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ABSTRAK

IMPLEMENTASI METODE ANALYTICAL HIERARCHY PROCESS (AHP)

DAN ELIMINATION ET CHOIX TRADUISANT LA REALITE (ELECTRE)

DALAM EVALUASI PERFORMA MASKAPAI PENERBANGAN LOW

COST CARRIER (LCC) DI INDONESIA

Low Cost Carrier (LCC) merupakan salah satu jenis standar pelayanan
transportasi udara dimana banyak diminati oleh masyarakat karena menerapkan
tarif dengan standar minimum. Dengan diminati masyarakat tersebut, terdapat
banyak maskapai yang memberlakukan sistem LCC. Karena banyak maskapai
yang menerapkan LCC, masyarakat cenderung selektif dalam menggunakan jasa
dari maskapai. Meski harga yang ditawarkan telah minimum atau murah,
masyarakat juga menginginkan kualitas yang bagus dari maskapai penerbangan.
Sehingga kondisi tersebut menjadi suatu tantangan bagi maskapai LCC agar
bersaing dalam mendapatkan daya tarik penumpang. Jika kualitas performa yang
diberikan maskapai memuaskan dengan harga minimum, maka masyarakat akan
selalu menggunakan jasa dari maskapai tersebut. Dalam penelitian ini dilakukan
perangkingan evaluasi performa maskapai penerbangan LCC di Indonesia dengan
2 metode dari Multi Criteria Decision Making (MCDM) yaitu Analytical
Hierarchy Process (AHP) dan Elimination Et Choix Traduisant La Realite
(Electre). Metode AHP digunakan untuk menentukan bobot prioritas setiap kriteria
dan metode Electre digunakan untuk perangkingan alternatifnya. Hasil dari
penelitian ini diperoleh bahwa maskapai dengan peringkat pertama dalam
performa maskapai LCC di Indonesia adalah maskapai AirAsia, peringkat kedua
adalah maskapai Citilink, dilanjutkan dengan maskapai Wings Air, dan Lion Air.

Kata kunci: LCC, MCDM, AHP, Electre.
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ABSTRACT

IMPLEMENTATION OF ANALYTICAL HIERARCHY PROCESS (AHP)

DAN ELIMINATION ET CHOIX TRADUISANT LA REALITE (ELECTRE)

METHODS IN EVALUATING THE PERFORMANCE OF LOW COST

CARRIER (LCC) AIRLINES IN INDONESIA

Low Cost Carrier (LCC) is one type of air transportation service standard
which is much in demand by the public because it applies price with minimum
standards. With such public interest, there are many airlines that implement the
LCC system. Because many airlines implement LCC, the public tends to be
selective in using the services of the airline. Even though the price offered is
minimum or cheap, the public also wants good quality from the airlines. So this
condition becomes a challenge for LCC airlines to compete in getting passenger
appeal. If the quality of performance provided by the airline is satisfactory with a
minimum price, then the public will always use the services of the airline. In this
research, an evaluation of the performance of LCC airlines in Indonesia conducted
with 2 methods from Multi Criteria Decision Making (MCDM), namely Analytical
Hierarchy Process (AHP) and Elimination Et Choix Traduisant La Realite
(Electre). The AHP method is used to determine the priority weights for each
criterion and the Electre method is used for ranking it. The results of this study
found that the airline ranked first in the performance of LCC airlines in Indonesia
was AirAsia, second ranked was Citilink, followed by Wings Air, and Lion Air.

Keywords: LCC, MCDM, AHP, Electre.
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BAB I

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang Masalah

Transportasi merupakan alat perpindahan suatu muatan melalui jalur atau

jalan dimana terdapat awal dan akhir tujuan dari perjalanan muatan tersebut.

Tujuan penting dari adanya transportasi adalah untuk perkembangan dan kemajuan

suatu wilayah. Suatu wilayah tidak akan berkembang jika tidak memiliki akses

transportasi di dalamnya. Faktor lambatnya suatu daerah berkembang adalah

kurangnya aksesbilitas transportasi yang ada. Di dunia ini, tidak ada satu daerah

dimana dalam menjalani kebutuhan akan kehidupannya terpenuhi dari sumber

daya alam sendiri, harus dilibatkan transportasi untuk mengakses kebutuhan yang

belum terpenuhi di daerah lainnya. Adapun secara nasional, beberapa tujuan

adanya transportasi dalam mendukung pertumbuhan ekonomi adalah

meningkatkan pendapatan skala nasional, meningkatkan berbagai jenis jasa dan

barang yang dihasilkan, mengembangkan pasar industri skala nasional untuk

memperoleh devisa, serta memelihara dan menciptakan lapangan kerja

masyarakat. Transportasi sangat mempengaruhi pendapatan nasional karena

diperoleh dari pengguna jasa transportasi yang juga sangat banyak. Transportasi

dapat diklasifikasikan menjadi 3 (tiga) yakni transportasi darat, transportasi air,

dan transportasi udara. Adapun transportasi yang dikenal memiliki akses tercepat

adalah transportasi melalui udara (Andriansyah, 2015).

Transportasi udara merupakan suatu moda transportasi alternatif dimana

1
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dapat memudahkan masyarakat dalam menjangkau dunia luar pulau maupun luar

kota dengan cara yang cepat dan praktis. Geografis negara Indonesia dengan luas

wilayah sebesar 1.919.440 km2, terdiri dari 13.466 pulau, dan terhubung oleh

banyak selat serta lautan yang terbentang dari Sabang hingga Merauke, diperlukan

transportasi untuk menunjang mobilitas antara daerah satu dengan daerah lainnya.

Hal tersebut tentunya membuat transportasi udara menjadi suatu alat transportasi

yang vital untuk masyarakat (Andriansyah, 2015).

Transportasi udara menggunakan alat angkutan yang disebut pesawat

udara. Pesawat udara merupakan alat yang paling efektif sebagai penghubung

antara pulau satu ke pulau yang lain. Adapun pesawat udara atau angkutan udara

berdasarkan Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 1 Tahun 2009 Pasal 14

tentang Penerbangan menyebutkan bahwa terdapat 2 (dua) jenis angkutan udara

yakni angkutan udara niaga dan angkutan udara bukan niaga. Angkutan udara

niaga merupakan angkutan udara yang bersifat umum dengan memungut

pembayaran pada setiap penggunaannya. Pada Pasal 83 angkutan udara niaga

disebutkan bahwa dapat dilakukan secara berjadwal dan atau tidak berjadwal oleh

badan usaha angkutan udara niaga nasional dan atau asing untuk mengangkut

penumpang serta kargo. Sedangkan angkutan udara bukan niaga merupakan

angkutan udara yang bersifat pribadi untuk mendukung kegiatan pribadi selain di

bidang angkutan udara. Pesawat yang sering digunakan oleh sebagian besar

masyarakat adalah pesawat niaga terjadwal (Azmarani, 2016).

Berdasarkan data BPS (Badan Pusat Statistik), diperoleh bahwa dari tahun

2013 hingga tahun 2017, jumlah penumpang pesawat niaga terjadwal mengalami

peningkatan baik penerbangan dalam negeri maupun luar negeri. Peningkatan

tersebut terlihat untuk jumlah penumpang dalam negeri pada tahun 2013 hanya
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sebesar 73595. Sedangkan pada tahun 2017 sebesar 90744. Untuk penumpang luar

negeri pada tahun 2013 sebesar 13221 dan pada tahun 2017 sebesar 60315. Hal

tersebut menandakan bahwa jumlah penumpang pesawat niaga terjadwal

mengalami peningkatan yang pesat (Badan Pusat Statistik).

Seiring dengan peningkatan jumlah penumpang angkutan udara, terdapat

hal lain yang muncul yakni tanggapan masyarakat mengenai peforma atau layanan

yang diberikan terhadap sejumlah maskapai penerbangan. Berdasarkan UU RI

Nomor 1 Tahun 2009 tentang Penerbangan disebutkan bahwa pelayanan yang

diberikan oleh badan usaha angkutan udara niaga berjadwal dalam kegiatannya

dapat dikelompokkan menjadi 3 (tiga) yaitu pelayanan dengan standar maksimum

(full services), pelayanan dengan standar menengah (medium services), dan

pelayanan dengan standar minimum (no frills). Sebagian besar masyarakat

memilih maskapai dengan pelayanan standar minimum karena harganya yang

murah atau Low Cost Carrier (LCC) (Azmarani, 2016). Sehingga hal tersebut

mengakibatkan adanya kompetisi diantara maskapai penerbangan dalam pasar Low

Cost Carrier (LCC). Karena adanya kompetisi tersebut, mengakibatkan konsumen

atau penumpang memiliki standar pilihan alternatif yang semakin tinggi.

Masyarakat cenderung memberi penilaian yang buruk terhadap maskapai.

Sehingga hal tersebut memicu maskapai-maskapai untuk memperbaiki dan

mengembangkan performa mereka yang dapat digunakan untuk strategi

menguatkan posisi maskapai di kalangan konsumen. Perbaikan performa

diperlukan karena telah disebutkan bahwa persaingan di industri penerbangan yang

sangat ketat. Maka untuk masing-masing maskapai penerbangan dianjurkan selalu

meningkatkan performa serta kualitas dengan tujuan agar penumpang merasakan

kesenangan dan kepuasan terhadap maskapai meskipun jenis pelayanan ada pada
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kelompok pelayanan standar minimum (Yowanda dan Mawardi, 2017).

Pada hakikatnya, kualitas dari suatu pelayanan tergantung pada manusia,

proses, dan sistem keseluruhan. Permasalahan yang sering dikeluhkan penumpang

sehingga menimbulkan penilaian buruk untuk maskapai yakni seperti

keterlambatan jadwal keberangkatan, buruknya kualitas tempat duduk,

penggantian perusakan bagasi, dan lainnya. Banyaknya keluhan penumpang

tersebut dibuktikan dengan laporan dari Yayasan Lembaga Konsumen Indonesia

(YLKI) melalui laman berita kompas.com pada tahun 2015, yang menyebutkan

bahwa selama tahun 2014 terdapat laporan sebanyak 61 aduan terkait

penerbangan, dimana 41 diantaranya mengenai layanan maskapai. Adapun rincian

laporan pengaduan tersebut ditujukan kepada maskapai Lion Air sebanyak 24

keluhan, maskapai AirAsia sebanyak 6 keluhan, dan maskapai Sriwijaya Air

sebanyak 5 keluhan. Mayoritas dari keluhan tersebut adalah mengenai

penggeseran jadwal sepihak dan penundaan penerbangan. Kurangnya pelaksanaan

investigasi terhadap kepuasan penumpang membuat keluhan penumpang tidak

kunjung mereda. Dilansir laporan dari laman departemen perhubungan pada tahun

2018 bahwa tingkat ketepatan waktu (On Time Performance atau OTP) dari

beberapa maskapai penerbangan masih berada di angka 71,32% untuk maskapai

Lion Air, 76,70% maskapai AirAsia, dan 88,33% maskapai Citilink. Keluhan dari

penumpang merupakan objek yang sangat penting. Jika penumpang merasa senang

maka mereka akan memberikan citra yang baik untuk maskapai. Sebaliknya, jika

penumpang merasa kecewa, maka akan memberikan citra yang buruk untuk

maskapai sehingga akan berdampak pada penurunan jumlah penumpang pada

maskapai tersebut. Mayoritas penumpang menginginkan menerima pelayanan

yang baik dengan harga yang telah mereka berikan (Subekti, 2013).
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Penelitian ini diharapkan dapat diketahui faktor atau kriteria apa saja yang

mempengaruhi performa atau kualitas maskapai penerbangan serta hasil

perangkingan maskapai penerbangan berdasarkan performa atau kualitasnya

tersebut. Metode dalam penelitian ini menggunakan dua metode dari Multi

Criteria Decision Making (MCDM) yakni Analytical Hierarchy Process (AHP)

dan Elimination Et Choix Traduisant La Realite (ELECTRE). Metode dalam

MCDM sangat cocok digunakan dalam permasalahan pada penelitian ini karena

terdapat banyak kriteria yang digunakan untuk melakukan evaluasi terhadap

performa maskapai penerbangan dengan alternatif-alternatif yang ada. Metode

Electre II merupakan salah satu dari metode Electre yang memiliki fungsi untuk

pemecahan permasalahan perangkingan, namun dalam metode Electre dibutuhkan

bobot dari setiap kriteria terlebih dahulu, sehingga metode yang cocok digunakan

adalah metode AHP. Metode AHP digunakan untuk mendapatkan bobot dari setiap

kriteria dan subkriteria agar diketahui bobot prioritas masing-masing kriterianya

berdasarkan para ahli yang sudah dihitung dalam tahapan metodenya secara

matematis.

Penelitian sebelumnya mengenai pengukuran kualitas layanan maskapai

telah dilakukan oleh Aydin dan Yildirim (2012), dimana pada jurnal tersebut

digunakan 5 faktor (tangibles, reliability, responsiveness, assurance, empathy).

Kelima faktor tersebut berisi 22 sub faktor yang digunakan untuk menilai kualitas

layanan maskapai yang ada di Turki (Turkish Airlines). Penelitian selanjutnya

yang dilakukan oleh Min dan Min (2013), menggunakan 18 faktor yang digunakan

untuk menilai kualitas layanan penerbangan yaitu sistem keselamatan udara,

penanganan bagasi, harga tiket, ketepatan waktu kedatangan dan keberangkatan,

pengaturan penerbangan alternatif untuk pembatalan penerbangan, kelancaran
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sistem penerbangan transit, kecepatan tindakan jika terdapat kesalahan layanan,

kebersihan pesawat, layanan sebelumnya, volume jadwal penerbangan, tingkah

laku karyawan, kenyamanan, jadwal penerbangan, kecepatan ticketing, tersedianya

makanan dan minuman gratis, tersedianya bantal atau selimut gratis, program

frekuensi penerbangan, dan code sharing.

Penelitian selanjutnya adalah penelitian mengenai perangkingan yang

dilakukan dengan metode Electre. Penelitian oleh Chatterjee, Athawale, dan

Chakraborty (2009), memiliki tujuan untuk memilih bahan yang paling tepat

dalam pengembangan suatu produk. Pemilihan bahan terbaik dilakukan melalui

tahap perangkingan dengan metode Electre II, dimana rangking ditentukan

berdasarkan nilai rata-rata dari pure concordance dan pure discordance. Penelitian

selanjutnya yang dilakukan oleh Junaidi (2011) menghasilkan urutan

pembangunan kembali jembatan yang rusak di Kabupaten Trenggalek. Penentuan

urutan pembangunan tersebut ditentukan berdasarkan kriteria-kriteria yang

mempengaruhi pertimbangan prioritas jembatan. Metode entropi digunakan untuk

menentukan bobot setiap kriteria, sedangkan metode Electre digunakan untuk

membentuk perangkingannya. Pembentukan perangkingan pada penelitian ini

ditentukan berdasarkan jumlah dominasi dan analisis sensitivitas ditentukan

dengan cara mengubah nilai threshold concordance dan threshold discordance.

Penelitian selanjutnya juga dilakukan oleh Permatasari (2007) dengan metode

Fuzzy-AHP, metode Fuzzy-AHP digunakan untuk memperoleh bobot dari setiap

kriteria dan subkriteria. Sedangkan metode Electre II digunakan untuk proses

perangkingannya. Perangkingan dalam penelitian ini menggunakan cara dengan

perangkingan maju (outranking forward). Penelitian ini menghasilkan

perangkingan untuk menentukan prioritas pengerjaan order dengan menggunakan
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analisis sensitivitas menaikkan nilai order sebesar 20%.

Berdasarkan hal yang telah dipaparkan, penulis memiliki inisiatif

melakukan penelitian mengevaluasi performa dari beberapa maskapai penerbangan

untuk dilakukan perbandingan dan dapat digunakan sebagai acuan untuk

meningkatkan kualitas pelayanan pada masa yang akan datang. Pada penelitian ini

digunakan metode yakni metode AHP-Electre II, karena metode AHP dan Electre

sangat cocok digunakan untuk pengambilan keputusan berdasarkan banyak

kriteria. Dimana metode AHP digunakan untuk menentukan bobot dari setiap

kriteria dan subkriteria, setelah ditentukan bobot pada setiap kriteria dan

subkriteria perlu ditambahkan metode lain untuk menentukan perangkingan dari

alternatifnya. Metode yang cocok digunakan untuk masalah perangkingan adalah

metode Electre II, metode ini akan menghasilkan hasil yang kompleks karena

didalamnya dilakukan perbandingan berpasangan antar alternatif pada setiap

kriteria untuk menentukan perangkingannya. Hal tersebut dibuktikan dengan

banyaknya penelitian yang telah menggunakan metode tersebut. Sehingga judul

penelitian ini yaitu “Implementasi Metode Analytical Hierarchy Process (AHP)

dan Elimination Et Choix Traduisant La Realite (ELECTRE) dalam Evaluasi

Performa Maskapai Penerbangan Low Cost Carrier (LCC) di Indonesia”.

1.2. Rumusan Masalah

Rumusan permasalahan yang akan dikaji pada penelitian ini berdasarkan

uraian latar belakang diatas adalah sebagai berikut :

1. Apa saja kriteria dan subkriteria yang digunakan untuk penilaian kualitas

performa maskapai penerbangan LCC di Indonesia?

