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Abstrak: Perkembangan aktivitas pergerakan penduduk di Permukiman Colmera mempengaruhi kelancaran 

jalan utama di wilayah CBD. Penelitian pola pergerakan penduduk di permukiman tersebut penting untuk 

mempertimbangkan dampaknya terhadap kapasitas jaringan jalan di wilayah CBD Colmera. Dengan memahami 

pola pergerakan, frekuensi perjalanan, dan faktor-faktor yang memengaruhinya, identifikasi dan estimasi yang 

lebih akurat dapat dilakukan. Total pergerakan dan perjalanan menjadi indikator pola pergerakan yang disebut 

sebagai bangkitan perjalanan. Model bangkitan perjalanan menggunakan metode analisis linier berganda dengan 

data kecenderungan pergerakan penduduk permukiman. Hasil analisis menunjukkan model terbaik adalah Y = 

3.608 + 0.796X2 + 1.791X3. Nilai variabel anggota keluarga yang sekolah/kuliah (X2) adalah 0.796 dan anggota 

keluarga yang bekerja (X3) adalah 1.791 perjalanan/keluarga/hari. Volume lalu lintas pada jam 8-9 pagi dan 13- 

14 siang di jalan Colmera mendekati kapasitas jalan, dengan total volume masing-masing 1.697 dan 1.745, serta 

Derajat Kejenuhan (DS) 0,81 dan 0,83. Terdapat 1.575 bangkitan perjalanan/hari, menyumbang sekitar 92,75% 

dari total volume lalu lintas pada jam 8-9 pagi. Sisanya, sekitar 7,25%, berasal dari kawasan lain. Pengaruh 

bangkitan sebanyak 1.575 terhadap total volume lalu lintas sebesar 1.697 sangat signifikan 

 

Kata kunci: Bangkitan pergerakan, analisis linier berganda 

 

 
Abstract: The development of population movement activities in the Colmera Settlement affects the smoothness 

of the main roads in the CBD area. Research on the movement patterns of the settlement's population is important 

to consider its impact on the road network capacity in the Colmera CBD area. By understanding movement 

patterns, travel frequencies, and influencing factors, more accurate identification and estimation can be made. 

Total movements and travels serve as indicators of movement patterns, known as trip generation. The trip 

generation model uses multiple linear regression analysis with data on the movement trends of the settlement's 

population. The analysis results indicate the best model as Y = 3.608 + 0.796X2 + 1.791X3. The value of the 

variable representing family members attending school/college (X2) is 0.796, and family members working (X3) 

is 1.791 trips/family/day. Traffic volumes during the 8-9 am and 1-2 pm periods on Colmera Street approach road 

capacity, with total volumes reaching 1,697 and 1,745 respectively, and Saturation Degree (DS) of 0.81 and 0.83. 

There are 1,575 trip generations/day, contributing to approximately 92.75% of the total traffic volume during the 

8-9 am period. The remaining approximately 7.25% comes from other areas. The influence of 1,575 trip 

generations on the total traffic volume of 1,697 is highly significant. 
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I. PENDAHULUAN 

Perkembangan urbanisasi di Timor Leste, khususnya di Dili, mengalami pertumbuhan pesat akibat 

faktor ekonomi, sosial, dan politik. Dili menjadi tujuan migrasi utama. Pertumbuhan ini memicu 

kebutuhan mendesak akan infrastruktur, transportasi, dan perencanaan kawasan. Pentingnya 

pemahaman bangkitan pergerakan, terutama dari rumah tangga, menjadi kunci dalam perencanaan 

transportasi di kawasan Colmera Dili.Pertambahan penduduk di wilayah perkotaan disebabkan oleh 

peningkatan aktivitas manusia dan usaha pemenuhan kebutuhan hidup. Terkait dengan permukiman, 

keterbatasan lahan di kota memerlukan alokasi yang tepat untuk perumahan, perkantoran, industri, 

pendidikan, dan lainnya. Pertumbuhan penduduk yang pesat, peningkatan kendaraan bermotor, dan 

terbatasnya fasilitas jaringan jalan menjadi tantangan dalam peningkatan perjalanan. 

Ketidakseimbangan antara tata guna lahan, sistem jaringan, dan pergerakan transportasi merupakan 

masalah berkelanjutan. Sebagian besar perjalanan di daerah perkotaan berasal dari rumah, dan 

pemodelan generasi pergerakan dari zona perumahan menjadi kunci untuk memperkirakan jumlah 

pergerakan keluarga per hari. 

