BAB 4
ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN

4.1  Deskripsi Data
Data pada penelitian ini meliputi data primer dan data sekunder.
4.1.1 Teknik Pengumpulan Data
a) Teknik Pengumpulan Data Primer

Pengumpulan data primer merupakan pengumpulan data yang
dilakukan oleh peneliti secara langsung di lapangan dengan
menggunakan formulir survey volume lalu lintas selama pukul 06.00 s/d
17.00 dengan Klasifikasi kendaraan di lima titik yaitu
Bts.Kab.Lamongan-Bts.Kota Gresik (Duduk Sampeyan), Bts.Kota
Lamongan-Bts.Kab.Gresik (Deket), Jl.Jaksa Agung Suprapto, Widang-
Bts.Kota Lamongan (Babat).

b) Teknik Pengumpulan Data Sekunder

Beberapa data-data sekunder yang digunakan dalam penelitian ini
diperoleh dari pihak Jasa Marga berupa data Analisis ATP-WTP, data
perkiraan permintaan jalan tol, serta tingkat pertumbuhan kota agar dapat
mengetahui prediksi tarif tol pada saat operasional jalan Tol Gresik-
Lamongan-Babat serta estimasi untuk biaya konstruksi dan pengadaan
lahan.

4.1.2. Analisis Kebijakan Pemerintah

Berdasar kebijakan dari Pemerintah sudah ada rencana baik dari
pusat maupun daerah terkait dengan transportasi dan struktur tata ruang
yang berkaitan dengan penelitian adalah
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1. Tol antar kota Gresik-Tuban, Berdasarkan data RTRW (Rencana
Tata Ruang Wilayah) Kabupaten Lamongan Tahun 2011-2031,
rencana tol terletak pada koridor utara (dekat dengan kawasan
Paciran).

2. Jalan Lingkar Kota Lamongan, jalan lingkar untuk mengurai
kemacetan di Kota Lamongan di mulai dari kawasan Deket-
Lamongan-Turi. Saat ini proses hampir 80%pembebasan lahan
sudah berjalan

4.1.3. Analisis Kinerja Jalan Berdasarkan Kapasitas Jalan

Menghitung kapasitas pada setiap ruas jalan di Kawasan
penelitian yaitu pada daerah Gresik sampai dengan Babat Lamongan
dengan menggunakan Pedoman MKJI jalan antar kota dengan asumsi
bahwa bahwa ruas jalan tersebut selalu digunakan untuk akses
transportasi pergerakan keluar kota (pergerakan menerus) dengan model
lalu lintas yang relatif tinggi, terutama pada peak hour atau jam puncak
kendaraan (pagi/sore hari).

Setelah diketahui kapasitas ruas jalan, maka selanjutnya adalah
menganalisis kinerja ruas jalan. Parameter yang digunakan untuk
menghitung kinerja ruas jalan adalah dengan menghitung Derajat
Kejenuhan (DS) atau Level of Service (LOS) yaitu dengan perbandingan
antara kapasitas jalan dengan volume lalu lintas.

Berikut adalah gambaran mengenai kondisi ruas-ruas jalan
eksisting yang berpengaruh pada penelitian pembangunan Jalan Tol :

1. Ruas Batas Kabupaten Lamongan — Batas Kota Gresik ( Segmen
Ruas Duduk Sampeyan/Segmen Timur).
Ruas jalan ini termasuk dalam fungsi jalan arteri nasional dengan
panjang 13,25 km. Jalan ini memiliki lebar efektif kurang lebih 15 m



57

dengan tipe jalan 4/2 UD dengan kondisi tata guna lahan
permukiman, sawah dan tambak.
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Gambar 4.1 Komposisi Kendaraan pada Segmen Ruas Duduk
Sampeyan/Segmen Timur (Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Adapun komposisi kendaraan yang melewati ruas jalan
mayoritas dilewati kendaraan roda 2 (sepeda motor) sebanyak
60%. Sedangkan kendaraan pribadi dan kendaraan ringan (LV)
menempati posisi kedua terbanyak dengan prosentase 24%.
Selanjutnya kendaraan berat dengan 3 sumbu menempati posisi
ketiga dengan jumlah 9% dan kendaraan menengah 2 sumbu
sebanyak 6%.

Dapat dilihat diagram hasil fluktuasi naik turun volume kendaraan
berdasar jenis kendaraan pada Segmen Ruas Duduk
Sampeyan/Segmen Timur pada gambar 4.2
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Gambar 4.2 Fluktuasi Kendaraan pada Segmen Ruas Duduk
Sampeyan/Segmen Timur (Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Juga diagram hasil konversi berdasar EMP (Ekivalensi Mobil
Penumpang) pada Segmen Ruas Duduk Sampeyan/Segmen Timur
pada gambar 4.3
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Gambar 4.3 Jam Puncak Lalu lintas Pada Segmen Ruas Duduk

Sampeyan/Segmen Timur (Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Terlihat pada grafik diatas, periode jam puncak pada Ruas
Bts. Kab.Lamongan-Bts. Kota Gresik Ruas Duduk
Sampeyan/Segmen Timur terjadi dua kali yakni jam puncak pagi
pukul 06.00-07.00 WIB dan sore hari pada pukul 15.00-16.00
WIB.

Sebagai jalan arteri primer nasional tipe 4/2UD, dengan
lebar efektif jalan kurang lebih 15 m dan kelas hambatan samping
rendah, maka Ruas Bts. Kab.Lamongan-Bts. Kota Gresik Ruas
Duduk Sampeyan/Segmen Timur memiliki kapasitas sebagai
berikut.

Tabel 4.1 Perhitungan Kapasitas pada Segmen Ruas Duduk
Sampeyan/Segmen Timur

Ruas Co Faktor Penyesuaian C
Kapasitas
(smp/jam) FW FSP FSF (smp/jam)
Bts. 2/2 UD 70m | 50-50 Low; CoxF(W,SP,SF)
Kab.Lamongan- 1,0m
Bts. Kota Gresik 6800 1.00 1.00 6188

091

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Untuk menghitung Kinerja ruas jalan menggunakan
parameter derajat kejenuhan yang merupakan perbandingan
volume lalu lintas rata-rata/pada saat jam puncak dengan
kapasitas jalan.
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Tabel 4.2Perhitungan Kinerja pada Segmen Ruas Ruas Duduk

Variabel Volume Kapasitas Derajat ITP
(smp/jam) | (smp/jam) | Kejenuhan
Jam Puncak 4834 6188 0.78 D
Rata- 2807 6188 0.45 B
rata/hari

Sampeyan/Segmen Timur
Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Dari tabel diatas dapat disimpulkan bahwa kinerja jalan
pada saat jam puncak (kondisi ekstrim) sebesar 0.78 dengan
karakteristik kondisi arus lalu lintas mulai tidak stabil. Sedangkan
secara keseluruhan apabila dirata-rata per harinya maka Kinerja
jalan pada umumnya masih pada angka 0.45 dengan karakteristik
masih awal dari kondisi stabil (perpindahan dari kondisi bebas ke
kondisi stabil).

2. Bts.Kota Lamongan-Bts.Kab.
Bunder/Segmen Barat).

Gresik  (Segmen Ruas Deket-

Ruas jalan ini termasuk ke dalam fungsi jalan arteri nasional
dengan panjang 5.45 km . Jalan ini memiliki lebar efektif kurang
lebih 14 m dengan tipe jalan 4/2 UD dengan kondisi tata guna lahan
permukiman dan sawah.
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Gambar 4.4 Komposisi Kendaraan pada Segmen Ruas Deket-
Bunder/Segmen Barat (Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Adapun komposisi kendaraan yang melewati ruas jalan mayoritas
dilewati kendaraan roda 2 (sepeda motor) sebanyak 52%. Sedangkan
kendaraan pribadi dan kendaraan ringan (LV) menempati posisi kedua
terbanyak denga prosentase 26%. Selanjutnya kendaraan berat dengan 3
sumbu menempati posisi ketiga dengan jumlah 12% dan kendaraan
menengah 2 sumbu sebanyak 9%.