2. Bagaimana hasil bobot prioritas dari kriteria dan subkriteria yang digunakan
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dalam perangkingan performa maskapai LCC di Indonesia dengan metode

AHP?

3. Bagaimana hasil perangkingan performa maskapai penerbangan LCC dengan

menggunakan metode Electre II?

1.3. Tujuan Penelitian

Berdasarkan uraian rumusan masalah diatas, diperoleh tujuan penelitian

sebagai berikut:

1. Untuk mengetahui kriteria dan subkriteria yang digunakan untuk penilaian

kualitas performa maskapai penerbangan LCC di Indonesia.

2. Untuk mengetahui hasil bobot prioritas dari kriteria dan subkriteria yang

digunakan dalam perangkingan performa maskapai LCC di Indonesia dengan

metode AHP.

3. Untuk memperoleh hasil perangkingan performa maskapai penerbangan LCC

dengan menggunakan metode Electre II.

1.4. Manfaat Penelitian

Manfaat penelitian ini dapat diuraikan sebagai berikut:

1. Menambah pengetahuan dalam bidang matematika mengenai penerapan

metode AHP dan Electre II dalam evaluasi performa maskapai penerbangan

LCC di Indonesia.

2. Memberikan masukan kepada setiap maskapai penerbangan LCC untuk

mengembangkan kualitas performanya agar pelayanan yang diberikan menjadi

lebih baik untuk masa yang akan datang.
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1.5. Batasan Masalah

Berdasarkan uraian rumusan masalah terdapat beberapa hal yang dibatasi

dalam penelitian ini sebagai berikut:

1. Evaluasi performa maskapai penerbangan menggunakan 4 jenis alternatif yakni

Lion Air, Citilink, Air Asia, dan Wings Air.

2. Kriteria dan subkriteria yang digunakan pada penelitian ini diperoleh

berdasarkan studi literatur yaitu penelitian yang telah dilakukan oleh Kenan

Aydin, Selda Yildirim mengenai pengukuran kualitas pelayanan pada maskapai

penerbangan domestik Turki dan Fathan Hawari mengenai evaluasi layanan

maskapai penerbangan Lion Air serta berdasarkan hasil brainstorming dengan

ahli dari PT. Angkasa Pura I (PERSERO) Surabaya. Kemudian untuk kriteria

dan subkriteria akhir diperoleh berdasarkan kuesioner penilaian tingkat

kepentingan kriteria dan subkriteria oleh responden ahli (2 pilot dan 4 flight

attendant).

3. Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode AHP dan Electre II.

1.6. Sistematika Penulisan

Penelitian ini menggunakan sistematika penulisan yang terdiri dari 5 (lima)

bab sebagai berikut :

BAB I PENDAHULUAN

Pada bab ini dibahas mengenai latar belakang penelitian, rumusan masalah,

tujuan penelitian, manfaat penelitian, batasan masalah, dan sistematika penulisan.

BAB II TINJAUAN PUSTAKA

Pada bab ini dibahas mengenai penjelasan secara rinci dari berbagai teori
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mengenai penelitian. Teori yang dijelaskan diperoleh dari brainstorming dan studi

literatur untuk mendukung penelitian. Adapun teori yang akan diuraikan yakni

mengenai segala aspek performa maskapai penerbangan LCC di Indonesia, Multi

Criteria Decision Making (MCDM), Analytical Hierarchy Process (AHP),

Elimination Et Choix Traduisant La Realite (ELECTRE), dan Elimination Et

Choix Traduisant La Realite (ELECTRE) II.

BAB III METODOLOGI PENELITIAN

Pada bab ini dibahas mengenai jenis penelitian, sumber data, teknik

pengumpulan data, dan tahap penelitian data.

BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN

Pada bab ini dibahas mengenai analisis kriteria dan subkriteria yang

digunakan dalam perangkingan maskapai penerbangan LCC di Indonesia beserta

pembobotannya dengan metode AHP, kemudian dilanjutkan dengan menentukan

hasil perangkingan maskapai dengan metode Electre II.

BAB V PENUTUP

Pada bab ini dibahas mengenai kesimpulan dari hasil penelitian dan saran

untuk penelitian yang akan dilakukan di masa mendatang.
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BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

Bab tinjauan pustaka berisi mengenai teori-teori yang digunakan untuk

menunjang materi pada penelitian ini. Materi yang dipaparkan diantaranya adalah

transportasi, transportasi udara, pelayanan, pelayanan dalam Al-Qur’an, Low Cost

Carrier (LCC), evaluasi (evaluation), Konsep Graf, Rata-rata Geometris, Sistem

Pendukung Keputusan (SPK), Multi Criteria Decision Making (MCDM),

Analytical Hierarchy Process (AHP), Elimination Et Choix Traduisant La Realite

(ELECTRE), dan Elimination Et Choix Traduisant La Realite (ELECTRE) II.

2.1. Transportasi

Transportasi berasal dari bahasa latin yakni transportare dimana trans

berarti membawa atau mengangkat. Sehingga dapat diartikan bahwa transportasi

yakni dapat membawa sesuatu dari satu titik (tempat) ke titik yang lain. Banyak

ahli yang telah mengungkapkan pandangannya mengenai pengertian transportasi.

Diperoleh kesimpulan bahwa transportasi merupakan suatu proses pemindahan

barang atau manusia dengan menggunakan suatu alat atau moda dimana moda

tersebut dapat digerakkan oleh hewan, manusia, ataupun mesin. Transportasi

banyak digunakan oleh masyarakat untuk memenuhi kebutuhannya sehari-hari

karena aksesnya yang hemat, mudah dan efisien (Andriansyah, 2015).

Secara umum, moda transportasi dibedakan menjadi 2 yakni kendaraan

pribadi (private transportation) dan kendaraan umum atau transportasi umum

(public transportation). Kendaraan pribadi merupakan jenis moda transportasi

11
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yang digunakan untuk kepentingan pribadi sehingga pemilik bebas menggunakan

kendaraan kapan saja. Sedangkan kendaraan umum merupakan jenis moda

transportasi yang digunakan untuk memenuhi kebutuhan orang banyak atau umum

sehingga mereka menerima pelayanan secara bersama-sama dan dengan arah

tujuan pemberhentian yang sama. Dalam kendaraan umum, tentunya terdapat

peraturan dan jadwal yang telah ditetapkan sehingga para pengguna atau

penumpang yang ingin menggunakan kendaraan umum, harus menyesuaikan

sendiri terhadap waktu keberangkatan dari angkutan tersebut (Andriansyah, 2015).

Terdapat 3 jenis kendaraan umum yakni darat dengan alat transportasi

seperti bus, kereta api, angkutan umum, laut seperti kapal, perahu, dan udara

seperti pesawat terbang. Pemilihan moda transportasi dapat ditentukan dari

beberapa faktor berikut :

1. Pelayanan

2. Kemampuan dalam bergerak

3. Keperluan

4. Keselamatan saat perjalanan

5. Fleksibilitas

6. Biaya

7. Tingkat polusi

8. Jarak tempuh

9. Penggunaan bahan bakar
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Karena adanya kendaraan umum sangat berpengaruh penting bagi masyarakat,

maka sangat diperlukan peran perusahaan yang mampu memberikan fasilitas dari

kebutuhan-kebutuhan transportasi sehingga transportasi dapat terjaga kemampuan

dan kualitasnya dengan baik (Andriansyah, 2015).

2.2. Transportasi Udara

Transportasi udara merupakan salah satu dari jenis transportasi dimana

memiliki akses perjalanan tercepat. Moda transportasi yang digunakan yakni

pesawat terbang dan jalan atau jalurnya menggunakan udara atau ruang angkasa.

Transportasi ini merupakan transportasi yang paling efektif digunakan untuk

menghubungkan dari pulau satu ke pulau yang lainnya. Adapun jenis penerbangan

yang paling sering digunakan yakni pesawat niaga berjadwal (Azmarani, 2016).

Angkutan udara atau pesawat udara, berdasarkan kegiatannya dibedakan menjadi 2

jenis yakni pesawat udara niaga dan pesawat udara bukan niaga. Pesawat udara

niaga merupakan pesawat udara yang digunakan oleh masyarakat umum dengan

pembayaran. Pesawat udara niaga dibedakan menjadi 2 yakni pesawat niaga

berjadwal dan pesawat niaga tidak berjadwal (kelompok penumpang yang

memesan seluruh atau sebagian kapasitas pesawat). Sedangkan pesawat udara

bukan niaga digunakan untuk kepentingan pribadi dalam mendukung usaha

pokoknya selain pada bidang angkutan udara (UU RI Nomor 1 Tahun 2009, 2009).

2.3. Pelayanan

Pelayanan atau jasa merupakan suatu bentuk dari kinerja yang tidak

memiliki wujud namun dapat dirasakan dan melibatkan pelanggan yang menerima

bentuk dari kinerja tersebut. Adapun 5 dimensi utama pelayanan berdasarkan

tingkat kepentingan relatifnya terdiri dari keandalan (reliability), daya tanggap
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(responsiveness), jaminan (assurance), empati (empathy), dan bukti langsung

(tangible) (Subekti, 2013). Sedangkan kualitas merupakan kesesuaian antara

kebutuhan dengan keinginan konsumen akan kebutuhan tersebut. Suatu produk

dikatakan telah berkualitas jika konsumen menyatakan puas akan produk tersebut.

Adapun elemen dari kualitas terdiri dari 3 hal yakni usaha memenuhi keinginan

konsumen, mencakup produk, proses, tenaga kerja, serta lingkungan, dan kondisi

yang selalu mengikuti perubahan jaman. Suatu produk jasa dinyatakan unggul jika

produk memiliki keunikan dan kualitas tersendiri yang sesuai dengan keinginan

konsumen atau pelanggan atau penumpang (Nasution, 2005).

2.4. Pelayanan dalam Al-Qur’an

Kepuasan konsumen merupakan ukuran kesuksesan dari sebuah produk dan

pelayanan. Salah satu kriteria dalam menilai kualitas performa layanan adalah

mengenai pegawai atau staff yang bekerja dalam melayani konsumen. Suatu

pelayanan dapat dikatakan baik jika para konsumen senang terhadap tanggapan

atau tingkah laku baik dari para pegawainya. Seperti yang telah dituangkan dalam

Surat Ali Imran ayat 159 yang berbunyi:

Gambar 2.1 Q.S. Ali Imran: 159

Artinya: ”Maka disebabkan rahmat dari Allah-lah kamu berlaku lemah

lembut terhadap mereka. Sekiranya kamu bersikap keras lagi berhati kasar,

tentulah mereka menjauhkan diri dari sekelilingmu. Karena itu, maafkanlah
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mereka, mohonkanlah ampun bagi mereka, dan bermusyawaratlah dengan mereka

dalam urusan itu. Kemudian apabila kamu telah membulatkan tekad, maka

bertawakallah kepada Allah. Sesungguhnya Allah menyukai orang-orang yang

bertawakkal kepada-Nya.”(Q.S. Ali Imran: 159).

Dalam surat tersebut memiliki arti bahwa Allah memerintahkan kaumnya

untuk senantiasa bersikap lemah lembut dan sopan santun saat memberikan

tanggapan atau sekedar berbicara dalam melayani pelanggannya. Hal tersebut

penting karena baik dan buruknya perilaku dari pegawai menentukan sukses atau

tidaknya aspek usaha yang sedang dijalankan. Dalam Surat Al-Baqarah ayat 267

juga telah dijelaskan bahwa jika ingin menghasilkan usaha yang baik, maka

hendaknya memberikan barang atau pelayanan yang berkualitas pula. Dalam ayat

ini memiliki arti bahwa seseorang tidak diperkenankan memberikan kualitas yang

buruk terhadap para pelanggan atau konsumennya. Adapun bunyi dari Surat

Al-Baqarah ayat 267 adalah:

Gambar 2.2 Q.S. Al-Baqarah: 267

Artinya:”Hai orang-orang yang beriman, nafkahkanlah (di jalan Allah)

sebagian dari hasil usahamu yang baik-baik dan sebagian dari apa yang Kami

keluarkan dari bumi untuk kamu. Dan janganlah kamu memilih yang buruk-buruk

lalu kamu menafkahkan daripadanya, padahal kamu sendiri tidak mau

mengambilnya melainkan dengan memincingkan mata terhadapnya. Dan

ketahuilah, bahwa Allah Maha Kaya lagi Maha Terpuji.”
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Berdasarkan paparan beberapa ayat dalam surat Al-Qur’an diatas diperoleh

bahwa dalam memberikan kualitas pelayanan merupakan hal yang sangat penting

berkaitan satu sama lain dalam sebuah perkembangan produk dan layanan. Agar

mengetahui tercapainya keberhasilan kualitas pelayanan, diperlukan suatu evaluasi

untuk produk dan layanan tersebut. Seperti pada penelitian ini dilakukan suatu

evaluasi mengenai kualitas pelayanan dari maskapai penerbangan LCC di

Indonesia. Tujuannya yaitu untuk mengetahui aspek-aspek yang bernilai rendah

pada setiap maskapai LCC di Indonesia agar dapat diperbaiki di masa mendatang.

Jika layanan yang diberikan dilakukan evaluasi secara berkala, maka produk

tersebut akan bertahan dalam waktu yang lama dan cepat mengalami

perkembangan.

2.5. Low Cost Carrier (LCC)

Pelayanan yang diberikan oleh badan usaha angkutan udara niaga

berjadwal dalam kegiatannya dapat dikelompokkan menjadi 3 yaitu pelayanan

dengan standar maksimum (full services), pelayanan dengan standar menengah

(medium services), dan pelayanan dengan standar minimum (no frills atau Low

Cost Carrier) (UU RI Nomor 1 Tahun 2009, 2009). LCC adalah suatu jenis

penerbangan niaga berjadwal yang memiliki biaya paling rendah. Hal tersebut

menjadikan bahwa dengan kehadiran LCC, penumpang pesawat terbang dapat

dijangkau oleh semua kalangan, tidak hanya kalangan menengah keatas. Konsep

yang diberlakukan LCC sendiri merupakan konsep yang lebih mementingkan

jumlah volume penumpang dibandingkan dengan harga. Karena konsep tersebut,

penumpang harus dapat menerima konsekuensi yang diberikan dengan

menggunakan jenis penerbangan LCC seperti tidak disediakannya makanan selama

perjalanan, tempat duduk yang sempit, dan lainnya (Yowanda dan Mawardi, 2017).
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LCC merupakan bentuk pembedaan suatu jasa penerbangan agar menjadi

lebih menarik dimana targetnya pasar terhadap semua kalangan yang dibuat oleh

perusahaan penerbangan. Penerbangan dengan LCC tidak menggunakan bentuk

khusus, hanya saja terdapat karakteristik dari setiap perusahaan penerbangan yang

menerapkan konsep LCC (Yowanda dan Mawardi, 2017).

2.6. Evaluasi (Evaluation)

Ahli manajemen berpendapat bahwa terdapat beberapa fungsi yang

diperlukan untuk mengelola sesuatu hal yang berkaitan dengan produk maupun

pelayanan yakni perencanaan, pengorganisasian, pengawasan, dan evaluasi. Salah

satu dari keempat fungsi tersebut yang paling utama dan sering dilupakan yakni

evaluasi. Evaluasi merupakan suatu kegiatan yang dilakukan untuk mengetahui

tingkat pencapaian dari tujuan yang telah ditetapkan dimana didalamnya terdapat

analisis tujuan yang belum terlaksana, tujuan yang sedang diselesaikan, dan

kendala yang dihadapi dalam mencapai tujuan tersebut. Evaluasi dilakukan tidak

untuk mencari-cari kesalahan, namun evaluasi dilakukan untuk memperbaiki jika

terdapat kesalahan. Sehingga nantinya akan ditemukan solusi yang tepat untuk

menyelesaikan kendala atau kesalahan tersebut (Andriansyah, 2015).

Evaluasi bersifat dimensional, yakni bukan hanya menilai atau melihat

mengenai permasalahan yang sudah atau sedang terjadi, namun juga

memperkirakan hal-hal yang akan terjadi di masa yang akan datang. Setiap

permasalahan yang ditemukan harus segera dibahas dengan mengadakan sebuah

pertemuan baik itu harian, mingguan, ataupun bulanan. Yang terpenting adalah

kegiatan evaluasi harus dilakukan secara rutin, karena permasalahan tidak akan

terduga kapan ia akan muncul (Andriansyah, 2015).
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Berdasarkan hal yang telah dijelaskan, bahwa segala sesuatu yang

berkaitan dengan produk dan pelayanan pasti memerlukan adanya suatu evaluasi.

Dalam dunia transportasi khususnya transportasi penerbangan dimana jumlah

penumpangnya selalu mengalami peningkatan setiap tahunnya mengindikasikan

bahwa pelayanan yang ada di dalamnya juga harus ditingkatkan (Hawari, 2018).

Dengan adanya evaluasi, suatu produk dan layanan akan dapat selalu terjaga

kualitasnya karena telah memenuhi standar dari kebutuhan yang diinginkan

konsumen.