Perencanaan transportasi melibatkan empat tahap, termasuk model bangkitan perjalanan. Model ini 

menentukan jumlah pergerakan dari dan ke setiap zona asal dan tujuan. Pemodelan memperhitungkan 

aktivitas penduduk seperti bisnis, industri, kesehatan, pendidikan, hiburan, dan rekreasi sebagai faktor 

penting dalam pola pergerakan. Pembangkitan pergerakan (Trip Generations) dan pergerakan lalu lintas 

menjadi fokus pemodelan untuk mengestimasi dampak kebutuhan transportasi di kawasan CBD dan 

lingkungan sekitarnya. Konsep daya tarik pergerakan digunakan untuk menggambarkan pergerakan 

stasioner dan tidak stasioner. Pemodelan pergerakan menjadi solusi efektif dalam menyederhanakan 

masalah lapangan dan mendukung pengambilan kebijakan, khususnya dalam bidang transportasi. 

Tujuan dari peneltiain ini adalah untuk Membantu perencanaan transportasi untuk membuat 
perencanaan dengan mempertimbangkan aspek tata guna lahan. 

II. METODOLOGI 

1. Lokasi Penelitian 

Lokasi penelitian ini difokuskan di Permukiman yang ada di Kawasan Colmera, Kawasan Colmera 

terletak di Dili, yang merupakan Ibu Kota Timor Leste, sebuah Negara yang terletak di bagian Timur 

Pulau Timor. Dili bukan hanya Ibu Kota Negara, tetapi juga Kota terbesar di Timor Leste. Sebagai pusat 

Pemerintahan, Perdagangan, Dili memiliki peran penting dalam kehidupan Negara ini. Colmera, sebagai 

salah satu daerah di Dili, memiliki ciri khas khusus dan menjadi fokus utama penelitian ini. Colmera 

adalah pusat perdagangan utama kota di Kota Dili. Terdapat berbagai Toko, Pasar Tradisional, Restoran, 

dan bisnis kecil yang beroperasi di Kawasan ini. Kehadiran beragam usaha Komersial ini dapat 

memengaruhi pola pergerakan penduduk di sekitarnya, terutama dalam hal berbelanja dan kegiatan 

ekonomi sehari-hari. 
 

Gambar 1. Peta lokasi penelitian 
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2. Metode Penelitian 

a. Wawancara 

b. Daftar kuisioner 

c. Observasi 
3. Pengumpulan data 

Pengumpulan data pada penelitian ini dilakukan melalui dua metode, yaitu pengumpulan data primer 

dan pengumpulan data sekunder. 

a. Data primer 

Data primer merupakan data yang diperoleh secara langsun dari lapangan, Data rumah tangga terdiri dari 

Usia/tahun, Tujuan perjalanan, Jenis Pekerjaan dan Jenis Kelamin. Total perjalanan/hari (Y1) Total 

anggota keluarga dalam satu rumah (X1), Jumlah Anggota Kelurgga Sekolah/Kuliah dalam satu Rumah 

(X2), Jumlah Bekerja dalam satu Rumah (X3), Jumlah Kendaraan (X4), Penghasilan/bulan (X5), dan 

Total luas Rumah/Perumahan (X6). 

b. Data sekunder 

Data sekunder adalah data penunjang yang diperoleh di lapangan, meliputi luas Lokasi, Data statistik 

dan peta. 

 
4. Metode analisis 

Dalam analisis data, metode yang digunakan adalah analisis korelasi dan analisis regresi linier berganda 

dengan penerapan metode Enter. Tujuan utama dari analisis ini adalah untuk menilai sejauh mana 

variabel-variabel independen memengaruhi variabel dependen, serta memungkinkan normalisasi nilai 

variabel dependen jika nilai dari semua variabel independen telah diketahui. Untuk mengelola data, 

menggunakan perangkat lunak SPSS versi 24. 

 
5. Tahapan analisis 

Dibawah ini merupakan diagram alur dalam melaksanakan penelitian yang dapat dilihat pada gambar 

berikut: 
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Data Sekunder 
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3. Data statistik 

 

 

 

Gambar 2. Diagram tahapan penelitian 
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III. HASIL DAN PEMBAHASAN 

1. Karakteristik Responden 
 

Karakteristik responden diperoleh melalui pengumpulan data dari kuisioner yang diwawancara kepada 

Masyarakat di Kawasan Colmera. Jumlah kuisioner yang digunakan dalam wawancara sebanyak 251, 

sesuai dengan jumlah Penduduk di Kawasan tersebut. Namun, hanya 170 kuisioner yang berhasil 

diwawancarai. Beberapa Rumah Tangga tidak dapat diwawancarai karena beberapa di antaranya 

merupakan Toko, dan ada juga Rumah yang tidak dihuni ada juga tidak diizinkan untuk wawancara. 

Pengambilan data dilakukan dengan menggunakan 1 kuesioner untuk 1 Rumah Tangga. 