Dapat dilihat pada diagram hasil fluktuasi naik turun volume
kendaraan berdasar jenis kendaraan pada Segmen Ruas Deket-
Bunder/Segmen Barat pada gambar 4.5
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Gambar 4.5 Fluktuasi Per Jenis Kendaraan pada Segmen Ruas Deket-
Bunder/Segmen Barat(Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Dapat dilihat diagram hasil konversi berdasar EMP (Ekivalensi
Mobil Penumpang) pada Segmen Ruas Deket-Bunder/Segmen

Barat pada gambar 4.6
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Gambar 4.6 Jam Puncak Lalu lintas pada Segmen Ruas Deket-
Bunder/Segmen Barat(Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)
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Terlihat pada grafik di atas, periode jam puncak pada ruas Bts.
Kota Lamongan-Bts. Kab. Gresik (Lamongan-Deket) terjadi dua kali
yakni jam puncak pagi pukul 06.15-07.15 WIB dan sore hari pada pukul
16.00-17.00 WIB. Sebagai jalan arteri primer nasional tipe 4/2 D, dengan
lebar efektif jalan kurang lebih 2 x 7 m dan kelas hambatan samping
rendah, maka Ruas Bts. Kota Lamongan -Bts. Kab. Gresik Deket-
Bunder/Segmen Barat memiliki kapasitas sebagai berikut.

Tabel 4.3 Perhitungan Kapasitas pada Segmen Ruas Deket-

Bunder/Segmen Barat

Co Faktor Penyesuaian C
Ruas Kapasitas
(smp/jam) FW FSP FSF (smp/jam)
1 arah 2/11D 7,0m 50-50 | H;0,5m | CoxF(W,SP,SF)
3800 1.00 1.00 0.99 3762
Total 2 arah 4/2 D 70m 50-50 H; 0,5m | CoxF(W,SP,SF)
otal < ara 7600 1.00 100 | 099 7524

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Untuk menghitung kinerja ruas jalan menggunakan parameter
derajat kejenuhan yang merupakan perbandingan volume lalu lintas rata-
rata/pada saat jam puncak dengan kapasitas jalan.

Tabel 4.4Perhitungan Kinerja pada Segmen Ruas Deket-

Bunder/Segmen Barat

Variabel Volume Kapasitas Derajat ITP
(smp/jam) | (smp/jam) | Kejenuhan
Jam Puncak 3729 7524 0.49 B
Rata- 2168 2168 2168 2168
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| raahari | | | | |
Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Dari tabel di atas dapat disimpulkan bahwa kinerja jalan pada saat
jam puncak sebesar 0.49 dengan karakteristik kondisi arus lalu lintas
awal dari kondisi stabil. Sedangkan secara keseluruhan apabila dirata-rata
per harinya maka kinerja jalan pada umumnya masih pada angka 0.30
dengan karakteristik awal dari kondisi stabil.

3. Jalan Perkotaan Lamongan (Jalan Jaksa Agung Suprapto)

Ruas jalan ini termasuk ke dalam fungsi jalan arteri nasional di
perkotaan dengan panjang 2.34 km. Jalan ini memiliki lebar efektif
kurang lebih 14,5 m dengan tipe jalan 4/2 UD dengan kondisi tata
guna lahan permukiman, perdagangan dan fasilitas umum sehingga
membutuhkan empat lajur.
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Gambar 4.7 Komposisi Kendaraan di Segmen Ruas
Perkotaan Lamongan (Jalan Jaksa Agung Suprapto)
(Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)
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Adapun komposisi kendaraan yang melewati ruas jalan mayoritas
dilewati kendaraan roda 2 (sepeda motor) sebanyak 61%. Sedangkan
kendaraan pribadi dan kendaraan ringan (LV) menempati posisi kedua
terbanyak dengan prosentase 23%. Selanjutnya kendaraan berat dengan 3
sumbu menempati posisi ketiga dengan jumlah 8% dan kendaraan
menengah 2 sumbu sebanyak 7%.

Pada diagram hasil fluktuasi naik turun volume kendaraan
berdasar jenis kendaraan pada Segmen Ruas Perkotaan Lamongan (Jalan
Jaksa Agung Suprapto) dapat dilihat pada gambar 4.8
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Gambar 4.8 Fluktuasi Per Jenis Kendaraan pada Segmen Ruas
Perkotaan Lamongan (Jalan Jaksa Agung Suprapto)
(Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Juga diagram hasil konversi berdasar EMP (Ekivalensi Mobil
Penumpang) pada Segmen Ruas Perkotaan Lamongan (Jalan
Jaksa Agung Suprapto) pada gambar 4.9
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Gambar 4.9 Jam Puncak Lalu lintas pada Segmen Ruas
Perkotaan Lamongan (Jalan Jaksa Agung Suprapto)
(Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Terlihat pada grafik di atas, periode jam puncak pada ruas Jalan
Jaksa Agung Suprapto (perkotaan Lamongan) terjadi dua kali yakni jam
puncak pagi pukul 06.15-07.15 WIB dan sore hari pada pukul 15.15-
16.15 WIB.

Sebagai jalan arteri primer nasional tipe 4/2 UD, dengan lebar
efektif jalan kurang lebih 7 m dan kelas hambatan samping rendah, maka
Jalan Jaksa Agung Suprapto (perkotaan Lamongan) memiliki kapasitas
dan Kinerja jalan sebagai berikut:
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Tabel 4.5 Perhitungan Kapasitas pada Segmen Ruas Perkotaan
Lamongan (Jalan Jaksa Agung Suprapto)

Ruas Co Faktor Penyesuaian Kapasitas C
(smp/jam) FW FSP FSF (smp/jam)
Jalan Jaksa 2/2 UD 70m 50-50 Low; CoxF(W,SP,SF)
Agung 1,0m
Suprapto 6800 1.00 1.00 6188
(Kota 0.91
Lamongan)

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Untuk menghitung kinerja ruas jalan menggunakan parameter
derajat kejenuhan yang merupakan perbandingan volume lalu lintas rata-
rata/pada saat jam puncak dengan kapasitas jalan.

Tabel 4.6 Perhitungan Kinerja pada Segmen Ruas Perkotaan
Lamongan (Jalan Jaksa Agung Suprapto)

Variabel Volume | Kapasitas Derajat ITP
(smp/jam) | (smp/jam) | Kejenuhan
Jam Puncak 5929 6188 0.95 E
Rata-rata/hari 3049 6188 0.49 C

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Dari tabel di atas dapat disimpulkan bahwa kinerja jalan pada saat
jam puncak sebesar 0.95 dengan karakteristik kondisi arus lalu lintas
mulai macet. Sedangkan secara keseluruhan apabila dirata-rata per
harinya maka kinerja jalan pada umumnya masih pada angka 0.49 dengan
karakteristik masih kondisi stabil.
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4. Widang-Bts. Kota Lamongan (Segmen Pucuk-Lamongan)