2.7. Konsep Graf

Graf adalah suatu diagram yang digunakan untuk memvisualisasikan

objek-objek beserta hubungan diantara objek tersebut. Objek-objek yang terdapat

dalam suatu graf adalah berupa titik, noktah, node, simpul, vertex, atau bulatan

dimana berfungsi untuk merepresentasikan dari objek itu sendiri. Sedangkan objek

berupa garis berfungsi untuk menghubungkan objek-objek (titik, node) tersebut.

Definisi dari suatu graf adalah graf terdiri dari 2 (dua) himpunan berhingga yaitu

himpunan titik atau vertex (V (G)) dan himpunan garis atau edge (E(G)).

Sehingga, notasi Graf G dapat dituliskan sebagai G = (V,E). Adapun himpunan

dari V = v1, v2, . . . , vn dan himpunan dari E = e1, e2, . . . , en (Junaidi, 2011).

Contoh graf G dengan himpunan (V,E) dapat ditampilkan pada Gambar 2.4.

Gambar 2.3 Graf G dengan Himpunan (V,E)
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Graf memiliki 2 (dua) jenis berdasarkan arah yang ada pada setiap sisi atau

edge nya, yaitu graf berarah dan graf tak berarah.

1. Graf berarah (directed graph atau digraph)

Graf berarah merupakan graf dimana sisinya memiliki arah. Sisi yang memiliki

arah disebut sebagai busur (arah). Dalam graf berarah, simpul (1, 2) dan (2, 1)

merupakan 2 (dua) sisi yang berbeda. Pada simpul (1, 2), 1 merupakan simpul

atau titik asal, sedangkan 2 merupakan simpul atau titik terminal (Junaidi,

2011).

Gambar 2.4 Graf Berarah

2. Graf tak berarah (undirected graph)

Graf tak berarah merupakan graf dimana sisinya tidak memiliki arah. Dalam

graf tak berarah, urutan dari pasangan simpul yang dihubungkan oleh sisi tidak

diperhatikan. Sehingga dalam graf tak berarah, simpul (1, 2) dan (2, 1)

merupakan 2 (dua) sisi yang sama (Junaidi, 2011).

Gambar 2.5 Graf Tak Berarah
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2.8. Rata-rata Geometris

Rata-rata geometris (Geometric Mean) atau rata-rata ukur merupakan

rata-rata yang digunakan untuk menghitung rata-rata dari dari data rasio sehingga

mendapatkan suatu hasil yang tunggal pada nilai akhirnya. Contoh permasalahan

yang diselesaikan dengan rata-rata geometris adalah untuk menghitung rata-rata

laju perubahan seperti rata-rata pertumbuhan ekonomi, rata-rata kenaikan

penjualan, dan rata-rata jumlah produksi (Wirawan, 2014). Rata-rata geometris

dapat dituliskan rumusnya pada Persamaan 2.1.

log(G) =
1

n

n∑
i=1

log(xi) (2.1)

Keterangan :

G = Rata-rata geometris

n = Banyaknya sampel

xi = Nilai pada data ke-i

2.9. Sistem Pendukung Keputusan (SPK)

Sistem merupakan sekumpulan aturan bertahap yang didalamnya berisi

pengelompokan dan pemrosesan data sehingga dihasilkan informasi yang siap

dibagikan kepada pengguna. Sedangkan keputusan adalah kegiatan memilih

tindakan untuk menyelesaikan masalah (Umar, Fadlil, dan Yuminah, 2018). Jadi,

sistem pendukung keputusan merupakan sekumpulan komponen dalam proses
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pemilihan keputusan yang jika digabungkan akan saling berhubungan dan terdapat

berbagai tindakan alternatif yang didasarkan pada fakta serta pendekatan sistematis

sehingga didapatkan solusi terbaik dari suatu permasalahan dengan mudah dan

efektif (Khoiriah, 2013). Sedangkan menurut Little (1970) sistem pendukung

keputusan merupakan suatu kumpulan berbagai prosedur dengan basis model

untuk mempertimbangkan dan memroses data sehingga dapat membantu

manajemen membuat keputusan. Sistem pendukung keputusan (Decision Support

System atau DSS) diciptakan untuk meningkatkan proses serta kualitas pada hasil

pengambilan suatu keputusan (M. R. N., 2013).

Adapun tujuan dari sistem pendukung keputusan adalah :

1. Membantu dalam proses pengambilan suatu keputusan atau masalah yang

cenderung terstruktur.

2. Memberikan penunjang terhadap suatu pertimbangan yang akan dipilih.

3. Meningkatkan rasa percaya diri akan suatu keputusan yang telah diambil

(Khoiriah, 2013).

2.10. Multi Criteria Decision Making (MCDM)

MCDM adalah salah satu metode untuk menentukan suatu keputusan

berdasarkan kriteria-kriteria dengan cara memilih alternatif terbaik dari beberapa

alternatif yang lainnya. Kriteria yang digunakan dalam MCDM umumnya berupa

aturan standar yang diinginkan atau ditetapkan oleh individu atau instansi

pengambil keputusan (Kusumadewi, 2006). MCDM terbagi menjadi 2 (dua) jenis

yaitu Multiple Attribute Decision Making (MADM) dan Multiple Objective

Decision Making (MODM). MADM digunakan untuk permasalahan dalam ruang

diskrit dimana alternatif memiliki jumlah terbatas. Sedangkan MODM digunakan
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untuk permasalahan dalam ruang kontinyu dimana alternatif memiliki jumlah yang

tidak terbatas dan bersifat kontinyu (integer). MADM memiliki kriteria yang

berjenis atribut sedangkan MODM berkriteria objektif. MADM digunakan

berkenaan dengan permasalahan pemilihan alternatif sedangkan MODM

berkenaan dengan penyelesaian model optimasi (Permatasari, 2007). Adapun

konsep yang diterapkan pada MCDM adalah berupa penyeleksian dari beberapa

alternatif untuk menentukan alternatif terbaik (Kusumadewi, 2006).

Aspek umum yang digunakan dalam MCDM diantaranya adalah :

1. Alternatif

Alternatif merupakan beberapa objek dengan perbedaan karakteristik yang akan

dipilih oleh pengambil keputusan dimana semua objek akan memiliki

kesempatan yang sama.

2. Kriteria atau Atribut

Kriteria atau atribut merupakan beberapa standar keinginan yang ditentukan oleh

pengambil keputusan dimana setiap alternatif dapat memiliki nilai yang berbeda

atau sama pada setiap kriterianya.

3. Konflik diantara kriteria

Konflik diantara kriteria biasanya terjadi jika suatu makna kriteria bertentangan

dengan makna kriteria lainnya. Contohnya diantara kriteria keuntungan dengan

kriteria biaya.

4. Bobot keputusan

Bobot keputusan merupakan suatu bobot yang menunjukkan besarnya

kepentingan dari masing-masing kriteria.
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5. Matriks keputusan

Matriks keputusan merupakan matriks yang merepresentasikan nilai dari seluruh

alternatif yang ada terhadap kriteria (Kusumadewi, 2006).

2.11. Analytical Hierarchy Process (AHP)

Metode AHP adalah salah satu metode yang ada dalam sistem pendukung

keputusan. Metode AHP dikembangkan pada tahun 1970 oleh seorang profesor

matematika dari Pittsburgh University, Amerika Serikat yang bernama Thomas

Lorie Saaty sebagai algoritma dalam pengambilan keputusan masalah dengan

multikriteria dimana kriterianya bersifat atribut atau yang biasa disebut MADM.

Metode AHP adalah metode yang berfungsi untuk mencari urutan prioritas atau

bobot untuk macam-macam alternatif dengan tujuan untuk menyelesaikan suatu

masalah dengan alternatif tersebut (Umar, Fadlil, dan Yuminah, 2018). Tahapan

dalam melakukan perhitungan AHP adalah :

1. Mengidentifikasi masalah beserta tujuan yang diinginkan

Dalam memulai perhitungan dengan menggunakan AHP, terlebih dahulu harus

mengidentifikasi masalah yang akan diangkat. Setelah masalah yang ingin

dipecahkan sudah jelas, maka tetapkan tujuan atau solusi yang diinginkan. Lalu

kaji solusi mana yang paling tepat digunakan untuk menyelesaikan masalah

tersebut.

2. Menyusun struktur hierarki

Hierarki dapat membuat permasalahan yang rumit menjadi lebih sederhana.

Dalam melakukan penyusunan hierarki dianjurkan untuk berkonsultasi dengan

beberapa ahli atau pakar agar proses penggambaran hierarki dapat dilakukan
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dengan tepat. Struktur hierarki dimana terdiri dari 3 komponen utama yaitu

tujuan pengambilan keputusan, kriteria, dan alternatif yang akan dipilih.

Tingkat paling atas dalam hierarki adalah tujuan atau goal. Dari tujuan tersebut

dibawahnya terdapat kriteria-kriteria yang mendukung tujuan tersebut. Jika

kriteria yang ada masih terdapat kriteria lagi didalamnya, maka disebut

subkriteria. Tingkatan hierarki jumlahnya disesuaikan dengan kebutuhan dan

tidak dibatasi. Jumlah kriteria pada tiap level ditentukan berdasarkan

homogenitas (sama tidaknya diantara kriteria satu dengan yang lain) yang

bertujuan untuk mendapatkan nilai konsistensi yang baik. Maka dari itu, jumlah

kriteria dipilih maksimum 7 kriteria yang dianggap paling penting berdasarkan

nilai tertinggi atau penilaian ahlinya (Hartono, 2014).

Gambar 2.6 Struktur Hierarki

3. Melakukan matriks perbandingan berpasangan (pairwise comparison) untuk

mendapatkan bobot kriteria

Metode perbandingan berpasangan ini akan menentukan bobot prioritas atau

vektor prioritas atau eigenvector terhadap setiap elemen hierarki yang akan

dihitung tingkat prioritasnya. Penilaian perbandingan berpasangan dikerjakan

dalam bentuk matriks, dimana akan dibandingkan pada masing-masing elemen
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tingkat kepentingannya. Proses saat melakukan perbandingan berpasangan pada

matriks dimulai dengan mengasumsikan adanya n elemen pada suatu sistem

operasi dimana elemen-elemen tersebut dilambangkan M1,M2,M3, . . . .,Mn.

Adapun hasil perbandingan berpasangan dari setiap elemen dapat ditampilkan

seperti pada Tabel 2.1.

Tabel 2.1 Matriks Operasi Setiap Elemen

M M1 M2 ... Mn

M1 m11 m12 ... m1n

M2 m21 m22 ... m2n

...
...

...
...

...

Mn mn1 mn2 ... mnn

Dalam melakukan perhitungan perbandingan berpasangan, selalu diawali dari

puncak hierarki. Sebagai contoh suatu kriteria dibandingkan tingkat

prioritasnya dengan kriteria lainnya dimana pada akhirnya membentuk matriks

perbandingan berpasangan Mnxn. Nilai mij untuk i, j = 1, 2, 3, ..., n pada Tabel

2.1 merupakan nilai hasil perbandingan secara berpasangan diantara elemen Mi

terhadap elemen Mj .

Proses perbandingan berpasangan dilakukan berdasarkan pilihan atau prioritas

subyektif oleh seorang pengambil keputusan. Pemberian nilai dalam

perbandingan berpasangan menggunakan skala perbandingan oleh Saaty yang

bernilai 1 sampai 9 pada Tabel 2.2.

Tabel 2.2 Skala Perbandingan Berpasangan

Tingkat

Kepentingan

Makna Keterangan
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1 Kedua kriteria sama

penting

Kedua kriteria

mempunyai

kepentingan yang

sama

3 Kriteria satu sedikit

lebih penting daripada

lainnya

Kriteria satu sedikit

lebih berpengaruh

dibandingakan yang

lainnya

5 Kriteria satu lebih

penting daripada

lainnya

Kriteria satu

jelas berpengaruh

dibandingkan lainnya

7 Kriteria satu sangat

penting daripada

lainnya

Kriteria satu

sangat berpengaruh

dibandingkan lainnya

9 Kriteria satu mutlak

sangat penting daripada

lainnya

Kriteria satu mutlak

sangat berpengaruh

dibandingkan lainnya

2,4,6,8 Rata-rata atau nilai

tengah diantara dua

kriteria

Diberikan jika ada

keraguan diantara dua

kriteria
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Kebalikan Jika kriteria X telah

diberikan nilai

diatas pada saat

dibandingkan, maka

kriteria Y diberikan

nilai kebalikan dari

kriteria X

4. Sintesis prioritas pada matriks perbandingan Sintesis prioritas didalamnya

terdapat proses perhitungan bobot prioritas (priority vector) atau eigenvector

dimana nilai tersebut didapatkan dari hasil normalisasi matriks perbandingan

berpasangan. Langkah untuk menormalisasi matriks perbandingan berpasangan

yang pertama adalah membagi nilai pada elemen dengan jumlah nilai pada

kolom yang sesuai, lalu menghitung rata-rata nilai pada setiap baris. Sehingga

akan diperoleh bobot prioritas atau eigen vectornya (Sjamsulhadi, 2011).

5. Menghitung konsistensi matriks

Setelah bobot prioritas diperoleh, maka dilakukan konstruksi atau pengecekan

terhadap konsistensi eigenvector pada matriks perbandingan berpasangan.

Konstruksi tersebut dilakukan dengan menggunakan metode nilai eigen

(Hafiyusholeh dan Asyhar, 2016). Berdasarkan matriks perbandingan

berpasangan setiap elemen pada Tabel 2.1, nilai yang disimbolkan dengan mij

bersifat berkebalikan (respirokal) sehingga nilai mji=1/mij dimana

i, j = 1, 2, 3, ..., n. Bobot dari setiap elemen dilambangkan dengan w dan

vektor pembobotan atau vektor prioritas setiap elemen matriks M

(M1,M2, . . . ,Mn) dinyatakan dengan vektor W, sehingga vektor
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W = (w1, w2, w3, . . . , wn). Adapun matriks perbandingan berpasangan M

konsisten jika mij.mjk=mik, dimana mij merupakan suatu nilai dari

kepentingan elemen i terhadap j dan mjk mewakili nilai kepentingan elemen j

terhadap k. Oleh karena itu, mij dapat didefinisikan sebagai Persamaan 2.2.

mij =
wi

wj

(2.2)

Adapun matriks konsisten dapat dipaparkan pada Tabel 2.3 (Hafiyusholeh,

Asyhar, dan Komaria, 2015).

Tabel 2.3 Matriks Konsisten Perbandingan Berpasangan

M M1 M2 ... Mn

M1
w1

w1

w1

w2
... w1

wn

M2
w2

w1

w2

w2
... w2

wn

...
...

...
...

...

Mn
wn

w1

wn

w2
... wn

wn

Sehingga matriks perbandingan berpasangan konsisten dapat dituliskan pada

Persamaan 2.3.

mij.mjk =
wi

wj

.
wj

wk

=
wi

wk

= mik (2.3)

Selanjutnya dari Persamaan 2.2 diperoleh Persamaan 2.4.

mij =
wi

wj
= wi.1/wi

wj .1/wi
= 1

wj/wi
= 1

mji
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mij =
1

mji

(2.4)

Berdasarkan Persamaan 2.4, jika dikalikan akan diperoleh Persamaan 2.5.

mij.mji = 1 (2.5)

Dari Persamaan 2.5 dapat dituliskan menjadi Persamaan 2.6.

mij.mji = mij.
wj

wi

=
wi

wj

.
wj

wi

= 1 (2.6)

Sehingga berdasarkan Persamaan 2.6, matriks perbandingan berpasangan

konsisten diperoleh menjadi Persamaan 2.7.

n∑
j=1

mij.mji =
n∑

j=1

1 (2.7)

∑n
j=1mij.wj.

1
wi

=
∑n

j=1
wi

wj
.
wj

wi

∑n
j=1mij.wj.

1
wi

=
∑n

j=1 aii

∑n
j=1mij.wj.

1
wi

= 1 + 1 + ...+ 1︸ ︷︷ ︸
n
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∑n
j=1mij.wj.

1
wi

= n

n∑
j=1

mij.wj = n.wi (2.8)

Dari Persamaan 2.8 diketahui mij merupakan nilai dari matriks perbandingan

M, sedangkan wi dan wj merupakan elemen dari vektor prioritas W. Sehingga

Persamaan 2.8 sebanding dengan Persamaan 2.9.

M.W = n.W (2.9)

Dalam Persamaan 2.9, berdasarkan teori matriks, W merupakan vektor prioritas

atau eigenvector dari matriks perbandingan berpasangan M dengan eigenvalue

n. Persamaan 2.9 dalam bentuk persamaan dalam matriks dapat dituliskan

sebagai berikut.



w1

w1

w1

w2
... w1

wn

w2

w1

w2

w2
... w2

wn

...
...

...
...

wn

w1

wn

w2

... wn

wn


.



w1

w2

...

wn


= n.



w1

w2

...

wn


Berdasarkan teori dalam aljabar linear, semua eigenvalue yang disimbolkan

dengan λi, untuk i = 1, 2, 3, ..., n adalah nol terkecuali eigenvalue maksimum

(λmaks) (Hafiyusholeh, Asyhar, dan Komaria, 2015). Sehingga Persamaan 2.9

menjadi Persamaan 2.10.
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M.W = λmaks.W (2.10)

Pada Persamaan 2.10, λmaks digunakan untuk mengkonstruksi eigenvector.