 
A. Total perjalanan/hari 

 

Dari hasil kuisioner terdapat 1.575 Perjalanan/hari dari 170 kuisioner, data total perjalanan/hari dapat 

dilihat pada tabel 
Tabel I. Total perjalanan/hari 

 Total Perjalanan/hari  
 

 Frequency Percent Valid Percent Cumulative 

Percent 

Valid 2-7 70 41.2 41.2 41.2 

 8-13 69 40.6 40.6 81.8 

 14-19 26 15.3 15.3 97.1 

 >20 5 2.9 2.9 100.0 

 Total 170 100.0 100.0  

 

 

Gambar 3. Total perjalanan/hari 

 
Dari data yang diperoleh melalui hasil kuesioner, diketahui bahwa jumlah Anggota Keluarga yang 

melakukan perjalanan per hari paling banyak adalah 2-7 kali, dengan total kuesioner sebanyak 70. Di 

urutan kedua terdapat keluarga yang melakukan perjalanan sebanyak 8-13 kali per hari, dengan total 

kuesioner sebanyak 69. Pada urutan ketiga, terdapat keluarga yang melakukan perjalanan sebanyak 14- 

19 kali per hari, dengan total kuesioner sebanyak 26. Terakhir, terdapat keluarga yang melakukan 

perjalanan lebih dari 20 kali per hari, dengan total kuesioner sebanyak 5. 



 

23 

 

 

 

 

B. Total Keluarga dalam Satu Rumah. 

 
Tabel II. Total keluarga dalam satu rumah 

 

Total Keluarga dalam Satu Rumah 

 Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 1 orang 5 2,9 2,9 2,9 

 2-4 orang 96 56,5 56,5 59,4 

 5-7 orang 54 31,8 31,8 91,2 

 8-10 orang 14 8,2 8,2 99,4 

 
>11 orang 1 0,6 0,6 100,0 

 Total 170 100,0 100,0  

 
 

Gambar 4. Total keluarga dalam satu rumah 
 

Dari data yang diperoleh melalui hasil kuesioner, diketahui bahwa jumlah Anggota Keluarga paling banyak 

dalam satu Rumah Tangga berkisar antara 2 hingga 4 orang, dengan jumlah responden sebanyak 96 
kuesioner. Sementara itu, keluarga yang memiliki Anggota Keluarga paling sedikit, yakni >11 orang, hanya 

tercatat dalam 1 kuesioner. Pada tabel di atas, terlihat bahwa persentase jumlah Anggota Keluarga yang 
paling banyak, yiatu 2 sampai 4 orang, mencapai 56,5%. Sementara itu, keluarga dengan 5 sampai 7 orang 
anggota mencapai 31,8%, diikuti oleh keluarga 8 sampai 10 anggota keluarga sebanyak 8,2%. Adapun 

keluarga denga 1 orang anggota keluarga menyumbang sebanyak 2,9%, dan yang paling sedikit, yitu >11 
orang anggota keluarga, hanyak sebanyak 0,6%. 

 

C. Usia/tahun 

Tabel III. Usia/tahun 

Usia/tahun 

 Frequency Percent Valid Percent Cumulative 

Percent 

Valid 0-19 tahun 44 25,9 25,9 25,9 

 
20-39 tahun 74 43,5 43,5 69,4 

 
40-59 tahun 47 27,6 27,6 97,1 
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>60 tahun 5 2,9 2,9 100,0 

Total 170 100,0 100,0  

 

 

Gambar 5. Usia/tahun 

 

Dari data yang diperoleh melalui hasil kuesioner, diketahui bahwa Usia anggota Keluarga yang paling 

dominan adalah antara 20 hingga 39 tahun, dengan jumlah responden sebanyak 74 kuesioner. Sementara 

itu, Keluarga yang memiliki Usia paling sedikit, yaitu lebih dari 60 tahun, tercatat dalam 5 kuesioner. 

Pada tabel di atas, terlihat bahwa persentase Usia anggota keluarga yang paling dominan, yaitu 20 

sampai 39 tahun, mencapai 43,6%. Sementara itu, keluarga dengan Usia 40 sampai 59 tahun mencapai 

27,6%, diikuti oleh keluarga dengan Usia 0 sampai 19 tahun anggota keluarga sebanyak 25,9%, dan 

yang paling sedikit, yaitu > 60 tahun, hanya sebanyak 2,9%. 

 

D. Total anggota sekolah/kuliah 

Tabel IV. Total anggota keluarga sekolah/kuliah 

Total Keluarga Sekolah/Kuliah 

 Frequency Percent Valid Percent Cumulative 
Percent 

Valid 0 38 22,4 22,4 22,4 

 1-2 orang 82 48,2 48,2 70,6 

 3-4 orang 45 26,5 26,5 97,1 

 5-6 orang 5 2,9 2,9 100,0 

 Total 170 100,0 100,0  

 

Gambar 6. Total keluarga sekolah/kuliah 

Dari data yang diperoleh melalui hasil kuesioner, diketahui bahwa jumlah anggota Keluarga 

Sekolah/Kuliah paling banyak dalam satu Rumah Tangga berkisar antara 1 hingga 2 orang, dengan 
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jumlah responden sebanyak 82 kuesioner. Sementara itu, keluarga yang memiliki anggota keluarga 

Sekolah/Kuliah paling sedikit, yakni 5 sampai 6 orang, hanya tercatat dalam 5 kuesioner. Pada tabel 

di atas, terlihat bahwa persentase jumlah anggota Keluarga Sekolah/Kuliah yang paling banyak, yiatu 

1 sampai 2 orang, mencapai 48,2%. diikuti oleh Keluarga 3 sampai 5 orang anggota Keluarga 

Sekolah/Kuliah sebanyak 26,5%. Sementara itu, Keluarga yang tidak akses Pendidikan sebanyak 

22,4%. Dan Keluarga Sekolah/Kuliah yang paling sedikit, yitu 5 sampai 6 orang hanyak sebanyak 2,9. 
 