Ruas jalan ini termasuk ke dalam fungsi jalan arteri nasional di
perkotaan dengan panjang 24.52 km, dengan kondisi ruas jalan yang
cukup panjang, maka segmen ruas ini dibagi menjadi 2 yakni segmen
timur di daerah Pucuk dan Babat . Untuk segmen timur di daerah
Pucuk, jalan ini memiliki lebar efektif kurang lebih 14 m dengan tipe
jalan 4/2 D dengan kondisi tata guna lahan permukiman dan
persawahan.
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Gambar 4.10 Komposisi Kendaraan pada Segmen Ruas Pucuk-
Lamongan (Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Adapun komposisi kendaraan yang melewati ruas jalan mayoritas
dilewati kendaraan roda 2 (sepeda motor) sebanyak 54%. Sedangkan
kendaraan pribadi dan kendaraan ringan (LV) menempati posisi
kedua terbanyak dengan prosentase 25%. Selanjutnya kendaraan
berat dengan 3 sumbu menempati.posisi ketiga dengan jumlah 11%
dan kendaraan menengah 2 sumbu sebanyak 9%.
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Pada diagram hasil fluktuasi naik turun volume kendaraan
berdasar jenis kendaraan pada Segmen Ruas Pucuk-Lamongan dapat
dilihat pada gambar 4.11
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Gambar 4.11 Fluktuasi Per Jenis Kendaraan pada Segmen
Ruas Pucuk-Lamongan(Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Juga diagram hasil konversi berdasar EMP (Ekivalensi Mobil
Penumpang) pada Segmen Ruas Pucuk-Lamonganpada gambar 4.12
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Gambar 4.12 Jam Puncak Lalu lintas pada Segmen Ruas Pucuk-
Lamongan(Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Terlihat pada grafik di atas, periode jam puncak pada di Ruas
Jalan Widang-Bts. Kota Lamongan (Pucuk-Lamongan) terjadi dua kali
yakni jam puncak pagi pukul 06.30-07.30 WIB dan sore hari pada pukul
16.00-17.00 WIB.

Sebagai jalan arteri primer nasional tipe 4/2 D, dengan lebar
efektif jalan kurang lebih 2 x 7 m dan kelas hambatan samping rendah,
maka di ruas jalan Widang - Bts. Kota Lamongan (Pucuk-Lamongan)
memiliki kapasitas sebagai berikut.

Tabel 4.7 Perhitungan Kapasitas pada Segmen Ruas Pucuk

Lamongan
Ruas Co Faktor Penyesuaian Kapasitas C
(smp/jam) FW FSP FSF (smp/jam)
2/11D 70m 50-50 H; 0,5m | CoxF(W,SP,S
1 arah 3800 F)
1.00 1.00 0.99 3762
42D 7,0m 50-50 H; 0,5m | CoxF(W,SP,S
Total 2 arah F)
7600 1.00 1.00 0.99 7524

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Untuk menghitung kinerja ruas jalan menggunakan parameter
derajat kejenuhan yang merupakan perbandingan volume lalu lintas rata-
rata/pada saat jam puncak dengan kapasitas jalan.
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Tabel 4.8 Perhitungan Kinerja pada Ruas Segmen Pucuk-
Lamongan

Variabel Volume | Kapasitas Derajat ITP
(smp/jam) | (smp/jam) | Kejenuhan

Jam Puncak 3727 7524 0.49 C
Rata- 2311 7524 0.30 B
rata/hari

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Dari tabel di atas dapat disimpulkan bahwa kinerja jalan pada saat
jam puncak (kondisi ekstrim) sebesar 0.49 dengan karakteristik kondisi
arus lalu lintas masih stabil. Sedangkan secara keseluruhan apabila
dirata-rata per harinya maka kinerja jalan pada umumnya masih pada
angka 0.30 dengan karakteristik awal dari kondisi stabil.

5. Widang-Bts. Kota Lamongan (Segmen Babat-Pucuk)

Ruas jalan ini termasuk ke dalam fungsi jalan arteri nasional di
perkotaan dengan panjang 24.52 km, dengan kondisi ruas jalan yang
cukup panjang, maka segmen ruas ini dibagi menjadi 2 yakni segmen
timur di daerah Pucuk dan Babat. Untuk segmen barat di daerah
Babat, jalan ini memiliki lebar efektif kurang lebih 14 m dengan tipe
jalan 4/2 D dengan kondisi tata guna lahan permukiman dan
persawahan.
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Adapun komposisi kendaraan yang melewati ruas jalan

mayesiandiiereti IKeRsisan KasiA4aRRsSaraRlpRReRRRYaK 56%.
Sedangsakendaraaspiardirdas essigsaanarnsam Goghnenempati

posisi kedua terbanyak dengan prosentase 23%. Selanjutnya
kendaraan berat dengan 3 sumbu menempati posisi ketiga dengan
jumlah 11% dan kendaraan menengah 2 sumbu sebanyak 9%.

Pada diagram hasil fluktuasi naik turun volume kendaraan
berdasar jenis kendaraan pada Segmen Ruas Babat-Pucuk dapat dilihat
pada gambar 4.14
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Gambar 4.14 Fluktuasi Per Jenis Kendaraan
pada Segmen Ruas Babat-Pucuk
(Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)
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Juga diagram hasil konversi berdasar EMP (Ekivalensi Mobil
Penumpang) pada Segmen Ruas Babat-Pucuk gambar 4.15
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Gambar 4.15 Jam Puncak Lalu lintas pada Segmen
Ruas Babat-Pucuk(Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)

Terlihat pada grafik di atas, periode jam puncak pada di Ruas
Jalan Widang - Bts. Kota Lamongan (Babat-Pucuk) terjadi dua kali yakni
jam puncak pagi pukul 07.45-08.45 WIB dan sore hari pada pukul 16.00-
17.00 WIB.

Sebagai jalan arteri primer nasional tipe 2/2UD, dengan lebar
efektif jalan kurang lebih 2 x 7 m dan kelas hambatan samping rendah,
maka di Ruas Jalan Widang - Bts. Kota Lamongan (Babat - Pucuk)
memiliki kapasitas dan kinerja jalan sebagai berikut.
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Tabel 4.9 Perhitungan Kapasitas pada Segmen Ruas Babat-Pucuk

Ruas Co Faktor Penyesuaian Kapasitas C
(smp/jam) | FW | FSP FSF (smp/jam)
4/2 D 7,0 | 50-50 H; 0,5m CoxF(W,SP,S
1 arah 3800 m F)
1.00 | 1.00 0.99 3762
42D 7,0 | 50-50 H; 0,5m CoxF(W,SP,S
Total 2 arah m F)
7600 1.00 | 1.00 0.99 7524

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Untuk menghitung kinerja ruas jalan menggunakan parameter
derajat kejenuhan yang merupakan perbandingan volume lalu lintas rata-
rata/pada saat jam puncak dengan kapasitas jalan.

Tabel 4.10 Perhitungan Kinerja pada Segmen Ruas Babat Pucuk

Variabel Volume | Kapasitas Derajat ITP
(smp/jam) | (smp/jam) | Kejenuhan
Jampuncak | 3363 7524 0.45 B
Rata- 1982 7524 0.26 B
rata/hari

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Dari tabel di atas dapat disimpulkan bahwa kinerja jalan pada saat
jam puncak sebesar 0.45 dengan karakteristik kondisi arus lalu lintas
awal dari kondisi stabil. Sedangkan secara keseluruhan apabila dirata-rata
per harinya maka kinerja jalan pada umumnya masih pada angka 0.26
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dengan karakteristik awal dari kondisi stabil. Berikut ini ditampilkan
resume keseluruhan dari kinerja jalan yang berada di koridor studi.