Dalam perhitungan sebelumnya, eigenvector akan memiliki nilai yang lebih

besar daripada ukuran matriks perbandingan berpasangan M atau dapat

dituliskan sebagai λmaks ≥ n (Hafiyusholeh dan Asyhar, 2016). Adapun

indikator kekonsistensian matriks dilakukan melalui rumus Persamaan 2.11

Consistency Index (CI).

CI =
λmaks − n
n− 1

(2.11)

Keterangan :

λmaks = eigenvalue terbesar

n = ukuran matriks

CI = Consistency Index atau indeks konsistensi

Sedangkan untuk menghitung eigenvalue dapat dilakukan dengan

menggunakan Persamaan 2.10. Setelah nilai diperoleh nilai CI, hitung nilai

Consistency Ratio (CR). Nilai CR digunakan untuk mengukur nilai

ketidakkonsistenan suatu matriks perbandingan berpasangan, dimana akan

diperoleh dari perbandingan CI dengan Random Index (RI) pada Tabel 2.4.

Random Index (RI) atau indeks acak merupakan nilai indeks acak berdasarkan

ukuran suatu matriks. Mencari nilai CR dapat dihitung dengan Persamaan 2.12

(Hafiyusholeh, Asyhar, dan Komaria, 2015).
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CR =
CI

RI
(2.12)

Keterangan :
CR = Consistency Ratio (Rasio Konsistensi)
CI = Consistency Index

Tabel 2.4 Nilai Random Index (RI)

Kriteria 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

RI 0 0 0,58 0,9 1,12 1,24 1,32 1,41 1,45 1,49 1,51 1,48 1,56 1,57 1,59

Dalam metode AHP, nilai dari CR menentukan ketidakkonsistensian matriks

perbandingan berpasangan. Matriks dapat diterima bahwa jika hasil perolehan

CR ≤ 10% atau 0,1. Jika tidak konsisten, maka harus dilakukan perbandingan

berpasangan kembali sampai diperoleh nilai CR ≤ 0,1 (konsisten) (Saaty,

2002).

2.12. Elimination Et Choix Traduisant La Realite (ELECTRE)

Electre merupakan suatu metode sistem pendukung keputusan berdasarkan

banyak kriteria atau MCDM dimana kriterianya berjenis atribut atau MADM yang

berasal dari Eropa pada sekitar tahun 1960. Electre pertama kali diperkenalkan

oleh Bernard Roy beserta rekan-rekannya pada tahun 1965 dimana saat itu Electre

digunakan untuk menentukan tindakan terbaik dari beberapa alternatif tindakan

(Junaidi, 2011). Diantara metode yang ada di MADM, Electre cukup dikenal

sebagai metode populer dimana banyak digunakan dalam penelitian. Versi pertama

dari metode electre adalah Electre I. Semenjak dikeluarkannya versi tersebut,

Electre dikembangkan menjadi banyak versi yaitu Electre II, Electre III, Electre

IV, Electre Iv, Electre IS, dan Electre TRI. Electre I, Electre Iv, dan Electre IS
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digunakan dalam permasalahan tentang suatu pemilihan yang terbaik. Electre TRI

digunakan untuk masalah pensortiran. Sedangkan Electre II, Electre III, dan

Electre IV digunakan untuk permasalahan perangkingan. Metode Electre II jika

dibandingkan dengan metode Electre III dan IV, memiliki sistem perhitungan yang

mudah sehingga Electre II lebih banyak digunakan dalam penelitian untuk masalah

perangkingan (Chen dan Xu, 2015).

2.13. Elimination Et Choix Traduisant La Realite II (ELECTRE II)

Electre II merupakan salah satu jenis metode electre yang digunakan dalam

permasalahan perangkingan. Konsep perhitungan yang ada dalam Electre II adalah

dengan menganalisis hubungan rangking kuat serta rangking lemah berdasarkan

nilai suatu concordance tinggi, sedang, rendah dan discordance tinggi, sedang

(Permatasari, 2007). Adapun tahapan dalam melakukan perhitungan Electre II

adalah sebagai berikut.

1. Normalisasi matriks keputusan

Setiap atribut atau nilai masing-masing alternatif pada setiap kriteria diubah

menjadi nilai yang sebanding (comparable) dimana dilakukan dengan rumus

pada Persamaan 2.13.

rkj =
xkj√∑m
i=1 x

2
kj

(2.13)

Sehingga diperoleh matriks R hasil normalisasi sebagai berikut.



 

    digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id   

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

34

R =



r11 r12 ... r1n

r21 r22 ... r2n

...
...

...
...

rn1 rn2 ... rnn


R merupakan matriks yang telah ternormalisasi. Elemen baris pada matriks R

menyatakan alternatif dan elemen kolom menyatakan kriteria atau subkriteria.

Sehingga rkj merupakan elemen hasil normalisasi pengukuran pilihan dari

alternatif ke-k dengan hubungan kriteria ke-j.

2. Pembobotan matriks yang telah dinormalisasi

Setelah seluruh elemen ternormalisasi, maka setiap kolom dari matriks

ternormalisasi R dikalikan dengan bobot yang ditentukan sesuai keinginan

pembuat keputusan (wi). Sehingga weighted normalized matrix dinyatakan

dalam Persamaan 2.14.

V = R.W (2.14)

V =



r11 r12 ... r1n

r21 r22 ... r2n

...
...

...
...

rn1 rn2 ... rnn


.



w1 0 ... 0

0 w2 ... 0

...
...

...
...

0 0 ... wn



V =



w1.r11 w2.r12 ... wn.r1n

w2.r21 w2.r22 ... wn.r2n

...
...

...
...

w1.rn1 w2.rn2 ... wn.rnn
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Selanjutnya elemen dari matriks V dapat dituliskan sebagai berikut.

V =



v11 v12 ... v1n

v21 v22 ... v2n

...
...

...
...

vn1 vn2 ... vnn


3. Menentukan himpunan matriks concordance dan discordance

Pada tahap ini akan dilakukan perbandingan nilai setiap kriteria yang dihasilkan

dari nilai bobot matriks ternormalisasi, pada masing-masing alternatif yang ada

dengan alternatif lainnya. Setiap pasang alternatif disimbolkan dengan alternatif

k dan l dimana untuk k dan l = 1, 2, 3, ...,m dan k 6= 1. Dan untuk kriteria

disimbolkan dengan j, untuk j = 1, 2, 3, ..., n. Adapun kumpulan dari j kriteria,

dibagi menjadi 2 himpunan yakni concordance dan discordance. Sebuah kriteria

dalam suatu alternatif termasuk dalam himpunan concordance jika:

Ckl = j, vkj ≥ vlj, untukj = 1, 2, 3, ..., n (2.15)

Keterangan :

C(k, l) : Matriks concordance alternatif k terhadap alternatif l

Sehingga kebalikan dari himpunan concordance yakni himpunan discordance.

Sebuah kriteria dalam suatu alternatif dikatakan himpunan discordance, jika:

Dkl = j, vkj < vlj, untukj = 1, 2, 3, ..., n (2.16)
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Keterangan :

D(k, l) : Matriks discordance alternatif k terhadap alternatif l

4. Menghitung matriks concordance dan discordance

a. Matriks concordance

Nilai pada elemen-elemen matriks concordance diperoleh dengan cara

menjumlahkan seluruh bobot yang termasuk dalam himpunan concordance

dimana telah diperoleh pada langkah ketiga. Adapun rumus penjumlahan

ditampilkan pada Persamaan 2.17.

C(k, l) =
∑
j∈Ckl

wj (2.17)

b. Matriks discordance

Nilai pada elemen-elemen matriks discordance diperoleh dengan cara

membagi selisih maksimum dari kriteria yang termasuk himpunan

discordance dengan selisih maksimum nilai seluruh kriteria. Adapun rumus

ditampilkan pada Persamaan 2.18.

D(k, l) =
max{|vkj − vlj|}j∈Dkl

max{|vkj − vlj|}∀j
(2.18)

5. Menentukan nilai 3 (tiga) level threshold concordance dan 2 (dua) level

threshold discordance

Dalam Electre II, terdapat beberapa level dari nilai threshold concordance dan
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threshold discordance. Terdapat 3 level pada threshold concordance,

diantaranya adalah threshold concordance tinggi (p∗), sedang (p0), dan rendah

(p−). Untuk threshold discordance memiliki 2 level diantaranya threshold

discordance tinggi (q∗) dan sedang (q0). Nilai threshold concordance diperoleh

dari rata-rata nilai concordance nya, dimana ditambahkan 0,1 di setiap kenaikan

levelnya. Sedangkan untuk nilai threshold discordance diperoleh dari rata-rata

nilai discordance nya, dimana ditambahkan 0,1 di setiap kenaikan levelnya.

Adapun nilai dari threshold concordance harus memenuhi syarat berikut.

0 < p− < p0 < p∗ < 1 (2.19)

Sedangkan untuk nilai dari threshold discordance harus memenuhi syarat

berikut.

0 < q0 < q∗ < 1 (2.20)

Nilai dari threshold concordance dan discordance digunakan untuk membangun

2 hubungan outranking di tahapan selanjutnya.

6. Menentukan matriks hubungan outranking

Setelah diperoleh nilai threshold concordance dan discordance pada tahapan

sebelumnya, maka akan dilakukan penentuan hubungan outranking diantara

dua elemen yang akan dibandingkan. Terdapat 2 jenis hubungan outranking,

diantaranya adalah outranking lemah dan outranking kuat. Adapun kondisi
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hubungan kedua elemen dikatakan sebagai outranking kuat jika memenuhi

syarat sebagai berikut.

C(k, l) ≥ p∗ D(k, l) ≥ q∗ dan W+ ≥ W− (2.21)

C(k, l) ≥ p0 D(k, l) ≥ q0 dan W+ ≥ W− (2.22)

Sedangkan untuk ouranking lemah didefinisikan sebagai berikut.

C(k, l) ≥ p− D(k, l) ≥ q0 dan W+ ≥ W− (2.23)

Hasil dari kedua kondisi tersebut menghasilkan 2 graf yakni graf untuk hubungan

outranking kuat dan graf untuk hubungan outranking lemah. Graf kuat selalu

merupakan sub graf dari graf lemah. Adapun graf kuat dan graf lemah digunakan

untuk memperoleh peringkat berdasarkan perangkingan maju dan perangkingan

mundur.

7. Menentukan hasil perangkingan dengan nilai pure concordance dan pure

discordance

Penentuan hasil perangkingan dengan nilai pure concordance dan pure

discordance diperoleh berdasarkan hasil dari matriks concordance dan matriks

discordance. Perhitungan untuk nilai pure concordance ditentukan berdasarkan
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Persamaan 2.24.

(Tk) =
n∑

l=1

C(k, l)−
n∑

k=1

C(k, l) (l 6= k) (2.24)

Keterangan :

Tk = Pure concordance pada alternatif k

C(k, l) = Matriks concordance alternatif k terhadap alternatif l

Sedangkan untuk nilai pure discordance ditentukan berdasarkan Persamaan

2.25.

(Uk) =
n∑

l=1

D(k, l)−
n∑

k=1

D(k, l) (l 6= k) (2.25)

Keterangan :

Uk = Pure discordance pada alternatif k

D(k, l) = Matriks discordance alternatif k terhadap alternatif l

Hasil perangkingan berdasarkan nilai pure concordance diurutkan pada

alternatif yang memiliki nilai terbesar sebagai peringkat pertama dan

seterusnya. Sedangkan untuk perangkingan berdasarkan nilai pure discordance

diurutkan pada alternatif yang memiliki nilai terkecil sebagai peringkat pertama

dan seterusnya. Hasil akhir dari perangkingan berdasarkan nilai pure

concordance dan pure discordance ditentukan berdasarkan rata-rata rangking
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yang diperoleh dari keduanya (Chatterjee, Athawale, dan Chakraborty, 2009).

8. Menentukan hasil perangkingan dengan perangkingan maju

Dalam menentukan perangkingan maju, terlebih dahulu dibutuhkan matriks

hubungan outranking. Matriks hubungan outranking dapat dibangun menjadi 2

jenis graf yaitu graf kuat dan graf lemah. Graf kuat merupakan implementasi

dari hubungan outranking kuat, sedangkan graf lemah untuk hubungan

outranking lemah. Adapun graf kuat selalu merupakan subgraf dari graf lemah.

Perbedaannya adalah pada proses kinerjanya, keduanya dilakukan untuk

tahapan dalam memperoleh suatu perangkingan dari alternatif. Pada Gambar

2.7 dan 2.8 akan diberikan contoh graf kuat dan graf lemah dari suatu matriks

hubungan outranking.

Tabel 2.5 Contoh Matriks Hubungan Outranking

A B C D

A 0 2 1 2

B 0 0 0 1

C 2 2 0 1

D 0 0 0 0

Dari matriks hubungan outranking yang ditampilkan pada Tabel 2.5, angka 0

menunjukkan tidak ada hubungan outranking, angka 1 menunjukkan adanya

hubungan outranking lemah, dan angka 2 menunjukkan adanya hubungan

outranking kuat. Sehingga berdasarkan matriks hubungan outranking,

diperoleh graf kuat dan graf lemah yang akan ditampilkan pada Gambar 2.7 dan

Gambar 2.8.
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Gambar 2.7 Contoh Graf Kuat

Gambar 2.8 Contoh Graf Lemah

Berikut langkah-langkah dalam menentukan hasil perangkingan maju.

a. Memberikan tanda untuk seluruh titik atau node atau vertex yang tidak

mempunyai preseden (busur atau sisi yang diarahkan kepada titik tersebut)

dalam graf kuat dan nyatakan titik tersebut sebagai himpunan P.

b. Dalam himpunan P, dipilih titik yang tidak mempunyai preseden dalam graf

lemah dan menyatakan titik tersebut sebagai himpunan Q. Lalu anggota pada

himpunan Q ditetapkan sebagai peringkat pertama.
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c. Melakukan eliminasi terhadap seluruh sisi atau edge atau busur yang berasal

dan menuju titik anggota himpunan Q baik dalam graf kuat maupun graf lemah,

sehingga akan diperoleh graf baru yang terbentuk.

d. Langkah a sampai dengan langkah c dilakukan perhitungan kembali pada graf

baru yang terbentuk pada langkah c. Sehingga akan diperoleh himpunan Q baru

yang terbentuk. Anggota himpunan Q ditetapkan sebagai peringkat selanjutnya.

e. Langkah a sampai dengan langkah d dilakukan secara berulang hingga semua

titik dalam graf kuat dan lemah tereliminasi, dimana seluruh titik telah berada

pada peringkat (Raj dan Kumar, 2009).
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BAB III

METODE PENELITIAN

Pada bab ini akan dijelaskan metode mengenai penulisan pada penelitian

ini agar dapat mudah dipahami runtutan pengerjaannya. Metode penelitian untuk

penelitian studi kasus memuat uraian tentang sumber data, tahap penelitian, dan

teknik pengumpulan data yang dilengkapi dengan diagram alir.

3.1. Sumber Data

Data pada penelitian ini menggunakan jenis data primer yaitu berupa data

dari lapangan yang dihimpun langsung oleh peneliti. Berdasarkan hasil

brainstorming dengan ahli dari PT. Angkasa Pura I (PERSERO) Surabaya serta

studi literatur, diperoleh maskapai-maskapai di Indonesia yang masuk dalam

kategori LCC adalah maskapai Citilink, Lion Air, Wings Air, dan Air Asia. Data

dihimpun secara langsung oleh peneliti dengan cara menyebarkan kuesioner

kepada responden yang meliputi responden ahli dan responden penumpang.

Responden ahli merupakan responden yang terdiri dari 2 pilot dan 4 flight

attendant. Sedangkan responden penumpang terdiri dari 30 penumpang yang telah

menggunakan jasa dari keempat maskapai penerbangan LCC diantaranya Citilink,

Lion Air, Wings Air, dan Air Asia.

3.2. Tahap Penelitian

Tahapan penelitian pada penelitian ini dimulai dengan tahapan sebagai

sebagai berikut:

43
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1. Tahapan pertama adalah mengidentifikasi masalah dan tujuan. Masalah yang

terdapat pada penelitian ini yakni mengenai performa pelayanan maskapai

penerbangan. Tujuannya yakni mengetahui kriteria dan subkriteria yang

mempengaruhi kualitas performa maskapai penerbangan LCC dan menentukan

perangkingan dari maskapai penerbangan LCC di Indonesia. Sehingga pada

penelitian ini digunakan dua metode MADM diantaranya metode AHP dan

Electre II untuk menentukan evaluasi performa masing-masing maskapai

penerbangan beserta perangkingannya. Adapun tujuan dari diperolehnya nilai

tersebut adalah agar dijadikan suatu motivasi untuk maskapai penerbangan

untuk meningkatkan kualitas beserta pelayanan dari maskapai yang masih

memiliki penilaian kurang dalam masing-masing kriterianya.