 

E. Total keluarga bekerja  
Tabel V. Total keluarga bekerja 

Total Keluarga Bekerja 
 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative 
Percent 

Valid 1 orang 34 20,0 20,0 20,0 

 2-3 orang 108 63,5 63,5 83,5 

 4-5 orang 23 13,5 13,5 97,1 

 6-7 orang 5 2,9 2,9 100,0 

 Total 170 100,0 100,0  

 

 

Gambar 7. Total keluarga bekerja 

 
 

Dari data yang diperoleh melalui hasil kuesioner, diketahui bahwa jumlah anggota Keluarga bekerja 

paling banyak dalam satu Rumah Tangga berkisar antara 2 hingga 3 orang, dengan jumlah responden 

sebanyak 108 kuesioner. Sementara itu, Keluarga bekejra yang memiliki anggota Keluarga Bekerja 

paling sedikit, yakni 6 sampai 7 orang, hanya tercatat dalam 5 kuesioner. Pada tabel di atas, terlihat 

bahwa persentase jumlah anggota Keluarga bekerja yang paling banyak, yiatu 2 sampai 3 orang, 

mencapai 63,5%. Sementara itu, Keluarga bekerja dengan 1 orang anggota bekerja mencapai 20%, 

diikuti oleh Keluarga bekerja 4 sampai 5 anggota Keluarga Bekerja sebanyak 13%., Dan yang paling 

sedikit, yaitu 6 sampai 7 orang anggota Keluarga Bekerja, hanyak sebanyak 2,9%. 
 

F. Total kendaraan  
Tabel VI. Total kendaraan 

Kendaraan 
 

 Frequency Percent Valid Percent Cumulative 
Percent 

Valid 0 17 10,0 10,0 10,0 

 1-2 buah 96 56,5 56,5 66,5 

 3-4 buah 42 24,7 24,7 91,2 
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5-6 buah 14 8,2 8,2 99,4 

>7 buah 1 0,6 0,6 100,0 

Total 170 100,0 100,0  

 

 

Gambar 8. Total kendaraan 

 

Dari data yang diperoleh melalui hasil kuesioner, diketahui bahwa jumlah Kendaraan di dalam satu 

Rumah paling banyak dalam satu rumah tangga berkisar antara 1 hingga 2 buah, dengan jumlah 

responden sebanyak 96 kuesioner. Sementara itu, keluarga yang tidak memiliki kendaraan yakni 

sebanyak 17 kuisioner. Pada tabel di atas, terlihat bahwa persentase jumlah Kendaraan paling banyak, 

yiatu 1 sampai 2 buah, mencapai 56,5%. Sementara itu, Keluarga yang memiliki Kendaraan dengan 3 

sampai 4 buah mencapai 24%, diikuti oleh Keluarga yang memiliki Kendaraan 5 sampai 6 buah 

mencapai 8,2%. Adapun Keluarga yang memiliki Kendaraan >7 buah sebanyak 0,6. Dan anggota 

Keluarga yang tidak memiliki Kendaraan sebanyak 10,0% . 

 

2. Uji asumsi klasik 

 

Uji asumsi klasik adalah analisis yang dilakukan untuk mengevaluasi apakah model regresi linear 

Ordinary Least Square (OLS) mengalami masalah dengan asumsi klasik. Pengujian asumsi klasik ini 

merupakan tahap persyarat yang harus dilakukan sebelum melakukan analisis lebih lanjut terhadap data 

yang terkumpul. Tujuan dari pengujian asusmsi klasik adalah memastikan bahwa model regresi dapat 

memenuhi kriteria BLUE (Best Linear Unbeased Estimator). 

Dalam penelitian menggunakan uji asumsi klasik yang digunakan melibatkan uji normalitas, uji 

multikolinearitas, dan uji heterokedastisitas. Melalui uji-uji ini, kita dapat mengevaluasi sejauh mana 

asumsi-asumsi dasar dari regresi linear terpenuhi. Hasil yang diperoleh dari uji asumsi klasik ini 

memberikan wawasan penting untuk memahami apakah model regresi yang dibangun dapat diandalkan 

dan apakah hasil estimasi merupakan hasil yang tidak bias dan efisien. 