Tabel 4.11Resume Kinerja ruas pada jaringan jalan yang terpengaruh

No. RUaS Kondisi Volqme Kapa§|tas D_erajat TP
(smp/jam) | (smp/jam) | Kejenuhan
Bts.
Kab.Lamongan- | jampuncak | 4834 4834 4834 | 4834
Bts. Kota Gresik
1. (Duduk
Sampeyan/Segm
en Timur) Rata-rata / hari 2807 2807 2807 2807
Bts.Kota Jam P k 3729 3729 3729 3729
Lamongan- am Funca
2. Bts.Kab. Gresik
(Deket/Segmen | Rata-rata/ hari | 2168 2168 2168 2168
Barat)
Jalan Jaksa Agung |  Jam Puncak 5929 5929 5929 5929
3. Suprapto )
Rata-rata / hari 3049 3049 3049 3049
Widang-Bts. Kota | jampuncak | 3727 3727 3727 3727
Lamongan
4. (Segmen
Timur/Pucuk) Rata-rata / hari 2311 2311 2311 2311
Widang-Bts. Kota |  jam Puncak 3363 3363 3363 3363
Lamongan
5. (Segmen
Barat/Babat) Rata-rata / hari 1982 1982 1982 1982

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020
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4.1.4 Analisis Permintaan Harga

Ability to Pay (ATP) merupakan kemampuan seseorang untuk
membayar jasa pelayanan yang diterima berdasarkan penghasilan yang
dianggap ideal. Pendekatan yang digunakan dalam analisa ATP
didasarkan pada alokasi biaya untuk transportasi dari pendapatan rutin
yang diterimanya. Dengan kata lain, ATP adalah kemampuan masyarakat
dalam membayar ongkos (tarif) perjalanan yang dilakukannya. Faktor-
faktor yang mempengaruhi ATP diantaranya:

a) Besar penghasilan;

b) Kebutuhan transportasi;

¢) Intensitas (frekuensi) perjalanan;

d) Biaya transportasi;

e) Persentase penghasilan yang digunakan untuk biaya transportasi.

Willingness to Pay (WTP) adalah kemauan pengguna jasa
memberikan suatu bayaran atas jasa yang diperoleh. Pendekatan yang
digunakan adalah berdasarkan persepsi terhadap tarif dari jasa
transportasi tersebut. Sasaran dari WTP adalah mendapatkan besaran tarif
tol yang paling optimum dan realistis sesuai keinginan atau kemauan
membayar masyarakat namun masih tetap menarik investor untuk
berinvestasi. Faktor-faktor yang mempengaruhi dalam besarnya WTP
adalah :

a) Produk yang ditawarkan atau disediakan oleh operator jasa
pelayanan transportasi;

b) Kualitas dan kuantitas pelayanan yang disediakan;

¢) Utilitas pengguna terhadap jasa transportasi tersebut;
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d) Perilaku (karakteristik) pengguna.

ATP & WTP
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Gambar 4.16 Grafik Hubungan Antara ATP dan WTP
(Sumber :Jasa Marga)

Dari grafik hubungan antara ATP dan WTP, diketahui bahwa
kemampuan dan kemapuan membayar tarif jalan tol berdasarkan persepsi
pengguna jalan masih berkisar antara Rp.850,- sampai dengan Rp. 1100,-
per km yang terlihat dari garis ATP dan WTP yang saling bersinggungan.
Dari tabel tersebut menjadi dasar skenario penetapan tarif ideal yang
akan dipakai pada saat Tol Gresik-Lamongan-Babat beroperasi.
Penggunaaan tarif mengacu dengan hasil survei ATP dan WTP untuk
tetap mempertimbangkan kemampuan dan kemauan dari pihak pengguna
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tol sehingga nantinya pada saat tol beroperasi tidak menimbulkan gejolak
terutama dikarenakan tarif.

Dengan mengacu pada hasil ATP dan WTP maka selanjutnya
akan dianalisis kisaran tarif ideal per km dengan dilengkapi revenue
maksimum dan analisis finansial untuk masing-masing pilihan tarif agar
bisa dipilih oleh penyelenggaraan jalan tol.

300.000.000
250.000.000 -
200.000.000 -
150.000.000 -
100.000.000
sl Gresik-Lamongan sesLamongan-Gresik
50.000.000 - ws=dew Lamongan-Babat =i Babat-Lamongan
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S0C 1000 110C 1200 1500 1550 1600 1650 1700 2000

Gambar 4.17 Grafik Hubungan Antara Tarif dengan Revenue
(Sumber :Jasa Marga)

Tampak dari perhitungan revenue tarif yang memiliki nilai
revenue maksimal adalah ketika tarif tol tersebut berkisar Rp. 1550,-. Ini
artinya bahwa semakin kecil tarif yang akan diberlakukan belum tentu
menghasilkan nilai revenue yang kecil begitu juga sebaliknya. Namun
dengan pertimbangan hasil analisis ATP, WTP, gejolak sosial ekonomi
serta tarif tol pada umumnya di kawasan sekitar, maka akan dipilih untuk
menerapkan tarif awal saat beroperasi tol sekitar 850 per km sampai
dengan Rp.1100,- per km.

4.2  Segmentasi
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Trase rencana tol Gresik-Lamongan-Babat ini memiliki panjang
totalkurang lebih 46,3 km, yang dimulai dari simpang susun dengan tol
Surabaya-Gresik di Kecamatan Kebomas dan berakhir di Kecamatan
Babat KabupatenLamongan. Tabel 4.12 menampilkan wilayah
administrasi yang dilalui danpanjang tol di masing-masing kecamatan.

Tabel 4.12 Panjang trase Jalan Tol Per Kecamatan

No | Kecamatan Kabupaten Panjang (km)
1 Kebomas Gresik 1,682
2 Duduk Sampeyan Gresik 11,089
3 Deket Lamongan 8,637
4 Turi Lamongan 6,686
5 Lamongan Lamongan 1,285
6 Sukodadi Lamongan 4,027
7 Sekaran Lamongan 0,260
8 Pucuk Lamongan 5,328
9 Babat Lamongan 7,306
Total 46,300

Sumber : Jasa Marga

Berdasar data sekunder yang didapatkan dari instansi Jasa Marga
maka sesuai dengan rencana koridor trase jalan tol dan pola pergerakan
yang ada, pada jalan tol Gresik-Lamongan-Babat akan terdapat 2 gerbang
tol dimana pada ujung sebelah timur menyambung dengan jalan tol
Surabaya-Gresik. Penentuan lokasi gerbang tol ini erat kaitannya dengan
lokasi pusat kegiatan serta bangkitan dan tarikan yang perlu dilayani oleh
jalan tol. Rencana gerbang jalan tol akan ditempatkan pada 2 lokasi yaitu
Kota Lamongan (menangkap pergerakan dari Kota Lamongan) serta di
kawasan Babat (Pintu tol dari sebelah barat).

Total Panjang Segmentasi Perencanaan Jalan Tol Gresik-
Lamongan-Babat dapat dilihat pada tabel 4.13

Tabel 4.13 Panjang Segmentasi Jalan Tol
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No | Segmen Panjang (km)
1 Kebomas Gresik
2 Duduk Sampeyan Gresik
Total 46,300

Sumber :Jasa Marga

Sesuai dengan rencana koridor trase jalan tol dan pola
pergerakan yang ada, pada jalan tol Gresik-Lamongan-Babat akan
terdapat 2 gerbang tol dimana pada ujung sebelah timur menyambung
dengan jalan tol Surabaya-Gresik. Penentuan lokasi gerbang tol ini erat
kaitannya dengan lokasi pusat kegiatan serta bangkitan dan tarikan yang
perlu dilayani oleh jalan tol. Rencana gerbang jalan tol akan
ditempatkan pada 2 lokasi yaitu Kota Lamongan (menangkap
pergerakan dari Kota Lamongan) serta di kawasan Babat (Pintu tol dari
sebelah barat).
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Gambar 4.18 Rencana Penempatan Gerbang Tol
(Sumber :Jasa Marga)

4.3 Perkiraan Permintaan Jalan Tol

Perkiraan Perkiraan permintaan (demand forecasting) untuk
rencana jalan tol Gresik-Lamongan-Babat didapatkan dari beberapa
komponen data sekunder Jasa Marga berdasarkan lalu lintas jalan
eksisting jalan nasional Gresik- Lamongan-Babat. Untuk mendapatkan
perkiraan jumlah kendaraan yang akan melintasi jalan tol akan
dilakukan analisis pertumbuhan lalu lintas dengan berbagai skenario
kondisi.