2. Tahapan yang kedua adalah membuat struktur hierarki dimana tujuan

diposisikan sebagai level paling atas dan dibawahnya akan diikuti dengan

kriteria dan subkriteria yang cocok untuk dipertimbangkan atau dinilai.

Masing-masing dari kriteria tersebut tentunya mempunyai nilai prioritas yang

berbeda-beda. Kriteria dan subkriteria awal yang digunakan dalam penelitian

ini diperoleh dari studi literatur dan brainstorming. Sehingga setelah diperoleh

kriteria dan subkriteria awal, maka dibentuklah kuesioner bagian 1 dimana

responden ahli menilai kepentingan kriteria dan subkriteria awal berdasarkan

Skala Likert (1-5). Kriteria dan subkriteria yang memiliki rata-rata lebih dari

sama dengan 4, maka kriteria dan subkriteria tersebut yang dapat dibangun ke

dalam struktur hierarki multi kriteria performa maskapai.

3. Tahapan selanjutnya adalah memperoleh matriks perbandingan berpasangan

kriteria dari responden pada kuesioner bagian 2 yang telah melakukan penilaian

perbandingan terhadap seluruh kriteria yakni Bentuk Fisik Maskapai (Airline
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Tangible), Staff Maskapai (Personnel), Empati (Empathy), dan Citra Maskapai

(Image). Lakukan hal serupa untuk perbandingan berpasangan kategori

subkriteria pada satu jenis kriteria yang sama. Nilai perbandingan berpasangan

masing-masing elemen menggunakan skala perbandingan oleh Saaty berupa

angka 1 sampai 9 (Tabel 2.2) dimana akan menunjukkan perbandingan tingkat

kepentingan suatu kriteria. Apabila suatu kriteria dalam matriks dibandingkan

dengan dirinya sendiri maka hasil perbandingan diberikan nilai 1. Hasil

perbandingan tersebut diisikan pada sel matriks berdasarkan baris dan

kolomnya yang bersesuaian dengan kriteria yang dibandingkan. Matriks

perbandingan berpasangan akhir diperoleh dari proses perhitungan rata-rata

geometris dari setiap responden ahli. Setelah didapatkan hasil dari matriks

perbandingan, dilakukan normalisasi pada matriks tersebut untuk menghitung

eigenvalue atau eigenvalue maximum (λmaks) matriks. Lalu dihitung

eigenvector dari matriks perbandingan berpasangan yang merupakan bobot

prioritas untuk penentuan prioritas kriteria pada struktur hierarki terendah

hingga tujuan tercapai. Proses perhitungan dilakukan dengan cara

menjumlahkan nilai pada masing-masing kolom matriks, kemudian membagi

setiap nilai kolom dengan jumlah nilai masing-masing kolom yang sesuai, dan

mencari nilai rata-rata pada setiap barisnya dengan menjumlahkan semua nilai

pada baris serta membaginya.

4. Setelah didapatkan eigenvector atau bobot prioritas maka dihitung konsistensi

dari matriks. Konsistensi dalam AHP diukur dengan Consistency Ratio (CR)

berdasarkan Consistency Index (CI). Untuk mendapatkan nilai dari CI

diperlukan hasil dari eigenvalue maksimum (λmaks) terlebih dahulu.

Eigenvalue maksimum (λmaks) diperoleh dengan cara mengalikan matriks
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perbandingan berpasangan dengan vector eigen, membaginya kembali dengan

nilai eigenvector, dan mencari rata-ratanya seperti yang ada pada Persamaan

2.10. Setelah didapatkan hasil dari eigenvalue maksimum (λmaks), dilakukan

perhitungan CI dengan Persamaan 2.11. Dengan didapatkannya nilai CI, maka

CR dapat dihitung dengan menggunakan Persamaan 2.12. Dalam menentukan

CR, diperlukan adanya nilai Random Index (RI), dimana nilai RI yang

digunakan pada Tabel 2.4 adalah berdasarkan dari jumlah kriteria. Nilai dari

CR diharapkan mendekati sempurna agar menghasilkan keputusan yang

mendekati valid. Walaupun sulit untuk mencapai sempurna, nilai CR

diharapkan kurang dari atau sama dengan sepuluh persen atau 0,1. Jika nilai CR

yang dihasilkan masih lebih dari 0,1 maka dilakukan perhitungan ulang dimulai

dari tahap matriks perbandingan berpasangan hingga didapatkan nilai

konsistensi CR kurang dari sama dengan 0,1.

5. Jika matriks perbandingan berpasangan pada setiap kriteria telah konsisten,

maka bobot prioritas yang dihasilkan dapat digunakan untuk langkah

pengerjaan selanjutnya yakni metode electre. Nilai rata-rata kriteria dan

subkriteria terhadap masing-masing maskapai pada kuesioner bagian 3 dan

hasil bobot prioritas pada kriteria dan subkriteria pada langkah keempat,

digunakan sebagai data yang akan dilakukan perhitungan.

6. Melakukan normalisasi matriks keputusan. Matriks keputusan yang dimaksud

adalah matriks dimana isinya berupa nilai rata-rata kriteria dan subkriteria dari

setiap maskapai pada kuesioner bagian 3. Normalisasi matriks keputusan ini

dilakukan dengan rumus pada Persamaan 2.13.

7. Setelah itu dilakukan pembobotan pada matriks yang telah dilakukan proses

normalisasi. Pembobotan pada matriks dilakukan dengan mengalikan setiap
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kolom matriks yang telah ternormalisasi dengan bobot yang telah diperoleh dari

proses AHP (Persamaan 2.14).

8. Kemudian dilakukan penentuan himpunan concordance dan discordance index

dimana dilakukan perbandingan nilai setiap kriteria dengan bobot matriks

ternormalisasi pada setiap alternatif. Sehingga sebuah kriteria dalam suatu

alternatif termasuk himpunan concordance dapat diketahui berdasarkan

Persamaan 2.15. Sedangkan, sebuah kriteria dalam suatu alternatif termasuk

himpunan discordance dapat diketahui berdasarkan Persamaan 2.16.

9. Lalu dihitung matriks concordance dan discordance, matriks concordance

dihitung dengan cara menjumlahkan seluruh bobot dalam himpunan

concordance dengan rumus pada Persamaan 2.17. Serta menghitung matriks

discordance dengan cara menentukan terlebih dahulu selisih dari elemen setiap

baris satu dengan lainnya, lalu pilih nilai yang terbesar (maksimum) dari kolom

yang termasuk himpunan discordance. Kemudian tentukan nilai yang paling

maksimum dari selisih elemen setiap baris yang sesuai. Bagilah nilai diantara

nilai maksimum pada kolom himpunan discordance dengan nilai maksimum

pada baris yang sesuai. Adapun rumus dari menentukan matriks discordance

ditampilkan pada Persamaan 2.18.

10. Menentukan nilai threshold concordance dan threshold discordance, nilai dari

threshold concordance dan threshold discordance ini digunakan untuk

membangun hubungan matriks outranking. Terdapat 3 nilai threshold

concordance yaitu threshold concordance tinggi, sedang, rendah dan 2 nilai

threshold discordance yaitu threshold discordance tinggi, sedang. Syarat dari

nilai threshold concordance ditunjukkan pada Persamaan 2.19 dan syarat nilai

threshold discordance ditunjukkan pada Persamaan 2.20.



 

    digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id  digilib.uinsby.ac.id   

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

48

11. Selanjutnya yakni menentukan matriks hubungan outranking. Penentuan

hubungan outranking dibedakan menjadi 2 yaitu outranking kuat, dimana syarat

dari hubungan ini ditunjukkan pada Persamaan 2.21 dan 2.22. Sedangkan untuk

syarat hubungan outranking lemah ditunjukkan pada Persamaan 2.23.

12. Menentukan hasil perangkingan berdasarkan pure concordance dan pure

discordance dihitung berdasarkan pada Persamaan 2.24 dan Persamaan 2.25.

13. Menentukan hasil perangkingan berdasarkan perangkingan maju. Penentuan

hasil dengan perangkingan maju dilakukan berdasarkan hasil dari matriks

hubungan outranking pada langkah sebelumnya. Perangkingan maju dilakukan

dengan memanfaatkan graf kuat dan graf lemah yang dihasilkan dari hubungan

outranking kuat dan outranking lemah.

Gambar 3.1 Diagram Alir Tahap Penelitian
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Gambar 3.2 Diagram Alir Evaluasi Performa Maskapai Penerbangan dengan AHP-Electre
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3.3. Teknik Pengumpulan Data

Pada teknik pengumpulan data akan dijelaskan mengenai tahapan dalam

memperoleh data penelitian yang meliputi alternatif penelitian, kriteria dan

subkriteria yang akan digunakan dalam penilaian, penyusunan kuesioner, dan

penyebaran kuesioner.

1. Alternatif Penelitian

Alternatif yang digunakan dalam penelitian ini adalah maskapai-maskapai LCC

di Indonesia. Berdasarkan hasil brainstorming serta studi literatur, diperoleh

maskapai-maskapai di Indonesia yang masuk dalam kategori LCC adalah

maskapai Citilink, Lion Air, Wings Air, dan Air Asia.

2. Kriteria dan Subkriteria

Kriteria dan Subkriteria yang digunakan dalam penelitian ini diperoleh dari studi

literatur serta hasil brainstorming dengan orang-orang yang berkompeten dalam

bidang penerbangan di PT. Angkasa Pura I (PERSERO). Adapun kriteria dan

subkriteria yang diperoleh adalah sebagai berikut:

a. Airline Tangible (Bentuk Fisik Maskapai)

1) Kondisi atau keadaan fisik dari pesawat terbang

2) Kualitas pelayanan dan makanan dari katering yang disajikan

3) Kebersihan tempat duduk pesawat terbang

4) Kenyamanan tempat duduk pesawat terbang

5) Kebersihan toilet pesawat terbang

6) Kualitas pendingin ruangan (AC) di pesawat terbang

7) Sistem keamanan pada pesawat terbang
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8) Penentuan seragam staff maskapai

b. Personnel (Staff Maskapai)

1) Pengetahuan staff maskapai terhadap segala pertanyaan yang diajukan

penumpang mengenai penerbangan konsumen

2) Rasa kepedulian staff maskapai

3) Tingkah laku atau perilaku staff maskapai

4) Sikap staff maskapai saat menanggapi pertanyaan dari penumpang

5) Kesetaraan pelayanan maskapai terhadap semua penumpang

6) Sikap siaga dari staff yang bertugas

7) Kemudahan dalam proses pemesanan (booking) dan penyerahan tiket

c. Empathy (Empati)

1) Alat transportasi antara kota dengan bandara

2) Kesesuaian jadwal keberangkatan dan kedatangan dengan kondisi

sebenarnya

3) Kompensasi atau biaya ganti rugi jika terjadi kehilangan dan kecelakaan

4) Biaya bagasi dari penumpang

5) Lokasi kantor pelayanan maskapai

6) Volume jadwal penerbangan yang disediakan maskapai

d. Image (Citra Maskapai)

1) Citra maskapai

2) Adanya promo tiket pesawat

3) Konsistensi pelayanan terhadap harga yang diberikan maskapai (Fathan

Hawari)
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3. Penyusunan Kuesioner

Kuesioner dapat disusun berdasarkan informasi yang telah diperoleh pada

langkah sebelumnya. Kuesioner dilakukan dalam 3 bagian yaitu:

a. Kuesioner pengumpulan data kriteria, subkriteria, dan pemberian skor

kepentingan kriteria

Pengumpulan data kriteria dan subkriteria yang diberikan kepada responden

ahli melalui kuesioner bagian 1 diperoleh dari studi literatur serta hasil

brainstorming dengan orang-orang yang berkompeten dalam bidang

penerbangan di PT. Angkasa Pura I (PERSERO). Lalu kriteria dan

subkriteria akan diberikan nilai untuk tingkat kepentingannya dimana

kriteria tersebut menurut responden telah sesuai digunakan untuk menilai

performa maskapai. Jenis kuesioner bagian 1 yang diberikan adalah

kuesioner setengah terbuka dimana responden akan memberikan skor atau

nilai berdasarkan skala likert (1-5). Skala likert pada kuisioner ini memiliki

pengertian dimana tingkat kepentingan suatu kriteria dan subkriteria

ditentukan berdasarkan tinggi rendahnya skor yang diberikan. Semakin

tinggi skor yang diberikan, maka semakin besar pula tingkat

kepentingannya. Pada Tabel 3.1 akan ditampilkan skor skala likert dan

penjelasannya.

Tabel 3.1 Skala Likert

Skala Likert Penjelasan

5 Kriteria atau subkriteria berperan sangat penting

4 Kriteria atau subkriteria berperan penting

3 Kriteria atau subkriteria berperan netral

2 Kriteria atau subkriteria berperan yang tidak penting
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1 Kriteria atau subkriteria berperan sangat tidak penting

Pada kuesioner bagian 1 ini, jika terdapat rata-rata skor milik kriteria atau

subkriteria yang kurang dari 4, maka kriteria atau subkriteria tersebut tidak

dapat digunakan untuk mengevaluasi performa maskapai karena skor kurang

dari 4 menunjukkan bahwa rata-rata dari seluruh responden setuju

berpendapat bahwa kriteria atau subkriteria tersebut kurang tepat digunakan

untuk mengevaluasi performa maskapai. Sehingga skor ≥ 4 dianggap logis

atau dapat diterima karena menunjukkan bahwa rata-rata responden setuju

terhadap kriteria dan subkriteria untuk digunakan dalam evaluasi performa

maskapai.

b. Kuesioner penentuan matriks perbandingan berpasangan

Kuesioner bagian 2 berisi tentang pengumpulan data untuk menentukan

matriks perbandingan berpasangan dilakukan oleh responden ahli dengan

cara membandingkan kriteria satu dengan kriteria lainnya dan subkriteria

satu dengan subkriteria lainnya. Pemberian nilai perbandingan dilakukan

berdasarkan nilai dari skala perbandingan oleh Saaty yaitu angka 1 sampai 9

pada Tabel 2.2. Sehingga diperoleh seluruh nilai perbandingan berpasangan

dari responden diantara seluruh kriteria dan subkriteria.

c. Kuesioner pengumpulan data penilaian setiap kriteria dan subkriteria

terhadap maskapai penerbangan LCC di Indonesia

Kuesioner bagian 3 berisi tentang pengumpulan data berupa nilai setiap

kriteria dan subkriteria yang diberikan responden penumpang terhadap

keempat maskapai penerbangan menggunakan nilai skala likert 1-5.

Semakin tinggi nilai, maka artinya semakin bagus kriteria atau subkriteria
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tersebut pada maskapai. Nilai 5 menunjukkan nilai yang sangat baik, nilai 4

menunjukkan nilai baik, nilai 3 menunjukkan nilai sedang, nilai 2

menunjukkan nilai kurang baik, dan nilai 1 menunjukkan nilai tidak baik.

4. Penyebaran Kuesioner

Tujuan penyebaran kuesioner adalah untuk mengetahui kriteria dan subkriteria

yang cocok digunakan untuk penilaian performa maskapai penerbangan LCC,

membandingkan secara berpasangan kriteria dan subkriteria, serta mengetahui

penilaian alternatif berdasarkan masing-masing kriteria dan subkriteria menurut

penilaian para responden. Terdapat 2 jenis responden yang digunakan untuk

mengisi kuesioner yaitu responden ahli dan responden penumpang. Responden

ahli merupakan responden yang terdiri dari 2 pilot dan 4 flight attendant.

Sedangkan responden penumpang terdiri dari 30 penumpang yang telah

menggunakan jasa dari keempat maskapai penerbangan LCC diantaranya

Citilink, Lion Air, Wings Air, dan Air Asia.

Adapun bentuk hierarki untuk evaluasi performa maskapai dapat ditampilkan pada

Gambar 3.3.
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Gambar 3.3 Struktur Hierarki Multi Kriteria Performa Maskapai
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BAB IV

HASIL DAN PEMBAHASAN

Pada bab ini akan dijelaskan mengenai pengolahan data serta pembahasan

dalam menentukan evaluasi serta perangkingan maskapai LCC di Indonesia

dengan metode AHP dan Electre II. Tahapan dalam melakukan perangkingan

diawali dengan menentukan kriteria dan subkriteria yang sesuai menurut penilaian

responden, sehingga diperoleh kriteria dan subkriteria yang akan dilanjutkan

dalam proses perbandingan kepentingan secara berpasangan. Matriks

perbandingan berpasangan memiliki hasil akhir berupa pembobotan kriteria dan

subkriteria, dimana bobot tersebut digunakan dalam perhitungan perangkingan

dalam metode Electre II.

4.1. Penentuan Kriteria dan Subkriteria dari Penilaian Responden

Pada tahapan penentuan kriteria dan subkriteria yang sesuai, dilakukan

dengan cara menghitung nilai rata-rata yang diperoleh dari masing-masing kriteria

dan subkriteria berdasarkan penilaian responden ahli pada kuesioner bagian 1.