 

A. Uji Normalitas 

Uji normalitas memiliki tujuan untuk megevaluasi apakah data dalam penelitian memiliki distribusi 

normal atau tidak. Uji statistik yang diterapkan dalam penelitian ini adalah Uji Kolmograv-Smirnov (1- 

sample K-S) adalah jika nilai Asymp.Sig. (2tailed) lebih besar dari 0,05, maka dapat disimpulkan bahwa 

data mengikuti distribusi normal.hasil uji normalitas 
 

Tabel VII. Uji normalitas 

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test 

Unstandardized 

Residual 



 

27 

 

 

N  170 

Normal Parametersa,b Mean .0000000 

 Std. Deviation 3.52912001 

Most Extreme Differences Absolute .066 

 Positive .066 

 Negative -.053 

Test Statistic  .066 

Asymp. Sig. (2-tailed)  .072c 

a. Test distribution is Normal.   

b. Calculated from data.   

c. Lilliefors Significance Correction. 

Sumber: Pengolahan SPSS 24 

  

 

Dari uji normalitas pada tabel di atas, diketahui bahwa nilai Asymp.Sig.(2-tailed) adakah 0,72, yang 

mana lebih besar daripada tingkat signifikansi yang ditetapkan sebesar 0,05. Temuan ini 

mengindikasikan bahwa data dalam penelitian memiliki distribusi yang bersifat normal. 

 

B. Uji Multikolonearitas 

Uji multikolinearitas bertujuan untuk menguji apakah dalam model regresi terdapat adanya korelasi 

antar variabel indepeden (Ghozali, 2018). Sebuah model regresi dianggap baik jika terdapat korelasi di 

antara variabel indepeden. Keberadaan multikolinearitas dapat dievaluasi dari nilai tolerance dan 

variance inflation factor (VIF). Jika. Nilai tolerance >0,10 dan nilai VIF <10, maka dapat disimpulkan 

bahwa multikolinearitas tidak terjadi. 

 

Tabel VIII. Uji multikolonearitas 

Coefficientsa 

Model Unstandardized 

Coefficients 

Standardized 

Coefficients 

t Sig. Collinearity 

Statistics 
 

 

 B Std. 
Error 

Beta   Tolerance VIF 

1 (Constant) .183 .455  .403 .688   

Total Anggota 

Keluarga dalam Satu 

Rumah 

1.739 .098 .822 17.812 .000 .487 2.055 

 
Total Anggota 

Keluarga 

Sekolah/kuliah 

 
.188 

 
.119 

 
.059 

 
1.575 

 
.117 

 
.738 

 
1.356 

Total Anggota 

Keluarga Bekerja 

.272 .128 .076 2.120 .036 .801 1.248 

 

Total Kendaraan 
 

.115 
 

.121 
 

.038 
 

.949 
 

.344 
 

.655 
 

1.527 
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Total .000 .001 .015 .458 .648 .921 1.085 

Penghasilan/Bulan 
 

Total Luas Rumah 

 

.002 

 

.003 

 

.034 

 

.861 

 

.390 

 

.678 

 

1.476 

 

 

a. Dependent Variable: Total Perjalanan/Hari 
 

C. Uji Heterokedastisitas 

Uji heteroskedastisitas bertujuan untuk menguji apakah dalam regresi terjadi ketidksamaan varians dari 

residual satu pengamatan ke pengamatan lain. Jika varians tetap, disebut homoskedastisitas, sedangkan 

jika varians berbeda, disebut heteroskedastisitas. Sebuah model regresi dianggap baik apabila 

homoskedastisitas terpenuhi dan tidak terjadi heteroskedastisitas (Ghozali, 2018). Metode yang 

digunakan untuk mendeteksi yaitu menggunakan uji Glejser dan dengan pengujian Scatter plot. 

 

Tabel IX. Uji heteroskedastisitas 

Coefficientsa 
 

Unstandardized 

Coefficients 

Standardized 

Coefficients 

Model 

1 

 
(Constant) 

B  
2.375 

Std. Error 

.505 

Beta t 

4.701 

Sig. 

.000 

 Total Anggota Keluarga  -.020 .156 -.019 -.129 .897 

 dalam Satu Rumah 

Total Anggota Keluarga 

  
.273 

 
.187 

 
.176 

 
1.460 

 
.146 

 Sekolah/kuliah       

 Total Anggota Keluarga 

Bekerja 

 .023 .159 .013 .145 .885 

 Total Kendaraan  .208 .153 .138 1.360 .176 

 Total Penghasilan/Bulan  -.001 .001 -.109 -1.319 .189 

 Total Luas Rumah  -.003 .003 -.082 -.915 .361 

a. Dependent Variable: ABS_RES 
 

 

Dapat dilihat tabel di atas bahwa hasil pengujian uji heterokedastisitas menggunakan penggujian Glejser 

menunjukkan untuk semua variabel independen >0,05. Oleh karena itu dapat disimpulkan bahwa tidak 

terjadi heterokedastisitas. 