4.3.1 Tingkat Pertumbuhan

Proyeksi lalu litas pada masa yang akan datang dianalisis dengan
menggunakan tren kondisi lalu lintas dan sosial ekonomi pada wilayah
studi, biasanya parameter yang digunakan adalah tingkat pertumbuhan
penduduk, kondisi perekonomian, Pendapatan Domestik Regional Bruto
(PDRB) maupun tingkat pertumbuhan lalu lintas pada tahun
sebelumnya. Idealnya tingkat pertumbuhan normal didasarkan pada
perhitungan dan komparasi data yang didapatkan dari hasil survei
lapangan dan data lalu lintas terdahulu. Pada kajian ini telah didapatkan
beberapa data terkait parameter yang akan digunakan untuk
pertumbuhan kendaraan.

Tabel 4.14Parameter Tingkat Pertumbuhan di Lokasi Studi
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Parameter Tingkat Rata-Rata
Pertumbuhan
PDRB Kabupaten 6.41%
Lamongan
PDRB Kabupaten 6.43% 6.42%
Gresik
PDRB Provinsi 5.73%
Tal:.],a\'ltllrln1 ADRAaramotolr Tinaka mbi h n“ aleact Studil lanitan)
LaldTintas jalan™ Fingkat Pgymbunan di tokast Stud tanjutan)
nasional 3.85%
Tol Surabaya — 5.57%
Gresik 6.26%
Tol Waru — Porong 6.94%

Sumber :Jasa Marga

Tabel diatas menampilkan berbagai parameter tingkat
pertumbuhan yang relevan dengan rencana pembangunan jalan tol saat
ini. Selain memperhitungkan pertumbuhan tingkat perekonomian
(PDRB) dan lalu lintas jalan nasional, diperhitungkan pula keberadaan
tol-tol sekitarnya yang sudah beroperasi terutama prosentase
pertumbuhan kendaraan per golongan kendaraan. Adapun data
pertumbuhan tol sekitarnya yang akan mempengaruhi terhadap
pertumbuhan kendaraan adalah ruas jalan Tol Surabaya-Gresik dan Tol
Surabaya — Gempol yang mana data sekunder diperoleh dari pengelola
jalan tol masing-masing (Jasa Marga).
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Gambar 4. 19 Rata-Rata Pertumbuhan Kendaraan
Tol Waru-Porong (6 tahun berurutan) (Sumber : Jasa Marga)

Tampak pada gambar 4.19 diatas, rata-rata pertumbuhan
kendaraan selama 6 tahun terakhir berkisar 6,94%. Sedangkan data
pertumbuhan untuk ruas jalan tol Surabaya — Gresik berkisar 5,57%.

44  PERHITUNGAN MANFAAT
4.4.1 Penghematan Biaya Operasional Kendaraan

Manfaat langsung yang diperhitungkan adalah penghematan
biaya perjalanan, yaitu selisih biaya perjalanan total dengan proyek dan
tanpaproyek. Biaya perjalanan terdiri atas Biaya Operasi Kendaraan
(BOK) dan Nilai Waktu. BOK diturunkan dari hasil prediksi lalu lintas
berupa total jumlah kendaraan-km harian dengan kecepatan berjalan
rata-rata serta unit BOK untuk masing-masing kecepatan. Perhitungan
manfaat (penghematan BOK dan nilai waktu), dilakukan untuk rentang
waktu selama minimal 20 tahun, sejak ruas jalan mulai dioperasikan.
Perhitungan biaya operasi kendaraan dalam analisis ini menggunakan
model yang dikembangkan oleh LAPI ITB, kecuali untuk komponen
bunga modal yang mengambil dari Road User Costs Model yang
dikembangkan sebagai hasil kerjasama Bina Marga dan Hoff &
Overgaard (Denmark).

Dari kelima variabel Biaya Operasi Kendaraan (BOK) maka
berikut contoh perhitungan dari kendaraan Golongan | pada saat
menggunakan jalan tol sepanjang 46,3km, sebagai berikut :

A. Biaya Konsumsi Bahan Bakar :
0,0284 x \V2-3,0644 x \/+141,68

Gol I= 1000 +bensin/liter x jarak (km)x(1+kk+Kkl+kr)




84

0,0284 x 60%-3,0644 x 60+141,68
Gol I= 000 +9.650 X 46,3 x(1+0,4+0,05+0,035)

Gol I=Rp 42.564

Maka untuk biaya konsumsi bahan bakar yang diperlukan sepanjang
46,3 km adalah sebesar Rp 42.564

B. Konsumsi Minyak Pelumas :

0,00037 x 60%-0,0407 x 60+2,20403

Gol I= 000 X 46,3x180.000 o

Gol I=Rp 9.171

Maka untuk biaya konsumsi minyak pelumas yang diperlukan
sepanjang 46,3 km adalah sebesar Rp 9.171

C. Biaya Penggunaan Ban :

_0,0008848 x V-0,0045333

Gol | 1000 x Harga Ban x jarak (km) x jumlah ban
0,0008848 x 60-0,0045333
Gol I= x950.000 x 46,3 x 4
1.000
Gol I=Rp 9.006

Maka untuk biaya penggunaan ban yang diperlukan sepanjang 46,3 km
adalah sebesar Rp 9.006

D. Biaya Pemeliharaan :
(suku cadang)

_0,0000064 x \/+0,0005567
- 1.000

Gol | x Harga Mobil x Jarak (km)
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_0,0000064 x 60+0,0005567

Gol ! 1.000

x 150.000.000 x 46,3

Gol I=Rp 6.465

Maka untuk biaya pemeliharaan  suku cadang yang diperlukan
sepanjang 46,3 km adalah Rp 6.465

(Montir/tenaga kerja)
0,00362 x V x+0,36267 .
Gol I= 1000 x Upah Montir/ 8jam x Jarak (km)

o 12 200362 X 60 X40,36267 90.000
or= 1.000 X—g X%

Gol I=Rp 290

Maka untuk biaya tenaga kerja yang diperlukan sepanjang 46,3 km
adalah Rp 290

E. Biaya Depresiasi :
_ 1/(2,5xV+125) Jarak(km)

Gol I= 1000 X Harga Mobil x >

Gol I= 1/(2,5x60+125) 150.000.000 46,63
ol 1= 1000 x 150.000.000 x

Gol I=Rp 9.306

Maka untuk biaya depresiasi sepanjang 46,3 km adalah Rp 9.306
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(Bunga Modal)

0,22% x Harga Mobil

1.000

ooy 12 022% X 150.000000
or= 1.000 X,

Gol I=

x Jarak (km)

Gol I=Rp 17.744

Maka untuk bunga modal sepanjang 46,3 km adalah Rp 17.744

( Biaya Asuransi )

_38/(500xV)
~ 7 1.000
_ 38/(500%60)
=7 1.000

Gol I=Rp 7.662

x Harga Mobil x Jarak

x 150.000.000 x 46,63

Maka untuk biaya asuransi sepanjang 46,3 km adalah Rp 7.662

Sehingga dari hasil analisis dengan formula di atas didapatkan besaran
unit Biaya Operasi Kendaraan (BOK) untuk jenis kendaraan ringan,
kendaraan sedang serta kendaraan berat untuk trase terpilih. Berikut ini
di tampilkan hasil perhitungan penghematan BOK.