Penilaian responden ahli dalam memberikan penilaian menggunakan prinsip

berdasarkan Skala Likert (1-5) yang ditampilkan pada Tabel 3.1. Kriteria dan

subkriteria yang terpilih akan langsung digunakan untuk pembuatan struktur pohon

hierarki dimana telah ditampilkan pada Gambar 3.3. Adapun kriteria dan

subkriteria yang akan terpilih adalah kriteria yang menunjukkan nilai rata-rata ≥ 4.

Nilai 4 dalam Skala Likert berarti penting, sehingga secara keseluruhan responden

menilai bahwa kriteria tersebut penting atau sesuai untuk menjadi kriteria dalam

56
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menentukan evaluasi performa maskapai penerbangan LCC di Indonesia. Hasil

rata-rata kriteria dan subkriteria berdasarkan penilaian responden akan ditampilkan

pada Tabel 4.1.

Tabel 4.1 Nilai Rata-rata Kriteria dan Subkriteria berdasarkan Penilaian Responden

No Kriteria dan Subkriteria Penilaian Performa Maskapai Total

1 Bentuk Fisik Maskapai 4,8333

1.1 Kondisi Fisik Pesawat 4,8333

1.2 Kualitas Makanan yang Ditawarkan 4

1.3 Kebersihan Pesawat 4,3333

1.4 Kenyamanan Tempat Duduk 4,1667

1.5 Kebersihan Toilet Pesawat 4,1667

1.6 Kualitas AC Pesawat 3,8333

1.7 Kelengkapan Perlengkapan Keamanan 5

2 Staff Maskapai 4,8333

2.1 Pemilihan Seragam Staff 4,1667

2.2 Keramahan Staff 4,6667

2.3 Pengetahuan Staff 4,5

2.4 Rasa Kepedulian Staff 4,6667

2.5 Tingkah Laku Staff 4,5

2.6 Kesetaraan Pelayanan 4,5

2.7 Kesiagaan Staff 4,6667

3 Empati 4,6667

3.1 Kesesuaian Jadwal 4,8333

3.2 Kompensasi atau Biaya Ganti Rugi 4

3.3 Biaya Bagasi 4
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3.4 Transportasi Kota dengan Bandara 3,5

3.5 Jumlah Rute Penerbangan 3,8333

4 Citra Maskapai 4

4.1 Adanya Promo Tiket 4,3333

4.2 Konsistensi Pelayanan terhadap Harga 4,6667

Berdasarkan hasil dari kuesioner bagian 1 pada Tabel 4.1, terdapat 3

subkriteria yaitu subkriteria Kualitas AC Pesawat, Transportasi Kota dengan

Bandara, dan Jumlah Rute Penerbangan yang memiliki rata-rata < 4. Sehingga

dari 21 subkriteria yang diberikan, terdapat 18 subkriteria yang digunakan untuk

penilaian performa maskapai LCC di Indonesia. Sehingga diperoleh kriteria dan

subkriteria yang sesuai digunakan untuk penilaian performa maskapai LCC di

Indonesia ditampilkan pada Tabel 4.2.

Tabel 4.2 Kriteria dan Subkriteria Terpilih berdasarkan Penilaian Responden

No Kriteria dan Subkriteria Penilaian Performa Maskapai

1 Bentuk Fisik Maskapai

1.1 Kondisi Fisik Pesawat

1.2 Kualitas Makanan yang Ditawarkan

1.3 Kebersihan Pesawat

1.4 Kenyamanan Tempat Duduk

1.5 Kebersihan Toilet Pesawat

1.6 Kelengkapan Perlengkapan Keamanan

2 Staff Maskapai

2.1 Pemilihan Seragam Staff

2.2 Keramahan Staff
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2.3 Pengetahuan Staff

2.4 Rasa Kepedulian Staff

2.5 Tingkah Laku Staff

2.6 Kesetaraan Pelayanan

2.7 Kesiagaan Staff

3 Empati

3.1 Kesesuaian Jadwal

3.2 Kompensasi atau Biaya Ganti Rugi

3.3 Biaya Bagasi

4 Citra Maskapai

4.1 Adanya Promo Tiket

4.2 Konsistensi Pelayanan terhadap Harga

4.2. Penentuan Matriks Perbandingan Berpasangan dari Penilaian

Responden

Metode AHP diawali dengan menentukan matriks perbandingan

berpasangan antar kriteria. Penentuan elemen dari matriks perbandingan

berpasangan digunakan untuk menentukan bobot kriteria atau bobot prioritas atau

eigenvector, dimana nilai dari matriks dilakukan berdasarkan penilaian

perbandingan berpasangan dari responden melalui kuesioner bagian 2. Responden

diminta untuk membandingkan berpasangan antara kriteria satu dengan kriteria

lainnya. Adapun skala penilaian yang digunakan adalah skala perbandingan pada

Tabel 2.2. Setelah masing-masing responden melakukan perbandingan

berpasangan, untuk menentukan nilai matriks perbandingan berpasangan akhir

yang diperoleh dari 6 responden, digunakan cara perhitungan dengan rumus
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rata-rata geometris pada Persamaan 2.1. Perhitungan dalam mencari rata-rata dari

penilaian beberapa responden dilakukan dengan rumus rata-rata geometris karena

tujuannya untuk mendapatkan suatu hasil nilai yang tunggal mewakili beberapa

responden.

Hasil perhitungan rata-rata geometris setiap matriks perbandingan berpasangan

kriteria dan subkriteria secara lengkap terdapat dalam Lampiran B, C, D, dan E.

Sehingga pada Tabel 4.3 akan ditampilkan hasil akhir dari matriks perbandingan

berpasangan kriteria, Tabel 4.4 hasil dari matriks perbandingan berpasangan pada

kriteria bentuk fisik maskapai, Tabel 4.5 hasil dari matriks perbandingan

berpasangan pada kriteria staff maskapai, Tabel 4.6 hasil dari matriks

perbandingan berpasangan pada kriteria empati, dan Tabel 4.7 hasil dari matriks

perbandingan berpasangan pada kriteria citra maskapai.

Tabel 4.3 Matriks Perbandingan Berpasangan Kriteria

Kriteria BFM SM EM CM

BFM 1 1,506 2,8809 3,7672

SM 0,664 1 1,5704 2,6085

EM 0,3471 0,6368 1 3,5116

CM 0,2654 0,3834 0,2848 1

Keterangan :

BFM = Bentuk Fisik Maskapai

SM = Staff Maskapai

EM = Empati

CM = Citra Maskapai
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Tabel 4.4 Matriks Perbandingan Berpasangan Subkriteria Bentuk Fisik Maskapai

Subriteria KFP KMD KBPT KNTD KBTP KPK

KFP 1 1,9948 1,5704 1,7321 3 0,8327

KMD 0,5013 1 0,5081 0,9184 0,9184 0,5013

KBPT 0,6368 1,9680 1 1,2009 1,2009 0,5848

KNTD 0,5774 1,0889 0,8327 1 1 0,4870

KBTP 0,3333 1,0889 0,8327 1 1 0,4415

KPK 1,2009 1,9948 1,71 2,0536 2,2649 1

Keterangan :

KFP = Kondisi Fisik Pesawat

KMD = Kualitas Makanan yang Ditawarkan

KBPT = Kebersihan Pesawat Terbang

KNTD = Kenyamanan Tempat Duduk

KBTP = Kebersihan Toilet Pesawat

KPK = Kelengkapan Perlengkapan Keamanan

Tabel 4.5 Matriks Perbandingan Berpasangan Subkriteria Staff Maskapai

Subriteria PSS KRS PS RKS TLS KSP KSS

PSS 1 0,6368 0,6934 0,7418 0,6177 0,8909 0,6368

KRS 1,5704 1 1,2009 1 1,2009 1,2009 1

PS 1,4422 0,8327 1 0,8327 1 1 0,8327

RKS 1,348 1 1,2009 1 1,2009 1,2009 1

TLS 1,6189 0,8327 1 0,8327 1 1 0,8327

KSP 1,1225 0,8327 1 0,8327 1 1 0,8327
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KSS 1,5704 1 1,2009 1 1,2009 1,2009 1

Keterangan :

PSS = Pemilihan Seragam Staff

KRS = Keramahan Staff

PS = Pengetahuan Staff

RKS = Rasa Kepedulian Staff

TLS = Tingkah Laku Staff

KSP = Kesetaraan Pelayanan

KSS = Kesiagaan Staff

Tabel 4.6 Matriks Perbandingan Berpasangan Subkriteria Empati

Subriteria KJ KGR BB

KJ 1 2,498 2,2649

KGR 0,4003 1 1

BB 0,4415 1 1

Keterangan :

KJ = Kesesuaian Jadwal

KGR = Kompensasi atau Biaya Ganti Rugi

BB = Biaya Bagasi

Tabel 4.7 Matriks Perbandingan Berpasangan Subkriteria Citra Maskapai

Subriteria APT KPH
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APT 1 0,5302

KPH 1,886 1

Keterangan :

APT = Adanya Promo Tiket

KPH = Konsistensi Pelayanan terhadap Harga

4.3. Pembobotan Kriteria dan Subkriteria dengan Metode AHP

4.3.1. Melakukan normalisasi matriks perbandingan berpasangan

Hasil akhir dari matriks perbandingan berpasangan adalah bobot dari setiap

kriteria. Bobot tersebut menunjukkan prioritas masing-masing kriteria yang paling

berpengaruh terhadap penilaian performa maskapai penerbangan LCC di

Indonesia. Cara yang dilakukan untuk memperoleh bobot dari setiap kriteria

adalah dengan melakukan normalisasi terlebih dahulu dengan cara membagi setiap

elemen dari matriks perbandingan berpasangan dengan jumlah kolom yang sesuai

dengan elemen tersebut. Adapun contoh perhitungan dari hasil elemen normalisasi

dari kriteria BFM terhadap SM akan diberikan sebagai berikut.

(BFM, SM) = Nilai perbandingan kriteria BFM terhadap SM
Jumlah nilai perbandingan kriteria SM

(BFM,SM) =
1, 506

3, 5262

(BFM,SM) = 0,4271

Perhitungan tersebut dilakukan terhadap seluruh elemen matriks perbandingan

berpasangan pada Tabel 4.3 untuk memperoleh matriks ternormalisasi. Setelah

dinormalisasi, bobot atau yang biasa disebut sebagai eigenvector diperoleh dengan

cara menghitung rata-rata pada setiap barisnya. Baris pertama menunjukkan bobot
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pada kriteria pertama, baris kedua menunjukkan bobot pada kriteria kedua, dan

seterusnya. Matriks ternormalisasi beserta dengan bobot prioritas setiap kriteria

akan ditampilkan pada Tabel 4.8.

Tabel 4.8 Matriks Ternormalisasi Setiap Kriteria

Kriteria BFM SM EM CM Bobot Prioritas

BFM 0,4393 0,4271 0,5022 0,346 0,4287

SM 0,2917 0,2836 0,2738 0,2396 0,2722

EM 0,1525 0,1806 0,1743 0,3225 0,2075

CM 0,1166 0,1087 0,0496 0,0919 0,0917

Dari bobot prioritas atau bobot kriteria yang diperoleh pada Tabel 4.8,

ditunjukkan bahwa kriteria Bentuk Fisik Maskapai menjadi kriteria dengan

prioritas pertama (tertinggi), kriteria Staff Maskapai dengan prioritas kedua,

kriteria Empati dengan prioritas ketiga, dan kriteria Citra Maskapai dengan

prioritas keempat.

Matriks ternormalisasi beserta bobot prioritas setiap subkriteria pada kriteria

Bentuk Fisik Maskapai akan ditampilkan pada Tabel 4.9.

Tabel 4.9 Matriks Ternormalisasi Subkriteria Bentuk Fisik Maskapai

Subriteria KFP KMD KBPT KNTD KBTP KPK Bobot Prioritas

KFP 0,2353 0,2184 0,2433 0,2191 0,3197 0,2164 0,242

KMD 0,118 0,1095 0,0787 0,1162 0,0979 0,1303 0,1084

KBPT 0,1498 0,2154 0,1549 0,1519 0,128 0,152 0,1587

KNTD 0,1359 0,1192 0,129 0,1265 0,1066 0,1266 0,124

KBTP 0,0784 0,1192 0,129 0,1265 0,1066 0,1148 0,1124

KPK 0,2826 0,2184 0,265 0,2598 0,2414 0,2599 0,2545
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Dari bobot prioritas atau bobot kriteria yang diperoleh pada Tabel 4.9,

ditunjukkan bahwa subkriteria Kelengkapan Perlengkapan Keamanan menjadi

subkriteria dengan prioritas pertama (tertinggi) pada kriteria Bentuk Fisik

Maskapai, subkriteria Kondisi Fisik Pesawat dengan prioritas kedua, subkriteria

Kebersihan Pesawat Terbang dengan prioritas ketiga, subkriteria Kenyamanan

Tempat Duduk dengan prioritas keempat, subkriteria Kebersihan Toilet Pesawat

dengan prioritas kelima, dan subkriteria Kualitas Makanan yang Ditawarkan

dengan prioritas keenam.

Matriks ternormalisasi beserta bobot prioritas setiap subkriteria pada kriteria

Staff Maskapai akan ditampilkan pada Tabel 4.10.

Tabel 4.10 Matriks Ternormalisasi Subkriteria Staff Maskapai

Subriteria PSS KRS PS RKS TLS KSP KSS Bobot Prioritas

PSS 0,1034 0,1038 0,095 0,1189 0,0855 0,1189 0,1038 0,1042

KRS 0,1624 0,163 0,1646 0,1603 0,1663 0,1603 0,163 0,1628

PS 0,1491 0,1357 0,1371 0,1334 0,1385 0,1334 0,1357 0,1376

RKS 0,1394 0,163 0,1646 0,1603 0,1663 0,1603 0,163 0,1595

TLS 0,1674 0,1357 0,1371 0,1334 0,1385 0,1334 0,1357 0,1402

KSP 0,116 0,1357 0,1371 0,1334 0,1385 0,1334 0,1357 0,1329

KSS 0,1624 0,163 0,1646 0,1603 0,1663 0,1603 0,163 0,1628

Dari bobot prioritas atau bobot kriteria yang diperoleh pada Tabel 4.10,

ditunjukkan bahwa subkriteria Keramahan Staff dan Kesiagaan Staff menjadi

subkriteria dengan prioritas pertama (tertinggi) pada kriteria Staff Maskapai,

subkriteria Rasa Kepedulian Staff dengan prioritas kedua, subkriteria Tingkah

Laku Staff dengan prioritas ketiga, subkriteria Pengetahuan Staff dengan prioritas
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keempat, subkriteria Kesetaraan Pelayanan Penumpang dengan prioritas kelima,

dan subkriteria Pemilihan Seragam Staff dengan prioritas keenam.

Matriks ternormalisasi beserta bobot prioritas setiap subkriteria pada kriteria

Empati akan ditampilkan pada Tabel 4.11.

Tabel 4.11 Matriks Ternormalisasi Subkriteria Empati

Subriteria KJ KGR BB Bobot Prioritas

KJ 0,5429 0,5554 0,5311 0,5431

KGR 0,2173 0,2223 0,2345 0,2247

BB 0,2397 0,2223 0,2345 0,2322

Dari bobot prioritas atau bobot kriteria yang diperoleh pada Tabel 4.11,

ditunjukkan bahwa subkriteria Kesesuaian Jadwal menjadi subkriteria dengan

prioritas pertama (tertinggi) pada kriteria Empati, subkriteria Biaya Bagasi dengan

prioritas kedua, dan subkriteria Kompensasi atau Biaya Ganti Rugi dengan

prioritas ketiga.

Matriks ternormalisasi beserta bobot prioritas setiap subkriteria pada kriteria

citra maskapai akan ditampilkan pada Tabel 4.12.

Tabel 4.12 Matriks Ternormalisasi Subkriteria Citra Maskapai

Subriteria APT KPH Bobot Prioritas

APT 0,3465 0,3465 0,3465

KPH 0,6535 0,6535 0,6535

Dari bobot prioritas atau bobot kriteria yang diperoleh pada Tabel 4.12,

ditunjukkan bahwa subkriteria Konsistensi Pelayanan Terhadap Harga menjadi

subkriteria dengan prioritas pertama (tertinggi) pada kriteria Citra Maskapai dan
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subkriteria Adanya Promo Tiket dengan prioritas kedua.

4.3.2. Menghitung eigen value maksimum, Consistency Index (CI), dan

Consistency Ratio (CR)

Bobot prioritas yang telah diperoleh, agar dapat digunakan pada langkah

selanjutnya terlebih dahulu dilakukan pengecekan rasio konsistensinya (CR)

terhadap masing-masing matriks perbandingan berpasangan. Nilai rasio

konsistensi diperoleh dengan menghitung berdasarkan Persamaan 2.12. Sehingga

diperlukan nilai λmaks terlebih dahulu, λmaks dihitung dengan Persamaan 2.10,

matriks perbandingan berpasangan kriteria dikalikan dengan vektor prioritasnya

kemudian dibagi dengan vektor prioritas kembali. Sehingga diperoleh hasil

sebagai berikut.