 

D. Uji koefisien determinasi 

Koefisien determinasi (R2) pada dasarnya mengukur seberapa baik model mampu menjelaskan variansi 

dari variabel depeden nilai koefisien determinasi berkisar antar 0 dan 1. R2 yang rendah menjukkan 

bahwa kemampuan variabel indepeden dalam menjelaskan variabelitas variabel depeden memberikan 

sebagian besar informasi yang diperlukan untuk memprediksi variabel depeden. 
 

Tabel X. Uji koefisien determinasi 

Model Summary 

 
Model R R Square Adjusted R Square 

 

 
 

Std. Error of the 

Estimate 

1 .806a .649 .645 2.01915 

a. Predictors: (Constant), Total Anggota Keluarga Bekerja, Total Anggota Keluarga Sekolah/kuliah 
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Berdasarkan tabel di atas, diperoleh koefisien regresi Adjusted R Squre sebesar 0,645. Ini menunjukkan 

bahwa kemampuan variabel total anggota keluarga bekerja dan variabel total anggota Keluarga yang 

Bersekolah/Kuliah dalam menjelaskan variabel depeden total perjalanan/hari adalah 64,5%. Sementara 

itu, sisahnya sekitar 35,5% yang dipengaruhi oleh variabel-variabel lainnya yang yang belum diteliti 

dalam penelitian ini. Dengan nilai koefisien Adjusted R Square sebesar 0,645, atau 64,5%, dapat 

disimpulkan bahwa kamampuan variabel indepedennya cukup kuat. Kemampuan variabel indepeden 

dianggap baik dalam menjelaskan variansi dari variabel depedennya jika nilai Adjusted R Square 

medekati 1. 

 

3. Analisis persamaan regresi linier berganda 

Dari hasil analisis korelasi dengan metode Langkah demi Langkah, metode terbaik yang dihasilkan 
adalah: 

Tabel XI. Hasil analisis persamaan regresi 

Coefficientsa 
 

 
Unstandardized Coefficients 

Standardized 

Coefficients 

Model B Std. Error Beta t Sig. 

1 (Constant) 3.608 .642  5.624 .000 

Total Anggota Keluarga .796 .199 .252 3.995 .000 

Sekolah/kuliah      

Total Anggota Keluarga 

Bekerja 

1.791 .227 .498 7.876 .000 

 a. Dependent Variable: Total Perjalanan/Hari  
 

Setelah melakukan uji signifikansi parameter baik secara seretak dan secara parsial, maka dapat 

dibentuk model regresi yang terbentuk dari hasil analisis yang telah dilakukan. Model regresi yang 

terbentuk adalah sebagai berikut: 
Y = 3,608 + 0,796.X2 + 1,791.X3 

Keterangan 

Y = Total Perjalanan/Hari 

X2 = Total Anggota Keluarga Sekolah/Kuliah 
X3 = Total Anggota Keluarga Bekerja 

Model ini dihasilkan menggunakan SPSS 24 dengan metode Enter. Model ini dianggap sebagai model 

terbaik dibandingkan dengan model lainnya karena signifikannya pada tahap pengujian analisis 

persamaan regresi dan pemenuhan asumsi pada tahap pengujian model. 

 

Dua model terbaik ini menghasilkan perdiksi pergerakan yang mencakup nilai konstan dan variabel 

bebas. Nilai konstan memiliki besaran sebesar 3,608, sementara variabel bebasnya adalah 0,796.X2 dan 

1,791.X3. 

Nilai konstan yang besar menunjukkan besarnya efek konstan pada prediksi bangkitan pergerakan, 

sementara faktor pengali variabel bebas yang kecil menunjukkan dampak yang relatif lebih kecil dari 

masing-masing variabel bebas. Ukuran konstanta yang besar dan faktor pengali variabel bebas yang 

kecil dapat mengindikasikan adanya variabek bebas lain yang memiliki pengaruh yang kuat terhadap 

prediksi bangkitan pergerakan permukiman di Kawasan Colmera. 

Tanda positif pada faktor-faktor variabel menunjukkan bahwa model ini dapat dianggap sebagai model 

yang baik dan logis. Model ini memiliki tanda positif, menunjukkan bahwa semakin besar nilai variabel 

bebas (Total Anggota Keluarga Sekolah/Kuliah, dan Total Anggota Keluarga Bekerja), semakin besar 

pula bangkitan Pergerakan/hari. 

a. Apabila variabel total anggota Keluarga Sekolah/Kuliah (X2), bertambah 1 orang, maka jumlah 

perjalanan/hari (Y) akan mengalami peningkatan sebesar 0,796. Semakin tinggi total anggota Keluarga 

Sekolah/Kuliah (X2), maka jumlah perjalanan (Y) akan semakin bertambah. 