Tabel 4.15 Rekapitulasi Perhitungan Penghematan BOK Golongan |

BiayaOperasiKendaraanGolongan|
: BiayaPemeliharaan
No Ruas Panjang(k BiayaBahanBak| Biaya BiayaBan SukuCadang | TenagaKerj Biaya Biaya  |Biaya Total
m ar Pelumas 2 Depresiasi | Modal | Asuransi
1 |Jakneksiting 4940 Rp MUOLIRy  9UL{ Ry 38%4| Rp 500 (R 22(Ro 15186 Rn 1893 |Ro 18686 | Ro 116071
2 [ Hlangl 4630 Rp Q54 Ry 6753 R 9006| Rp 6465( R0 290 | Rp 9306 | Ro 17,744 |Rp Ro 99791

Sumber :Hasil Pengolahan Data 2020




87

Tabel 4.16 Rekapitulasi Perhitungan Penghematan BOK Golongan 1A

Biaya OperasiKendaraanGolongan! 1A
. Biaya Pemeliharaan
No Ruzs )Panjang(km Biaya Biaya Biaya Ban SukuCadang | Tenaga Biaya Biaya  |Biaya Total
BahanBakar  |Pelumas Kerja Depresiasi | Modal | Asuransi
1 {laneleisting H4) Ry 101919 (Rp 18014 | Rp 2031 | Rp BB | R 130 | Ry 5073 | Rp 22768 | Rp 60| Rp 1%,%1
2 (lalanol B3| Ry %40 (R 120 [ R B4R K0 | Ry 700 | Rp 3003 | Rp 21340 |Rp B3(Ro 28
Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020
Tabel 4.17 Rekapitulasi Perhitungan Penghematan BOK Golongan 1B
Biaya Operasi KendaraanGolongan!18
: Biaya Pemeliharaan
No Ruzs — Panjang(k | gy Biaya Bieye Ban [ SukuCadang | Tenaga | BVe Biaya [Biaya Total
) BahanBakar | Pelumas Keria Depresiasi | Modal | Asuransi
1 |Jalaneksising 49.40( Rp 130835 [Rp 14410 | Rp 55204 | Rp 19859 | Rp 826 Rp 8816 Rp 26377 |Rp 12189 | Rp 268 516
2 |Jalantl 16.30] Rp 13779 [Rp 10028 [Rp 126400 | Rp 2985 [Rp 1076 Rp  5402| Rp 4721 |Rp 4938 Rp 322261

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Nilai penghematan dari jalan tol Gresik-Lamongan-Babat
apabila dilihat nilai BOK hanya didapat dari golongan |, sementara
untuk golongan I1IA dan IIB tidak mendapatkan keuntungan
penghematan BOK karena beban biaya ban dan pemeliharan cukup
besar. Hal ini disebabkan biaya ban dan pemeliharan sangat dipengaruhi
oleh besarnya kecepatan, semakin cepat maka tingkat penggerusan ban
(jJumlah ban per kendaraan untuk golongan IlIA dan IIB lebih banyak
dari golongan I) semakin tinggi dan berakibat pada tingginya biaya
pemeliharaan.

4.4.2 Nilai Waktu

Keuntungan dari proyek ini selain dari penghematan BOK
kendaraan juga dapat memperkecil waktu pergerakan, dimana waktu ini
dapat ditransferkan ke dalam nilai uang. Jadi keuntungan dalam bentuk
biaya waktu (time cost) ini merupakan jam total operasi tiap tipe
kendaraan dikalikan dengan biaya waktu satuan untuk setiap jam-nya.
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Dan biaya waktu harian total (total daily time cost) kemudian akan
dikonversikan ke dalam biaya waktu tahunan dan kemudian hasilnya
digunakan sebagai nilai bersih untuk mendapatkan penghematan biaya
waktu (time cost saving).

(Nilai Waktu = k * Nilai Waktu Dasar)

Dimana k adalah nilai koreksi berdasarkan perbandingan PDRB.
Adapun sektor PDRB yang diprediksi akan lebih terbangkitkan dengan
adanya jalan tersebut adalah sektor perikanan, sektor industri
pengolahan, sektor perdagangan besar dan eceran, sektor transportasi
dan pergudangan serta sektor penyediaan akomodasi dan makan minum.
Sektor-sektor tersebut merupakan sektor unggulan di wilayah studi
dengan asumsi kenaikan berkisar 7-10% per tahun.

Adapun PDRB yang dibandingkan adalah PDRB dalam kondisi
dengan (with)dan tanpa (without) adanya jalan tol dengan rentang waktu
45 tahun dan rencana pengoperasian dimulai tahun 2023. Namun
demikian, jalan tol tersebut baru akan terasa manfaatnya terutama dalam
meningkatkan PDRB setelah beroperasi sekitar 3 tahunan (tahun 2026).
Penghematan biaya nilai waktu merupakan hasil pengurangan biaya
nilai waktu sistem jaringan jalan sedangkan biaya nilai waktu pada
sistem jaringan jalan adalah hasil perkalian antara besarnya
penghematan waktu perjalanan sistem dengan nilai waktu pengguna
jalan.

Tabel 4.18 Rekapitulasi Penghematan Nilai Waktu

Kelas Penghematan
Kendaraan
Tahun _

Golonganl Golongan 1A Golongan 11 B Nilai Waktu

(Rp/tahun)
2023 Rp20,537,199,300.25 Rp62,210,272,808.59] Rp12,365,043,444.39| Rp95,112,515,553.23
2004 Rp20,553,014,231.30] Rp62,267,011,805.17| Rp12,243,386,488.51| Rp95,063,412,524.98
2005 Rp20,568,841,340.84| Rp62,323,802,550.66] Rp12,121,566,034.41| Rp95,014,209,925.91
2026 Rp20,584,680,638.25| Rp62,380,645,092.26) Rp11,999,581,912.23| Rp94,964,907,642.73
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2027 Rp20,600,532,132.90] Rp62,437,539,477.20f Rp11,877,433,951.91| Rp94,915,505,562.01
2028 Rp20,616,395,834.21| Rp62,494,485,752.78| Rp11,755,121,983.23| Rp94,866,003,570.22
2029 Rp20,632,271,751.56| Rp62,551,483,966.31| Rpl11,632,645,835.84| Rp94,816,401,553.70
2030 Rp20,648,159,894.35| Rp62,608,534,165.17] Rp11,510,005,339.17| Rp94,766,699,398.70
2031 Rp20,664,060,272.02| Rp62,665,636,396.77| Rpl11,387,200,322.55| Rp94,716,896,991.34
2032 Rp20,679,972,893.97| Rp62,722,790,708.57| Rp11,264,230,615.09| Rp94,666,994,217.63
2033 Rp20,695,897,769.64| Rp62,779,997,148.07| Rp11,141,096,045.77| Rp94,616,990,963.48
2034 Rp20,711,834,908.46/ Rp62,837,255,762.81| Rp11,017,796,443.39| Rp94,566,887,114.66
2035 Rp20,727,784,319.88) Rp62,894,566,600.38) Rp10,894,331,636.60| Rp94,516,682,556.86
2036 Rp20,743,746,013.35| Rp62,951,929,708.40f Rp10,770,701,453.86| Rp94,466,377,175.61
2037 Rp20,759,719,998.32] Rp63,009,345,134.55( Rp10,646,905,723.51| Rp94,415,970,856.38
2038 | Rp20,775786,2841268 FReRARERIS 26ri6hentnad AIHAEE (RpR4BETYI63,484.48
2039 Rp20,791,704,880.64| Rp63,124,333,132.17| Rp10,398,816,932.33| Rp94,314,854,945.14
2040 Rp20,807,715,796.94| Rp63,181,905,799.19 Rp10,274,523,527.32| Rp94,264,145,123.45
2041 Rp20,823,739,042.66/ Rp63,239,530,975.47| Rp10,150,063,886.28| Rp94,213,333,904.41
2042 Rp20,839,774,627.28) Rp63,297,208,708.90f Rp10,025,437,836.69| Rp94,162,421,172.87
2043 Rp20,855,822,560.30] Rp63,354,939,047.42| Rp10,029,400,268.97| Rp94,240,161,876.69
2044 | Rp20,871,882,851.24| Rp63,412,722,039.00] Rp10,033,364,267.35| Rp94,317,969,157.60
2045 Rp20,887,955,509.61| Rp63,470,557,731.67| Rp10,037,329,832.46| Rp94,395,843,073.74

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

4.4.3 Perkiraan Pendapatan Tol

Untuk keperluan perhitungan kelayakan finansial

rencana

pembangunan Jalan Tol Gresik - Lamongan - Babat diperlukan estimasi
pendapatan selama masa konsensi yakni 45 tahun dengan mengacu pada
perkiraan permintaan lalu lintas jalan tol yang sudah dihitung
sebelumnya. Perhitungan pendapatan dilakukan sesuai dengan asumsi
jumlah kendaraan pada segmen rencana jalan tol per golongan serta
kenaikan tarif tol 10% tiap dua tahun.