BFM =
M.W

W
=
1, 7817

0, 4287
= 4,1566

SM =
1, 1218

0, 2722
= 4,122

EM =
0, 8516

0, 2075
= 4,1044

CM =
0, 3689

0, 0917
= 4,0228

Nilai λmaks diperoleh dari rata-rata hasil pembagian diatas yaitu:

λmaks =
4, 1566 + 4, 122 + 4, 1044 + 4, 0228

4
= 4, 1015

Kemudian dihitung indeks konsistensi (CI) dengan rumus Persamaan 2.11.

CI =
λmaks − n
n− 1

=
4, 1015 − 4

4 − 1
= 0, 0338
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Sehingga diperoleh nilai rasio konsistensi (CR) dengan rumus Persamaan 2.12

sebagai berikut.

CR =
CI

RI
=
0, 0338

0, 9
= 0, 0376

Nilai rasio konsistensi yang diperoleh adalah 0,0376 dimana nilai tersebut telah

memenuhi batas toleransi sebesar < 0,1. Sehingga matriks perbandingan

berpasangan kriteria telah konsisten.

Pengecekan nilai rasio konsistensi (CR) terhadap matriks perbandingan

berpasangan menghasilkan bahwa seluruh matriks perbandingan berpasangan telah

konsisten dengan masing-masing nilai rasio konsistensi sebagai berikut.

CR (matriks perbandingan berpasangan kriteria BFM) = 0,0086

CR (matriks perbandingan berpasangan kriteria SM) = 0,0016

CR (matriks perbandingan berpasangan kriteria EM) = 0,0009

CR (matriks perbandingan berpasangan kriteria CM) = 0

Sehingga bobot prioritas dari masing-masing perbandingan berpasangan dapat

digunakan untuk langkah perhitungan perangkingan dengan metode Eletcre II.

Untuk dapat digunakan dalam perhitungan Electre II, terlebih dahulu diperlukan

bobot prioritas akhir dari masing-masing subkriteria. Bobot prioritas akhir

masing-masing subkriteria diperoleh dari masing-masing subkriteria dikalikan

dengan bobot prioritas kriteria yang sesuai, sehingga diperoleh nilai akhir bobot

prioritas subkriteria sebagai berikut.

Tabel 4.13 Bobot Prioritas Akhir Subkriteria

SK1 SK2 SK3 SK4 SK5 SK6 SK7 SK8 SK9
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0,1038 0,0465 0,068 0,0531 0,0482 0,1091 0,0284 0,0443 0,0374

SK10 SK11 SK12 SK13 SK14 SK15 SK16 SK17 SK18

0,0434 0,0382 0,0362 0,0362 0,1127 0,0466 0,0482 0,0318 0,0599

Keterangan :

Tabel 4.14 Keterangan Subkriteria

SK1 = Kondisi Fisik Pesawat (KFP) SK10 = Rasa Kepedulian Staff

(RKS)

SK2 = Kualitas Makanan yang

Ditawarkan (KMD)

SK11 = Tingkah Laku Staff (TLS)

SK3 = Kebersihan Pesawat (KBPT) SK12 = Kesetaraan Pelayanan

Penumpang (KSP)

SK4 = Kenyamanan Tempat Duduk

(KNTD)

SK13 = Kesiagaan Staff (KSS)

SK5 = Kebersihan Toilet Pesawat

(KBTP)

SK14 = Kesesuaian Jadwal (KJ)

SK6 = Kelengkapan Perlengkapan

Keamanan (KPK)

SK15 = Kompensasi atau Biaya

Ganti Rugi (KGR)

SK7 = Pemilihan Seragam Staff

(PSS)

SK16 = Biaya Bagasi (BB)

SK8 = Keramahan Staff (KRS) SK17 = Adanya Promo Tiket (APT)

SK9 = Pengetahuan Staff (PS) SK18 = Konsistensi Pelayanan

terhadap Harga (KPH)
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Adapun contoh perhitungan dari perolehan bobot prioritas akhir pada

subkriteria 1 (satu) atau SK1 adalah dengan mengkalikan bobot prioritas SK1 awal

dengan bobot prioritas dari kriteria Bentuk Fisik Maskapai.

SK1 = Bobot Awal x Bobot Kriteria BFM = 0,242 x 0,4287 = 0,1038

Perhitungan bobot prioritas akhir untuk seluruh subkriteria juga dilakukan dengan

cara yang sama seperti diatas, sehingga diperoleh nilai bobot prioritas akhir yang

ditampilkan pada Tabel 4.13.

4.4. Perangkingan Alternatif dengan Metode Electre II

Pada tahap perhitungan yang dilakukan dengan metode AHP diperoleh

bobot prioritas akhir dari masing-masing subkriteria, sehingga bobot prioritas

tersebut akan digunakan dalam perhitungan untuk perangkingan pada metode

Electre II.

4.4.1. Melakukan normalisasi matriks keputusan dari nilai kriteria dan

subkriteria oleh responden

Matriks keputusan merupakan matriks yang berisi nilai dari masing-masing

alternatif (maskapai) terhadap seluruh subkriteria. Nilai tersebut diperoleh dari

hasil penilaian responden melalui kuesioner bagian 3. Sebanyak 30 responden

telah memberikan nilai kepada masing-masing maskapai terhadap seluruh

subkriteria. Nilai yang digunakan dalam matriks keputusan merupakan nilai hasil

rata-rata dari 30 responden. Sehingga matriks keputusan yang berisi nilai akhir

dari responden terhadap maskapai untuk seluruh subkriteria akan ditampilkan pada

Tabel 4.15.

Tabel 4.15 Matriks Keputusan
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SK1 SK2 SK3 SK4 SK5 SK6 SK7 SK8 SK9

AirAsia 4,2667 3,3667 4 3,7667 3,7667 4,0333 4,1 4,0333 3,9

Citilink 4,1333 3,3667 3,9333 3,7 3,8 4,0333 3,9 4 3,9333

Lion Air 3,5667 3,2667 3,3667 3,2667 3,6333 4 3,7333 3,8667 3,8333

Wings Air 3,7667 3,2667 3,7667 3,4 3,6667 4 3,7 3,8333 3,8333

SK10 SK11 SK12 SK13 SK14 SK15 SK16 SK17 SK18

AirAsia 4,0333 4 4 4,0667 4,1333 3,8667 3,9333 4,2333 3,9333

Citilink 3,9 4,0333 4 4,0333 4,1 3,7333 4 3,9 4,0333

Lion Air 3,7667 4 3,9333 3,9333 2,7 3,3667 3,1333 3,3 3,6

Wings Air 3,9333 4 3,9667 4,0667 3,4667 3,7667 3,3 3,1667 3,7333

Matriks keputusan yang diperoleh pada Tabel 4.15 dilakukan normalisasi

dengan rumus Persamaan 2.13. Sehingga diperoleh matriks keputusan

ternormalisasi yang ditampilkan pada Tabel 4.16.

Tabel 4.16 Matriks Keputusan Ternormalisasi

SK1 SK2 SK3 SK4 SK5 SK6 SK7 SK8 SK9

AirAsia 0,541 0,5075 0,5298 0,5321 0,5066 0,5021 0,5309 0,5126 0,5032

Citilink 0,5241 0,5075 0,521 0,5227 0,5111 0,5021 0,505 0,5084 0,5075

Lion Air 0,4522 0,4924 0,446 0,4615 0,4887 0,4979 0,4834 0,4914 0,4946

Wings Air 0,4776 0,4924 0,4989 0,4803 0,4932 0,4979 0,4791 0,4872 0,4946

SK10 SK11 SK12 SK13 SK14 SK15 SK16 SK17 SK18

AirAsia 0,5158 0,499 0,5031 0,5051 0,5667 0,5242 0,5445 0,5758 0,5137

Citilink 0,4988 0,5031 0,5031 0,501 0,5621 0,5061 0,5537 0,5305 0,5267

Lion Air 0,4817 0,499 0,4947 0,4886 0,3702 0,4564 0,4338 0,4489 0,4701

Wings Air 0,503 0,499 0,4989 0,5051 0,4753 0,5106 0,4568 0,4307 0,4875
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Adapun contoh perhitungan dari perolehan nilai setiap elemen dari matriks

ternormalisasi dengan menggunakan rumus Persamaan 2.13 adalah sebagai

berikut.

(AirAsia,SK1) = Rkj =
Xkj√∑m
i=1 x

2
kj

(AirAsia,SK1) =

4, 2667√
(4, 26672 + 4, 13332 + 3, 56672 + 3, 76672)

= 0,541

Perhitungan nilai setiap elemen dari matriks ternormalisasi untuk elemen lainnya

juga dilakukan dengan cara yang sama seperti diatas, sehingga diperoleh nilai

matriks keputusan ternormalisasi yang ditampilkan pada Tabel 4.16.

4.4.2. Menentukan matriks ternormalisasi terbobot

Matriks ternormalisasi terbobot dihitung dengan menggunakan Persamaan

2.14. Sehingga hasil dari matriks ternormalisasi terbobot ditampilkan pada Tabel

4.17.

Tabel 4.17 Matriks Ternormalisasi Terbobot

SK1 SK2 SK3 SK4 SK5 SK6 SK7 SK8 SK9

AirAsia 0,0561 0,0236 0,036 0,0283 0,0244 0,0548 0,0151 0,0227 0,0188

Citilink 0,0544 0,0236 0,0354 0,0278 0,0246 0,0548 0,0143 0,0225 0,019

Lion Air 0,0469 0,0229 0,0303 0,0245 0,0235 0,0543 0,0137 0,0218 0,0185

Wings Air 0,0496 0,0229 0,0339 0,0255 0,0238 0,0543 0,0136 0,0216 0,0185

SK10 SK11 SK12 SK13 SK14 SK15 SK16 SK17 SK18

AirAsia 0,0224 0,019 0,0182 0,0183 0,0639 0,0244 0,0262 0,0183 0,0308

Citilink 0,0217 0,0192 0,0182 0,0181 0,0633 0,0236 0,0267 0,0169 0,0316

Lion Air 0,0209 0,019 0,0179 0,0177 0,0417 0,0213 0,0209 0,0143 0,0282
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Wings Air 0,0218 0,019 0,018 0,0183 0,0536 0,0238 0,022 0,0137 0,0292

Nilai setiap elemen dari matriks ternormalisasi terbobot diperoleh dari hasil

perkalian diantara nilai matriks keputusan dengan bobot prioritas setiap subkriteria

yang sesuai (Persamaan 2.14). Berikut akan diberikan contoh perhitungan dari

matriks ternormalisasi terbobot.

(AirAsia,SK1) = RxW = 0,541 x 0,1038 = 0,0561

Untuk nilai dari elemen lainnya diperoleh dengan cara yang sama seperti diatas

yakni nilai setiap elemen kalikan dengan bobot prioritas subkriteria yang sesuai

sehingga diperoleh hasil matriks ternormalisasi terbobot pada Tabel 4.17.

4.4.3. Menentukan matriks himpunan concordance dan discordance

Dalam menentukan himpunan dari matriks concordance, ditentukan

dengan menggunakan Persamaan 2.15.

Ckl = vkj ≥ vlj

C12 = v1j ≥ v2j

C12 = 1, 2, 3, 4, 6, 7, 8, 10, 12, 13, 14, 15, 17

Penentuan himpunan concordance dilakukan dengan membandingkan nilai antar

alternatif (maskapai) pada seluruh subkriteria yang telah diperoleh dari hasil

matriks ternormalisasi terbobot pada Tabel 4.17. Jika nilai subkriteria pada

maskapai A dibandingkan dengan nilai subkriteria maskapai B memenuhi syarat

dari himpunan concordance pada Persamaan 2.15, maka subkriteria tersebut
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termasuk dalam himpunan concordance dari maskapai A terhadap maskapai B.

Sebagai contoh pada perhitungan diatas akan ditentukan himpunan matriks

concordance pada maskapai ke-1 yaitu AirAsia terhadap maskapai ke-2 yaitu

Citilink. Perhatikan nilai setiap subkriteria pada Tabel 4.17 dari maskapai AirAsia

dengan Citilink. Diketahui bahwa nilai AirAsia pada Subkriteria 1 (SK1) adalah

0,0561, dan nilai citilink pada SK1 adalah 0,0544. Dengan demikian, persyaratan

dari concordance (v1j ≥ v2j) terpenuhi. Maka SK1 akan masuk kedalam

himpunan matriks concordance AirAsia terhadap Citilink (C12). Pada Tabel 4.18

akan ditampilkan matriks himpunan concordance.

Tabel 4.18 Matriks Himpunan Concordance

AirAsia Citilink Lion Air Wings Air

AirAsia 0 1, 2, 3, 4, 6, 7,

8, 10, 12, 13,

14, 15, 17

1-18 1-18

Citilink 2, 5, 6, 9,

11, 12, 16,

18

0 1-18 1, 2, 3, 4, 5, 6,

7, 8, 9, 11, 12,

14, 16, 17, 18

Lion Air 11 0 0 2, 6, 7, 8, 9,

11, 17

Wings Air 11, 13 10, 13, 15 1, 2, 3, 4, 5, 6,

9, 10, 11, 12,

13, 14, 15, 16,

18

0

Dari Tabel 4.18 diketahui bahwa himpunan concordance dari maskapai
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AirAsia terhadap maskapai Citilink adalah subkriteria

ke-1,2,3,4,6,7,8,10,12,13,14,15,17. Hal tersebut berarti bahwa maskapai AirAsia

lebih unggul dibandingkan maskapai Citilink pada subkriteria-subkriteria tersebut.

Selain matriks himpunan concordance, perlu dihitung pula himpunan dari matriks

discordance. Matriks discordance merupakan kebalikan dari matriks concordance.

Suatu nilai pada maskapai termasuk dalam himpunan discordance jika memenuhi

syarat yang telah disebutkan pada Persamaan 2.16.

Ckl = vkj < vlj

C12 = v1j < v2j

C12 = 5, 9, 11, 16, 18

Sehingga diperoleh matriks himpunan discordance yang ditampilkan pada Tabel

4.19.

Tabel 4.19 Matriks Himpunan Discordance

AirAsia Citilink Lion Air Wings Air

AirAsia 0 5, 9, 11, 16, 18 0 0

Citilink 1, 3, 4, 7, 8,

10, 13, 14,

15, 17

0 0 10, 13, 15

Lion Air 1, 2, 3, 4, 5,

6, 7, 8, 9,

10, 12, 13,

14, 15, 16,

17, 18

1-18 0 1, 2, 3, 5, 6, 7,

8, 10, 11, 12,

13, 16, 18
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Wings Air 1, 3, 4, 5, 6,

7, 8, 9, 10,

12, 14, 15,

16, 17, 18

1, 2, 3, 4, 5, 6,

7, 8, 9, 11, 12,

14, 16, 17, 18

7, 8, 17 0

Dari Tabel 4.19 diketahui bahwa himpunan discordance dari maskapai

AirAsia terhadap maskapai Citilink adalah subkriteria ke-5,9,11,16,18. Dapat

dikatakan bahwa himpunan dari discordance merupakan kebalikan dari himpunan

concordance.

4.4.4. Menghitung matriks concordance dan discordance

Matriks concordance dan discordance ditentukan berdasarkan himpunan

dari concordance dan discordance. Matriks concordance dihitung dengan

menggunakan Persamaan 2.17. Sehingga diperoleh matriks yang ditampilkan pada

Tabel 4.20.

Tabel 4.20 Matriks Concordance

AirAsia Citilink Lion Air Wings Air

AirAsia 0 0,76 0,9918 0,9918

Citilink 0,4236 0 0,9918 0,8656

Lion Air 0,0382 0 0 0,3356

Wings Air 0,0743 0,1262 0,8874 0

Adapun contoh perhitungan dari perolehan nilai dari setiap elemen matriks

concordance dengan menggunakan Persamaan 2.17 adalah sebagai berikut.
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(AirAsia,Citilink) =
∑

j∈Ckl
wj

= 0,1038 + 0,0465 + 0,068 + 0,0531 + 0,1091 + 0,0284 + 0,0443 + 0,0434 +

0,0362 + 0,0362 + 0,1127 + 0,0482 + 0,0318

= 0,76

Perhitungan untuk seluruh elemen pada matriks concordance juga dilakukan

dengan cara yang sama seperti diatas, sehingga diperoleh matriks concordance

yang ditampilkan pada Tabel 4.20.

Selanjutnya untuk memperoleh nilai dari setiap elemen matriks

discordance, terlebih dahulu dihitung selisih dari setiap baris nilai dari maskapai

satu dengan lainnya yang ditampilkan pada Tabel 4.17. Selisih nilai dari setiap

baris maskapai ditampilkan pada Tabel 4.21.