 

30 

 

b. Apabila variabel total anggota Keluarga Bekerja (X3), bertambah 1 orang, maka total Perjalanan/hari 

(Y) akan megalami peningkatan sebesar 1,791. Semakin tinggi total anggota Keluarga Bekerja (X3), 

maka total Perjalanan/hari (Y) akan semakin bertambah. 

 
4. Analisis Volume Lalu Lintas Jalan Nicolau Lobato-Colmera. 

Setelah mendapatkan data Volume Lalu Lintas, langkah selanjutnya adalah menghitung kapasitas yang 

dapat ditampung oleh Koridor Nicolau Lobato-Colmera. Untuk melakukan perhitungan ini, pertama- 

tama perlu menganalisis data geometrik jalan yang terdiri dari parameter seperti lebar Jalan, lebar jalur, 

kondisi Jalan, dan faktor-faktor lainnya. Berikut adalah kondisi geometrik dari ruas jalan Nicolau 

Lobato-Colmera. 
 

Gambar 9. Kondisi eksisting volume lalu lintas 

Tabel XII. Kondisi geometrik 

 

 

 

 

 

 
Dari hasil survei Volume Lalu Lintas di R. Nicolau dos Reis Lobato-Colmera, didapatkan data Volume 

Lalu Lintas kendaraan sebeagai berikut: jumlah kendaraan berapat sebanyak 546, sementara kendaraan 

ringan mencapai 10.605, dan Volume Sepeda Motor (MC) mencapai 4.011. untuk detail bisa dilihat 

pada tabel berikut: 

Tabel XIII. Hasil survei volume lalu lintas 

 
 Total Volume 

Waktu MC LV HV Kndaraan 

    smp/jam 

07.00-08.00 418 736 40,3 1.194 

08.00-09.00 442 1170 84,5 1.697 

09.00-10.00 376 867 76,7 1.320 

10.00-11.00 328 1026 96,2 1.450 

11.00-12.00 506 1131 70,2 1.707 

No Faktor Kapasitas Kondisi Geometrik 

1 Tipe jalan 2 lajur / satu arah 

2 Panjang jalan 304 m 

3 Lebar lajur 4,5 

4 Lebar jalan 9 m 

5 Lebar Trotoar 3,19 
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12.00-13.00 358 1220 59,8 1.638 

13.00-14.00 410 1.299 36,4 1.745 

14.00-15.00 338 984 46,8 1.369 

15.00-16.00 349 971 22,1 1.342 

16.00-1700 473 1.201 13 1.687 

Total 4.011 10.605 546 15.162 
 

Dari data survei Volume Lalu Lintas di atas kemudian digunakan untuk menghitung arus Lalu Lintas. 

Hasil total arus Lalu Lintas adalah sebesar 15.162. Selanjutnya, untuk setiap jenis Kendaraan, hasil 

tersebut dikalikan dengan Ekuivalensi Mobil Penumpang (EMP). Hasil perhitungan menunjukkan 

bahwa untuk Sepeda Motor mencapai 1.604 SMP/hari, kendaraan ringan mencapai 10.605 SMP/hari, 

dan kendaraan berat mencapai 709 SMP/hari. 

Tabel XIV. Hasil V/C 

Waktu Volume/smp/jam Kapasitas/smp/jam DS LOS 

07.00-08.00 1.194  
0,57 A 

08.00-09.00 1.697  0,81 E 

09.00-10.00 1.320  0,63 B 

10.00-11.00 1.450  0,69 B 

 11.00-12.00 
12.00-13.00 

1.707 
1.638 

2.100 
0,81 

0,78 

E 
D 

13.00-14.00 1.745  0,83 E 

14.00-15.00 1.369  0,65 B 

15.00-16.00 1.342  0,64 B 

16.00-17.00 1.687  0,80 E 

     

 
Gambar 10. Volume lalu lintas 

 
 

Dari hasil perhitungan di atas, dapat dijelaskan bahwa terjadi penurunan palayanan Jalan pada jam-jam 
sibuk, antara lain: pukul 08.00 hingga pukuk 09.00 pada pagi hari, pukul 11.00 hingga 12.00, pukul 

13.00 hingga pukul 14.00 pada siang, dan pada sore hari pukul 16.00 hingga pukul 17.00. peningkatan 

tersebut dapat dinyatakan dalam bentuk derajat kejenuhan (DS). Sesuai dengan hasil perhitungan DS 

yang diperoleh, tingkat pelayanan Jalan di Ruas Jalan Nicolau Lobato-Colmera mencapai LOS E 

mendekati LOS F, khususnya pada jam-jam sibuk seperti yang telah disebut di atas. Hal ini berarti 

bahwa Volume mendekati Kapasitas. 

Volume Lalu Lintas 

2.100 
1.697

 

1.194 1.320 1.450 1.707 1.638 1.745 
1.369 1.342 

1.687 

Volume Kapasitas 
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ada jam 8-9, total Volume Lalu Lintas mencapai 1.697, dengan Derajat Kejenuhan (DS) sebesar 0,81. 