Penentuan tarif tol didasarkan pada besar keuntungan yang
diakibatkan oleh penghematan dari biaya operasional kendaraan dan
nilai waktu. Besarnya keuntungan ini, yang lebih sering disebut sebagai
Besar Keuntungan Biaya Operasi Kendaraan (BKBOK). Umumnya tarif
tol maksimum 70% BKBOK dengan alasan agar adanya jalan tol masih
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memberikan nilai

jalan tol dalam 5 tahun.

tambah pada pengendara.Tabel
menampilkan rencana tarif tol pada periode awal operasional jalan tol
(tahun 2023) dengan tarif dasar Rp. 1000,- untuk Golongan | per km
(tahun 2018) sementara Tabel 4.20 menampilkan perkiraan pendapatan

Tabel 4.19 Rencana Tarif Jalan Tol

Tarif(Rp/km)
Tahun| Goll | Gol2 | Gol3 | Gol4 | Gols
2023 | 1269 | 1997 | 2662 | 3328 | 3993
2025 | 1396 | 2196 | 2928 | 3660 | 4392
2027 | 1536 | 2416 | 3221 | 4026 | 4832
2029 | 1689 | 2657 | 3543 | 4429 | 5315
2031 | 1858 | 2923 | 3897 | 4872 | 5846
2033 | 2044 | 3215 | 4287 | 5359 | 6431
2035 | 2248 | 3537 | 4716 | 5895 | 7074
2037 | 2473 | 3891 | 5187 | 6484 | 7781
2039 | 2720 | 4280 | 5706 | 7133 | 8559
2041 | 2992 | 4708 | 6277 | 7846 | 9415
2043 | 3292 | 5178 | 6905 | 8631 | 10357
2045 | 3621 | 5696 | 7595 | 9494 | 11392
2047 | 3983 | 6266 | 8354 | 10443 | 12532
2049 | 4381 | 6892 | 9190 | 11487 | 13785
2051 | 4819 | 7582 | 10109 | 12636 | 15163
2053 | 5301 | 8340 | 11120 | 13900 | 16680
2055 | 5831 | 9174 | 12232 | 15290 | 18348
2057 | 6414 | 10091 | 13455 | 16819 | 20182

4.19 Dberikut
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| ] | Tarif(Rp/km)
anun Revenue(JutaRupiah)
No | Tahun Pesimis Moderat Optimis
1 2023-2027 2,466,406 2,466,406 2,518,187
2 2028-2032 4,064,667 4,064,667 4,286,345
3 2033-2037 6,481,549 6,830,196 7,286,738
4 2038-2042 9,839,671 11,256,246 12,008,632
5 2043-2047 15,113,429 18,554,507 19,794,720
6 2048-2052 21,829,935 27,029,031 28,835,695
7 2053-2057 31,957,328 39,568,400 42,213,215
8 2058-2062 45,191,904 55,954,971 59,695,091
9 2063-2067 64,561,726 79,937,980 85,281,162
Jumlah 201,506,614.93 245,662,403.91 261,919,784.25
Goll | Gol2 | Gol3 | Gol4 | Gols
2059 | 7056 | 11100 | 14800 | 18501 | 22201
2061 | 7761 | 12210 | 16281 | 20351 | 24421
2063 | 8538 | 13431 | 17909 | 22386 | 26863
2065 | 9391 | 14775 | 19699 | 24624 | 29549
2067 | 10330 | 16252 | 21669 | 27087 | 32504

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Tabel 4.20 Perkiraan Pendapatan 5 Tahunan
Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Dapat dilihat tren perkiraan pendapatan dari berbagai spekulasi skenario
pada gambar 4.20 terjadi peningkatan secara bertahap dari tahun ke
tahun
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Gambar 4.20 Tren Pekiraan Pendapatan Berbagai Skenario
(Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020)
4.5 PERHITUNGAN BIAYA

4.5.1 Perkiraan Biaya Pengadaan Lahan

Perkiraan biaya pengadaan lahan diperhitungkan sesuai dengan
kebutuhan luasan rencana jalan tol berdasarkan ruang milik jalan selebar
60 meter. Pekiraan harga satuan lahan didapatkan dari hasil survey
lapangan yang sudah dilakukan dengan Klasifikasi jenis guna lahan dan
posisi relatifnya terhadap jalan eksisting.

Mengingat selalu terjadi kecenderungan peningkatan harga lahan,
terutama berdasarkan guna lahan dan arahan tata ruang maka perkiraan
biaya pengadaan lahan akan diperkirakan pada tahapan pekerjaan
selanjutnya. Namun pada tahap ini, Tim PT.Jasa Marga sudah
mengklasifikasikan kebutuhan lahan pembangunan Jalan Tol Gresik -
Lamongan — Babat sesuai dengan guna lahannya dengan kebutuhan
ROW 60 meter dan menggunakan NJOP berdasarkan zonasi yang
dikeluarkan oleh Badan Pertanahan Nasional.

Tabel 4.21 Perkiraan Kebutuhan Lahan Biaya Pembebasan Lahan

Jenis Panjang (m2) Biaya
Perairan 1567122.842 | Rp ‘783,561,420,783.20
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Darat

Permukiman | 3219.82 Rp 9,659,449,673.43

Persawahan 91502.98 Rp 18,300,596,147.58
Total Rp | 811,521,466,604.21

Sumber :Jasa Marga

Biaya pembebasan lahan yang dimaksudkan disini adalah dana
talangan dari pemerintah dengan jangka waktu pengembalian sekitar dua
tahun. Adapun yang dimasukkan ke dalam biaya cash flow nantinya
adalah besarnya suku bunga pinjaman dana tersebut selama jangka waktu
kurang lebih 2 tahun yakni diperkirakan sekitar Rp 170,419,507,986.88

4.5.2 Estimasi Biaya Konstruksi

Perkiraan biaya konstruksi rencana jalan tol dihitung sesuai
dengan analisa harga satuan Satker Perencanaan dan Pengawasan Jalan
dan Jembatan Provinsi Jawa Timur. Volume pekerjaan dihitung sesuai
dengan item dan volume pekerjaan sesuai gambar rencana jalan tol.
Dengan kebutuhan konstruksi jalan sepanjang 46,300 km (dengan tipe 2
X 2 tanpa ada pelabaran selama masa konsesi) dimana sepanjang 10,850
km memerlukan konstruksi pileslab (Sta 2+350 sampai dengan Sta
13+200) karena kondisi tanah yang cenderung lembek (bekas tambak).
Secara garis besar, biaya yang dibutuhkan adalah sebagai berikut:

