikan terakhir  

SMP 3 2 0 2 7 

SMA 16 9 2 16 43 

Sarjana 34 16 34 36 120 

Pasca Sarjana/Lebih 7 4 4 8 23 

Diploma 2 0 0 0 2 

Pekerjaan  

PNS/TNI/POLRI 6 5 11 7 29 

Karyawan BUMN/Swasta 32 12 17 26 87 

Wiraswasta 13 8 10 22 53 

Pelajar 10 6 1 4 21 

IRT 0 0 1 3 4 

Penghasilan  

<1 juta 6 5 1 8 20 

1-2 Juta 2 0 1 4 7 

2-3 Juta 8 4 10 6 28 

>3 Juta 46 22 28 44 140 

Maksud Perjalanan 

Perjalanan Dinas, Bisnis 28 12 15 29 84 



 

 

 

 

Keperluan Pribadi/ Keluarga 24 13 19 20 76 

Rekreasi/ Berlibur 7 4 2 6 19 

Sekolah/Kuliah/Pendidikan 1 2 3 3 9 

Transit 2 0 0 0 2 

Umroh 0 0 1 4 5 

Frekuensi  

Setiap hari 1 0 0 1 2 

Seminggu 1 x 6 3 5 5 19 

Sebulan 1 x 22 8 26 25 81 

Setahun 1 x 17 17 3 4 41 

Tidak Tentu  5 0 0 13 18 

Setahun 2 x 3 2 1 4 10 

Setahun 3 x 2 0 0 3 5 

Setahun 4 x 2 0 2 3 7 

Setahun 6 x 2 0 1 4 7 

Sebulan 2 x 1 1 2 0 4 

Seminggu 2 x 1 0 0 0 1 

Daerah Asal/ Tujuan 

Lontar 2 0 7 2 11 

Pakuwon Trade Center 4 2 0 2 8 

Lenmarc 0 0 0 5 5 

Bundaran Satelit 0 0 0 2 2 

Mayjen Sungkono 1 0 0 0 1 

HR Muhammad 1 0 0 1 2 

Diponegoro 0 1 0 1 2 

Ciliwung 0 0 0 0 0 

Darmo 2 1 0 3 6 



 

 

 

Urip Sumoharjo 5 2 0 0 7 

Balai kota 1 1 1 5 8 

Delta Plaza 1 0 0 2 3 

Gubeng 9 2 8 8 27 

Dharmawangsa 2 0 0 1 3 

Kertajaya 2 1 0 0 3 

Galaxy Mall  1 1 2 0 4 

ITS 0 1 0 0 1 

Keputih  0 0 0 1 1 

Ir. Soekarno 0 0 1 0 1 

Rungkut 3 2 10 2 17 

luar kota 18 10 3 17 48 

dalam kota luar zona  10 7 8 10 35 

Biaya Pengeluaran Perjalanan 

<50.000 8 5 0 6 19 

50.000-100.000 10 7 1 12 30 

100.000-150.000 14 7 7 11 39 

>150.000 30 12 32 33 107 

Lama waktu perjalanan 

<30 menit 6 6 0 8 20 

30-60 Menit 20 11 4 12 47 

60-90 Menit 15 6 15 18 54 

>90 Menit 20 8 21 24 73 

Monorel dengan harga 50.000 

Ya 40 19 21 33 113 

Tidak 10 6 1 5 22 

Tidak pasti 12 6 17 23 58 

Monorel dengan harga 45.000 



 

 

 

 

Ya 39 20 21 32 112 

Tidak 10 5 3 2 20 

Tidak pasti 13 6 16 28 63 

Monorel dengan harga 40.000 

Ya 45 20 23 36 124 

Tidak 9 6 1 3 19 

Tidak pasti 8 5 16 23 52 

Monorel dengan harga 35.000 

Ya 45 21 24 35 125 

Tidak 8 4 1 4 17 

Tidak pasti 9 6 15 23 53 

Monorel dengan harga 30.000 

Ya 47 24 32 35 138 

Tidak 9 3 1 4 17 

Tidak pasti 6 4 7 23 40 

Monorel dengan harga 25.000 

Ya 50 23 31 40 144 

Tidak 5 4 2 4 15 

Belum Tentu 7 4 7 18 36 



 

 

 

Lampiran D. Brosur Monorel 

 
 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 
 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 
 

 
 



 

 

 

 

Lampiran E. Tarif Kereta Railink 

 

 

 
 



 

 

 

 
 

 

 
 



 

 

 

 

 
 

 

 
 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
 

Lampiran F.  Daily Motorized Trip Table - Surabaya Mass Rapid Transit Project Travel Demand Model Update Study Final Report  
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