Pada tingkat pelayanan Jalan E, ini menunjukkan bahwa Volume Lalu Lintas pada jam 8-9 mendekati 

Kapasitas Jalan. Berdasarkan hasil pemodelan dan data, terdapat total 1.575 bangkitan perjalanan/hari. 

Bangkitan tersebut berkontribusi terhadap Volume Lalu Lintas pada jam 8-9 di Jalan Colmera, 

menyumbang sekitar 92,75% dari total Volume Lalu Lintas. Sementara itu, sisanya, sebanyak 122 

Volume Lalu Lintas, berasal dari Kawasan lain, yang mencakup sekitar 7,25% dari total Volume Lalu 

Lintas di area tersebut. Pengaruh bangkitan sebanyak 1.575 terhadap total volume lalu lintas sebesar 

1.697 pada jam 8-9 sangat signifikan, menyumbang sebagian besar dari total volume tersebut. 

Pada jam 13-14, total Volume Lalu Lintas mencapai 1.745, dengan total Derajat Kejenuhan (DS) sebesar 

0,83. Artinya, Volume Lalu Lintas pada jam 13-14 juga mendekati Kapasitas Jalan. Berdasarkan hasil 

pemodelan dan data, bangkitan perjalanan/hari sebanyak 1.575 juga berkontribusi terhadap Volume 

Lalu Lintas pada jam 13-14 di Jalan Colmera, menyumbang sekitar 90,17% dari total Volume Lalu 

Lintas. Sisanya, sebanyak 170 Volume Lalu Lintas, berasal dari Kawasan lain, yang mencakup sekitar 

9,83% dari total Volume Lalu Lintas di area tersebut. Dengan demikian, dapat dilihat bahwa bangkitan 

perjalanan memainkan peran penting dalam menentukan volume lalu lintas pada jam-jam tersebut. 

 
 

IV KESIMPULAN 

Hasil analisis menunjukkan bahwa model terbaik yang dihasilkan adalah Y = 3,608 + 0,796.X2 + 

1,791.X3, karena persamaan tersebut dapat menwakili variabel yang berpengaruh terhadap bangkitan 

pergerekan di Permukiman. Nilai pada variabel total anggota Keluarga Sekolah/Kuliah (X2) adalah 

sebesar 0,796. Ini berarti jika terjadi peningkatan sebanyak satu orang, akan mempengaruhi produksi 

perjalanan sebesar 0,796 Perjalanan/Keluaga/hari. Nilai pada variabel total anggota Keluarga bekerja 

(X3) adalah sebesar 1,791. Artinya, peningkatan satu orang anggota Keluarga akan berdampak pada 

produksi Perjalanan sebesar 1,791 Perjalanan/Keluarga/hari. 

Berdasarkan hasil penelitian ini dan beberapa studi terdahulu, ditegaskan bahwa faktor-faktor yang 

tampaknya paling berpengaruh dalam melakukan perjalanan adalah elemen-elemen Rumah Tangga 

seperti jumlah anggota Keluarga, pendapatan, dan kepemilikan Kendaraan. Penelitian menunjukkan 

dua faktor yang berpengaruh terhadap total Perjalanan/hari, yaitu total anggota Keluarga 

Sekolah/Kuliah dan total anggota Keluarga Bekerja. Motivasi umumnya untuk melakukan perjalanan 

mencakup tujuan Bersekolah dan Bekerja. Dengan demikian, kebutuhan perjalanan secara signifikan 

terkait dengan kondisi Rumah Tangga. Oleh karena itu, dalam merencanakan sistem Transportasi 

Perkotaan, perlu dilakukan kajian yang lebih mendalam dan komprehensif terhadap aspek-aspek ini. 

Dilihat pada volume lalu lintas pada jam-jam tertentu, khususnya pada jam 8-9 dan 13-14, hampir 

melebihh kapasitas jalan, seperti yang ditunjukkan oleh Derajat Kejenuhan (DS) yang tinggi. Analisis 

data menunjukkan bahwa bangkitan perjalanan memiliki pengaruh signifikan terhadap volume lalu 

lintas pada kedua rentang waktu tersebut. Pada jam 8-9, bangkitan perjalanan menyumbang sebagian 

besar dari total volume lalu lintas, sekitar 92,75%, sementara pada jam 13-14, kontribusinya sekitar 

90,17%. Ini menunjukkan bahwa pengelolaan bangkitan perjalanan dapat menjadi kunci dalam 

mengatasi kemacetan lalu lintas. Oleh karena itu, perlu adanya kebijakan yang lebih terarah dalam 

mengatur pola perjalanan, seperti pembatasan kendaraan pribadi pada jam-jam sibuk atau memberikan 

insentif bagi pengguna transportasi berkelanjutan. Dengan demikian, diharapkan dapat menciptakan 

lingkungan transportasi yang lebih efisien, berkelanjutan, dan ramah lingkungan untuk masyarakat. 
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