Tabel 4.22 Pekiraan Kebutuhan Biaya Konstruksi Jalan

NO URAIAN JUMLAHHARGA
1 | Umum 1,383,041,780
2 Pembersihantempatkerja 10,450,090,954
3 Pembongkaran 0
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4 Pekerjaantanah 2,187,643,107,378
5 Pekerjaangalianstruktur 0
6 Drainase 15,858,571,320
7 Subgrade 3,157,069,067
8 Lapispondasiagregat(base) 113,317,229,776
9 Perkerasan 1,091,937,664,645
10 | Strukturbeton 85,112,736,575
11 | Bajastruktural 0
12 P-i(-a %iérejiaénnasz aiﬁi]lddn Kebutuhanm Biaya KonstruksiJatan (éc}l]ébgiblég 499
13 | Pencahayaanlampull&pek.Listrik 1,048,995,933
14 | Plazatol 2,595,000,000
15 | Pengalihandanperlindunganutilitas 0
16 | Pekerjaanfasilitas&kantorgerbangtol 14,000,000,000
17 | Pekerjaanjembatan 603,570,000,000
18 | Pekerjaanpileslab 2,634,014,137,799
JumlahHargaPekerjaan 6,831,892,654,726

Sumber :Jasa Marga

4.5.3 Biaya Investasi

Atas keseluruhan rencana biaya, skenario dan rencana pentahapan
jalan tol tersebut kemudian disusun perkiraan biaya investasi berdasarkan
jenis pekerjaan dan tahun dengan memperhitungkan angka inflasi di Jawa
Timur yang berkisar rata-rata 3,05% per tahun. Adapun rencana investasi
berikut ini telah memperhitungkan tingkat inflasinya untuk masing-
masing item pekerjaan.

Untuk skema investasi pada aspek teknis dan operasional dapat
dilihat pada tabel 4.23 sebagai berikut :
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Tabel 4.23 Aspek Teknis dan Operasional Skema Investasi

No. Uraian Keterangan
I Aspek Teknis
1 Panjang Tol (km) 46.30
2 Masa Konstruksi Jan 2021 - Des
2022
3 Initial Stage 2X2
4 Masa Operasi Jan-23
I Aspek Operasional
Tabel 4.23 As&ek %&hﬁ?&aﬁﬁ@ﬂ?@nﬁl@kema Investasi (Ianﬁﬁgﬁfl
Volume LL Segmen 2 (2 15242
Arah)
2 | Tarif Tol Awal Gol 1 1269
(Rp/km)
3 | Penyesuaian Tarif Tol 10%
4 | Inflasi Tahunan 3.05%
5 | Eskalasi/tahun 3.05%

Sumber :Jasa Marga

Lalu untuk skema invenstasi dalam keuangan dan biaya terkait biaya
pengadaan lahan, konstruksi dan bunga yang dikenakan sebesar 12,5%
dapat dilihat pada Tabel 4.24berikut :

No Uraian Keterangan Tahun
Il | AspekKeuangan
1 Biayalnvestasi

a Tanah 170,419,507,987 2019

b Desain 105,608,506,200 2020

¢ Konstruksi 3,520,246,555,225 2021
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d Konstruksi 3,627,731,416,711 2022
e Supervisi 142,959,559,439 2022
f PeralatanTol
g Overhead
h PPN 714,797,797,194
i Upfront Fee

2 Financial Fee 264,673,671,065

3 Bunga(12.5%) 857,757,356,632

4 Total 9,654,373,599,471

Tabel 4.24 Aspek Keuangan Skema Investasi

Sumber :Jasa Marga

4.6 KELAYAKAN EKONOMI

Analisis kelayakan ekonomi ini bertujuan untuk mengukur apakah
rencana pembangunan Jalan Tol Gresik - Lamongan — Babat layak atau
tidak layak untuk dilakukan. Adapun komponen yang dipertimbangkan
dalam kajian ini meliputi biaya konstruksi (termasuk operasional), biaya
penghematan operasional kendaraan (BOK), biaya penghematan nilai
waktu serta perolehan pendapatan setelah jalan tol mulai beroperasi.

Untuk hasil perhitungan biaya diklasifikasikan menjadi tiga skenario
yaitu pesimis, moderat, optimis dengan menggunakan tiga tingkat suku
bunga yaitu 10%, 12,5% dan 15% dari data Otoritas Jasa Keuangan
(OJK) . Dimana pada kondisi pesimis vyaitu apabila pendapatan
diturunkan sebesar 20% dan biaya dinaikkan 20% dari kondisi 100%
moderat seperti pada tabel 4.25berikut :

Tabel 4.25 Resume Kelayakan Ekonomi (Pesimis)

Measures of Economic Feasibility (Pesimis)

Discount Rate

10% 12.5%

15%
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NetPresentValue-NPV(RP.Million)

BenefitCostRatio-BCR
EconomiclnternalRateofReturn-EIRR(%)OnProject

3,316,693.1 -783,722.6

1.33

0.92
11.57%

-2,893,341.2
0.67

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

Lalu untuk kondisi moderat dimana biaya dan pendapatan tetap pada
nilai perhitungan standar yaitu (100%) baik biaya dan pendapatan

seperti pada tabel 4.26berikut :

Tabel 4.26 Resume Kelayakan Ekonomi (Moderat)

Measures of Economic Feasibility (Moderat)

Discount Rate

10% 12.5% 15%
NetPresentValue-NPV(RP.Million) 5,084,998.7 127,261.3 -2,399,896.3
BenefitCostRatio-BCR 1.51 1.01 0.73
EconomiclnternalRateofReturn-EIRR(%)OnProject 12.63%

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020
Dan

untuk hasil perhitungan kondisi optimis apabila pendapatan

dinaikkan 20% serta biaya operasional diturunkan 20% dari kondisi
100% moderat seperti pada tabel 4.27 berikut :

Tabel 4.27 Resume Kelayakan Ekonomi (Optimis)

Measures of Economic Feasibility (Optimis)

10%

Discount Rate

12.5%

15%
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NetPresentValue-NPV(RP.Million) 5,961,604.9 644,825.7 -2,071,772.4
BenefitCostRatio-BCR 1.60 1.07 0.77
EconomiclnternalRateofReturn-EIRR(%)OnProject 13.09%

Sumber : Hasil Pengolahan Data 2020

4.7 PEMBAHASAN
4.7.1 HASIL BIAYA OPERASIONAL KENDARAAN

Berdasarkan hasil perhitungan Biaya Operasional Kendaraan
(BOK) bagi rencana pengguna jalan tol di Gresik-Lamongan-Babat pada
Gol I menggunakan jalan eksisting didapatkan total sebesar Rp 116.071,-
sedangkan pada saat menggunakan jalan tol total biaya menurun sebesar
Rp 99.791,- sedangkan pada Gol.llA saat menggunakan jalan eksisting
didapatkan total Rp 195.951,-. Sedangkan pada saat menggunakan jalan
tol biaya nya lebih mahal menjadi Rp 218.927,-. Dan pada Gol.lIB pada
jalan eksisting didapatkan total Rp 268.516,- saat menggunakan jalan tol
biaya nya menjadi lebih mahal sebesar Rp 322.261,-.

Maka dari penggunaan jalan tol yang mendapatkan keuntungan
hanya pada Gol.l saja dengan penghematan biaya sebesar Rp 16.280,-
pada saat menggunakan jalan tol dibanding saat menggunakan jalan
eksisting.

4.7.2 HASIL ANALISIS KELAYAKAN EKONOMI

Dari hasil analisis kelayakan ekonomi pembangunan proyek jalan
tol Gresik-Lamongan-Babat diatas yang dihitung berdasarkan suku bunga
10% secara moderat dengan menggunakan metode yaitu Benefit Cost
Ratio (BCR) = 1,51>1, Net Present Value (NPV) = Rp 5.084.998,7 >0,
Internal Rate of Return (IRR) = 12,63% > 10% dari hasil tiga metode
diatas maka dapat disimpulkan bahwa pembangunan proyek jalan tol
Gresik-Lamongan-Babat layak untuk dilaksanakan.
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