Tabel 4.21 Selisih Nilai Subkriteria Maskapai

SK1 SK2 SK3 SK4 SK5 SK6 SK7 SK8 SK9

(AirAsia,

Citilink)

0,0018 0 0,0006 0,0005 0,0002 0 0,0007 0,0002 0,0002

(AirAsia,

Lion Air)

0,0092 0,0007 0,0057 0,0038 0,0009 0,0005 0,0013 0,0009 0,0003

(AirAsia,

Wings Air)

0,0066 0,0007 0,0021 0,0028 0,0006 0,0005 0,0015 0,0011 0,0003

(Citilink,

Lion Air)

0,0075 0,0007 0,0051 0,0033 0,0011 0,0005 0,0006 0,0008 0,0005

(Citilink,

Wings Air)

0,0048 0,0007 0,0015 0,0023 0,0009 0,0005 0,0007 0,0009 0,0005
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(Lion Air,

Wings Air)

0,0026 0 0,0036 0,001 0,0002 0 0,0001 0,0002 0

SK10 SK11 SK12 SK13 SK14 SK15 SK16 SK17 SK18

(AirAsia,

Citilink)

0,0007 0,0002 0 0,0001 0,0005 0,0008 0,0004 0,0014 0,0008

(AirAsia,

Lion Air)

0,0015 0 0,0003 0,0006 0,0221 0,0032 0,0053 0,004 0,0026

(AirAsia,

Wings Air)

0,0006 0 0,0002 0 0,0103 0,0006 0,0042 0,0046 0,0016

(Citilink,

Lion Air)

0,0007 0,0002 0,0003 0,0004 0,0216 0,0023 0,0058 0,0026 0,0034

(Citilink,

Wings Air)

0,0002 0,0002 0,0002 0,0001 0,0098 0,0002 0,0047 0,0032 0,0023

(Lion Air,

Wings Air)

0,0009 0 0,0002 0,0006 0,0118 0,0025 0,0011 0,0006 0,001

Selanjutnya, sebagai contoh untuk mendapatkan nilai dari matriks

discordance (AirAsia,Citilink), maka ditentukan berdasarkan himpunan

discordancenya. Diketahui himpunan discordance dari (AirAsia,Citilink) pada

Tabel 4.19 adalah 5,9,11,16,18, maka tentukan nilai maksimum diantara

(AirAsia,Citilink) kolom subkriteria ke-5,9,11,16,18 pada Tabel 4.21. Kemudian

ditentukan juga nilai maksimum diantara (AirAsia,Citilink) pada seluruh kolom

subkriteria pada Tabel 4.21. Setelah keduanya diperoleh, maka nilai discordance

dari (AirAsia,Citilink) pada matriks discordance dapat dihitung dengan rumus

Persamaan 2.18 sebagai berikut.
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(AirAsia,Citilink) =
max{|vkj−vlj |}j∈Dkl

max{|vkj−vlj |}∀j

(AirAsia,Citilink) = MAKS(0,0002;0,0002;0,0002;0,0004;0,0008)
MAKS(0,0018;0;0,0006;0,0005;...;0,0014;0,0008)

= 0,0008
0,0018

= 0,4444

Perhitungan untuk seluruh elemen pada matriks discordance juga dilakukan

dengan cara yang sama seperti diatas, sehingga diperoleh matriks discordance

yang ditampilkan pada Tabel 4.22.

Tabel 4.22 Matriks Discordance

AirAsia Citilink Lion Air Wings Air

AirAsia 0 0,4444 0 0

Citilink 1 0 0,3472 0,0204

Lion Air 1 0 0 0,3051

Wings Air 1 1 0,0508 0

4.4.5. Menentukan nilai threshold concordance dan threshold discordance

Setelah diperoleh matriks concordance dan matriks discordance, maka

selanjutnya akan ditentukan nilai threshold concordance dan threshold

discordance. Dalam metode Electre II, nilai threshold concordance dibagi menjadi

3 (tiga) level, yaitu tinggi (p∗), sedang (p0), dan rendah (p−). Sedangkan nilai

threshold discordance dibagi menjadi 2 (dua) level, yaitu tinggi (q∗) dan sedang

(q0). Penentuan nilai threshold concordance dilakukan dengan mengambil nilai

rata-rata dari concordance pada Tabel 4.20, kemudian nilai yang diperoleh

ditambahkan sebesar 0,1 secara berturut-turut. Sehingga diperoleh nilai threshold

concordance setiap levelnya sebagai berikut.

p− = 0, 5405
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p0 = 0, 6405

p∗ = 0, 7405

Sedangkan untuk nilai threshold discordance ditentukan dengan mengambil nilai

rata-rata dari discordance pada Tabel 4.22, kemudian nilai yang diperoleh

ditambahkan sebesar 0,1. Sehingga diperoleh nilai threshold discordance sebagai

berikut.

q0 = 0, 4307

q∗ = 0, 5307

4.4.6. Menentukan matriks hubungan outranking

Nilai threshold concordance dan discordance yang telah diperoleh pada

langkah sebelumnya digunakan untuk membentuk matriks hubungan outranking.

Terdapat 2 (dua) hubungan outranking yaitu outranking kuat dan outranking

lemah. Syarat suatu hubungan dikatakan outranking kuat adalah jika memenuhi

Persamaan 2.21 dan Persamaan 2.22.

C(k, l) ≥ p∗ D(k, l) ≥ q∗ dan W+ ≥ W−

C(k, l) ≥ p0 D(k, l) ≥ q0 dan W+ ≥ W−

Sedangkan syarat dari outranking lemah ditampilkan pada Persamaan 2.23.

C(k, l) ≥ p− D(k, l) ≥ q0 dan W+ ≥ W−

Matriks hubungan outranking diperoleh dari membandingkan nilai setiap elemen

dari matriks concordance pada Tabel 4.20 dan discordance pada Tabel 4.22.
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Berikut akan diberikan contoh perolehan dari nilai matriks hubungan outranking

pada elemen maskapai (AirAsia,Citilink).

C(AirAsia, Citilink) ≥ p∗ D(AirAsia, Citilink) ≥ q∗ dan W+ ≥ W−

0, 76 ≥ 0, 7405 0, 4444 ≥ 0, 4307 dan 0, 76 ≥ 0, 4444

Berdasarkan perhitungan diatas, bahwa C(AirAsia,Citilink) memenuhi persamaan

dari hubungan outranking kuat, maka nilai dari C(AirAsia,Citilink) = 2.

Perhitungan untuk nilai dalam matriks hubungan outranking lainnya diperoleh

dengan cara yang sama. Jika syarat dari hubungan outranking kuat tidak dipenuhi,

maka perbandingan akan dilanjutkan dengan syarat dari hubungan outranking

lemah. Jika syarat dari hubungan outranking lemah tidak dipenuhi, maka nilai

yang dihasilkan adalah 0 (nol) yang berarti kedua alternatif tidak memiliki

hubungan outranking. Sehingga, berdasarkan kedua syarat yang dimiliki oleh

masing-masing hubungan outranking, diperoleh matriks hubungan outranking

pada Tabel 4.23.

Tabel 4.23 Matriks Hubungan Outranking

AirAsia Citilink Lion Air Wings Air

AirAsia 0 2 2 2

Citilink 0 0 2 2

Lion Air 0 0 0 0

Wings Air 0 0 2 0
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4.4.7. Menentukan hasil perangkingan berdasarkan nilai pure concordance

dan pure discordance

Penentuan hasil perangkingan maskapai berdasarkan nilai pure

concordance dan pure discordance dihitung dengan menggunakan Persamaan 2.24

dan Persamaan 2.25. Berikut akan diberikan contoh perhitungan nilai pure

concordance (Tk) dan pure discordance (Uk) pada maskapai AirAsia.

(Tk) =
∑n

l=1C(k, l)−
∑n

k=1C(k, l)

(TAirAsia) = (0 + 0, 76 + 0, 9918 + 0, 9918)− (0 + 0, 4236 + 0, 0382 + 0, 0743)

(TAirAsia) = 2, 2076

(Uk) =
∑n

l=1D(k, l)−
∑n

k=1D(k, l)

(UAirAsia) = (0 + 0, 4444 + 0 + 0)− (0 + 1 + 1 + 1) (UAirAsia) = −2, 5556

Proses perhitungan untuk maskapai lainnya dilakukan dengan cara yang sama

seperti diatas. Sehingga diperoleh hasil perangkingan pada Tabel 4.24.

Tabel 4.24 Hasil Perangkingan Berdasarkan Pure Concordance dan Pure Discordance

Maskapai Pure

Concordance

Rangking Pure

Discordance

Rangking Rangking

Rata-rata

AirAsia 2,2076 1 -2,5556 1 1

Citilink 1,3949 2 -0,0768 2 2

Lion Air -2,4973 4 0,9071 4 4

Wings Air -1,1052 3 1,7253 3 3
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Berdasarkan Tabel 4.24 diperoleh bahwa dengan nilai pure concordance dan

pure discordance, maskapai dengan peringkat pertama adalah maskapai AirAsia,

peringkat kedua adalah maskapai Citilink, peringkat ketiga adalah maskapai Wings

Air, dan peringkat keempat adalah maskapai Lion Air.

4.4.8. Menentukan hasil perangkingan berdasarkan perangkingan maju

Hasil perangkingan berdasarkan perangkingan maju pada metode Electre II

dilakukan dengan menggunakan matriks hubungan outranking pada Tabel 4.23.

Kemudian perangkingan dilakukan dengan tahapan sebagai berikut.

1. Melakukan identifikasi terhadap semua node atau titik yang tidak memiliki

preseden (busur yang diarahkan kepadanya) pada outranking kuat dan

menyatakan sebagai himpunan A. Adapun node dalam kasus ini berarti

maskapai. Semua maskapai dinotasikan menjadi sebuah node yang akan

dibentuk menjadi sebuah graf kuat dan graf lemah. Pada Tabel 4.23 maskapai

yang tidak memiliki preseden pada outranking kuat adalah maskapai AirAsia.

Sehingga AirAsia ditetapkan sebagai himpunan A.

2. Memilih semua node dalam himpunan A yang tidak memiliki preseden dalam

graf lemah kemudian dinyatakan dalam himpunan B. Maskapai dalam

himpunan A yang tidak memiliki preseden dalam graf lemah yakni maskapai

AirAsia. Sehingga himpunan B=Airasia. Lalu anggota di himpunan B

ditetapkan sebagai peringkat pertama.

3. Melakukan eliminasi terhadap seluruh busur masuk dan busur keluar pada

himpunan yang telah ditetapkan sebagai peringkat pertama yaitu AirAsia.

Setelah semua busur masuk dan busur keluar pada maskapai AirAsia
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dieliminasi, maka terbentuklah suatu matriks baru dimana dapat diketahui pula

graf kuat dan graf lemahnya. Setelah tahapan ini dilakukan, langkah 1 - 3

diulangi kembali hingga seluruh maskapai masuk dalam sistem peringkat.

Adapun graf kuat dan graf lemah ditampilkan pada Gambar 4.1 dan Gambar

4.2.

Gambar 4.1 Graf Kuat

Graf kuat diatas dibangun berdasarkan dari matriks hubungan outranking pada

Tabel 4.23. Pada matriks tersebut, maskapai AirAsia memiliki hubungan

outranking kuat yang ditandai dengan angka 2 (dua) kepada maskapai Citilink,

Lion Air, dan Wings Air, sehingga dalam graf kuat terdapat busur yang

diarahkan dari titik maskapai AirAsia kepada 3 (tiga) titik maskapai tersebut.

Untuk maskapai Citilink ditampilkan mempunyai busur yang diarahkan kepada

Lion Air dan Wings Air. Dan untuk maskapai Wings Air mempunyai busur

yang diarahkan kepada Lion Air.
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Gambar 4.2 Graf Lemah

Graf lemah pada gambar diatas dibangun berdasarkan matriks hubungan

outranking pada Tabel 4.23. Karena pada matriks hubungan outranking yang

dihasilkan tidak terdapat adanya hubungan outranking lemah yang ditandai

dengan angka 1 (satu) pada setiap elemennya, maka graf lemah pada akhirnya

memiliki bentuk graf yang sama dengan graf kuat. Hal tersebut dikarenakan

graf kuat selalu merupakan subgraf dari graf lemah. Berdasarkan tahapan

diatas, diperoleh hasil dari perangkingan maju yang ditampilkan pada Tabel

4.25.

Tabel 4.25 Hasil Perangkingan Maju

No Alternatif Perangkingan Maju

1 AirAsia 1

2 Citilink 2

3 Lion Air 4

4 Wings Air 3

Berdasarkan Tabel 4.25, diperoleh dengan tahapan perangkingan maju,

peringkat pertama merupakan maskapai AirAsia, peringkat kedua merupakan

maskapai Citilink, peringkat ketiga merupakan maskapai Wings Air, dan

peringkat keempat merupakan maskapai Lion Air.
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BAB V

PENUTUP

Pada bab ini akan dijelaskan mengenai kesimpulan dan saran-saran yang

diperoleh berdasarkan materi-materi pada bab sebelumnya.

5.1. Kesimpulan

Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui kriteria dan subkriteria

yang berpengaruh terhadap penilaian kualitas performa maskapai penerbangan

LCC di Indonesia dan mengetahui hasil perangkingannya. Berdasarkan dari tujuan

penelitian tersebut, diperoleh kesimpulan dari penelitian sebagai berikut.

1. Kriteria yang digunakan dalam evaluasi perangkingan performa maskapai

penerbangan LCC berjumlah 4 kriteria dan 18 subkriteria terpilih dari 21

subkriteria yang diberikan. Kriteria-kriteria tersebut adalah Kriteria Bentuk

Fisik Maskapai, Staff Maskapai, Empati, dan Citra Maskapai. Pada kriteria

Bentuk Fisik Maskapai, diperoleh subkriteria berdasarkan penilaian responden

ahli yaitu Subkriteria Kondisi Fisik Pesawat, Kualitas Makanan yang

Ditawarkan, Kebersihan Pesawat Terbang, Kenyamanan Tempat Duduk,

Kebersihan Toilet Pesawat, dan Kelengkapan Perlengkapan Keamanan.

Selanjutnya pada kriteria Staff Maskapai diperoleh Subkriteria Pemilihan

Seragam Staff, Keramahan Staff, Pengetahuan Staff, Rasa Kepedulian Staff,

Tingkah Laku Staff, Kesetaraan Pelayanan terhadap Penumpang, dan

Kesiagaan Staff. Pada kriteria Empati diperoleh Subkriteria Kesesuaian Jadwal,

Kompensasi atau Biaya Ganti Rugi, dan Biaya Bagasi. Pada kriteria Citra

86
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Maskapai diperoleh Subkriteria Adanya Promo Tiket dan Konsistensi

Pelayanan terhadap Harga.

2. Bobot prioritas kriteria penilaian performa maskapai yang ditentukan dengan

hasil dari matriks perbandingan berpasangan setiap kriteria pada metode AHP

diperoleh bahwa kriteria Bentuk Fisik Maskapai (BFM) memiliki bobot tingkat

kepentingan (prioritas) tertinggi yaitu sebesar 0,4287, diikuti dengan kriteria

Staff Maskapai (SM) sebesar 0,2722, kriteria Empati (EM) sebesar 0,2075, dan

kriteria Citra Maskapai sebesar 0,0917. Kemudian bobot prioritas subkriteria

ditentukan pula dengan hasil dari matriks perbandingan berpasangan setiap

subkriteria pada metode AHP, dimana yang memiliki prioritas tertinggi adalah

subkriteria ke-14 (SK14) yaitu subkriteria Kesesuaian Jadwal dengan bobot

sebesar 0,1127, diikuti dengan subkriteria Kelengkapan Perlengkapan

Keamanan (SK6) dengan bobot 0,1091, Kondisi Fisik Pesawat sebesar 0,1038,

Kebersihan Pesawat sebesar 0,068, Konsistensi Pelayanan terhadap Harga

sebesar 0,0599, Kenyamanan Tempat Duduk sebesar 0,0531, Kebersihan Toilet

Pesawat sebesar 0,0482, Biaya Bagasi sebesar 0,0482, Kompensasi atau Biaya

Ganti Rugi sebesar 0,0466, Kualitas Makanan yang Ditawarkan sebesar 0,0465,

Keramahan Staff sebesar 0,0443, Rasa Kepedulian Staff sebesar 0,0434,

Tingkah Laku Staff sebesar 0,0382, Pengetahuan Staff sebesar 0,0374,

Kesetaraan Pelayanan Penumpang sebesar 0,0362, Kesiagaan Staff sebesar

0,0362, Adanya Promo Tiket sebesar 0,0318, dan bobot terendah terdapat pada

subkriteria Pemilihan Seragam Staff dengan bobot sebesar 0,0284.

3. Hasil perangkingan dalam evaluasi performa maskapai penerbangan LCC di

Indonesia dengan metode AHP dan Electre II berdasarkan nilai pure

concordance discordance dan perangkingan maju adalah maskapai AirAsia
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memperoleh peringkat pertama, maskapai Citilink pada peringkat kedua,

maskapai Wings Air pada peringkat ketiga, dan maskapai Lion Air pada

peringkat keempat.

5.2. Saran

Berdasarkan uraian dari hasil dan pembahasan yang dilakukan dalam

penelitian ini, di bawah ini akan diberikan beberapa saran untuk memperbaiki

penelitian di masa yang akan datang.

1. Dalam melakukan perangkingan alternatif dengan menggunakan metode AHP

dan Electre II, akan lebih menarik jika banyak alternatif yang digunakan.

2. Pada proses perangkingan dengan metode Electre II, jika pada hasilnya terdapat

alternatif dengan rangking yang sama maka disarankan melakukan analisis

sensitivitas pada nilai threshold concordance dan threshold discordance.

3. Melakukan perangkingan dengan jenis metode Electre yang lainnya seperti

Electre III dan Electre IV.
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