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Abstrak

Transportasi adalah sarana pendukung utama bagi kegiatan di suatu kota. Dengan sarana
transportasi yang baik maka kegiatan akan dapat berjalan dengan lancar. Masalah yang sering dihadapi
dalam transportasi adalah terjadinya ketidakseimbangan antara permintaan dan ketersediaan alat
transportasi. Dinas perhubungan kota Semarang adalah instansi pemerintah yang bertugas mengatur
masalah transportasi di kota Semarang. Meskipun jumlah trayek di kota Semarang saat ini telah dibatasi
namun terlihat bahwa jumlah bus yang ada saat ini terlalu banyak atau tidak seimbang dengan
kebutuhan. Dalam penulisan ini akan dibahas masalah penentuan jumlah bus yang optimal agar terjadi
keseimbangan antara permintaan dan jumlah bus yang disediakan sehingga penumpang dapat terlayani
dengan baik dan biaya operasional bus dapat lebih efisien. Trayek yang diteliti adalah trayek Terboyo
Cangkiran di kota Semarang.

Penelitian ini mencoba menggunakan model Goal Programming yang sebelumnya sangat
jarang digunakan dalam penentuan jumlah bus. Kelebihan dari model Goal Programming adalah dapat
menghitung dengan berbagai tujuan sekaligus. Di dalam masalah transportasi banyak pihak yang
terlibat seperti pengusaha bus yang menginginkan keuntungan yang maksimal dan juga penumpang yang
menginginkan tranportasi yang nyaman dan murah. Kepentingan yang bertentangan itu perlu dicari titik
keseimbangannya karena jumlah bus yang terlalu banyak akan merugikan pengusaha dan bila terlalu
sedikit akan merugikan konsumen.

Dari hasil penelitian dan perhitungan diperolah bahwa untuk trayek Terboyo Cangkiran jumlah
bus yang optimal adalah 16 bus atau lebih sedikit dari yang ada saat ini yaitu 25 bus. Oleh karena itu
diharapkan dinas perhubungan dapat mengkaji ulang masalah ini dengan mengurangi jumlah bus yang
ada dan memindahkannya ke trayek yang masih membutuhkan. Sehingga transportasi di kota Semarang
khususnya trayek Terboyo Cangkiran dapat berjalan dengan lancar.

Kata kunci : penentuan jumlah bus, Goal Programming, keseimbangan

1. PENDAHULUAN permintaan jasa angkutan umum. Angkutan
umum vyang ada di kota Semarang
jumlahnya  melebihi dari  kebutuhan

angkutan umum tersebut sehingga banyak

Dinas Perhubungan Kota Semarang
merupakan instansi pemerintah  yang

berwenang dalam menentukan kebijakan
transportasi di kota Semarang. Penyediaan
angkutan umum di Kkota Semarang
dilakukan oleh pihak pemerintah dan
swasta. Di sini peran dinas perhubungan
kota Semarang adalah mengatur masalah
rute trayek dan menentukan jumlah
angkutan umum yang beroperasi agar
jumlahnya  sesuai dengan  jumlah
penumpang.

Di kota Semarang jumlah angkutan
umum Yyang ada tidak seimbang dengan

angkutan umum Yyang menganggur pada
saat diluar jam sibuk bahkan ada yang tidak
beroperasi sama sekali dan hal ini
mengakibatkan terjadinya ketidakefisienan.
Untuk mengatasi hal tersebut maka sangat
perlu untuk dilakukan penelitian untuk
menentukan jumlah optimal angkutan
umum Yyang dibutuhkan agar biayanya
optimal dan dapat memenuhi kebutuhan
transportasi  bagi  masyarakat  kota
Semarang.
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Trayek vyang akan diteliti dalam
penelitian ini adalah Trayek B 35 Jurusan
Terboyo - Cangkiran yang merupakan
trayek yang paling sepi atau trayek kering
di kota Semarang. Hal ini dapat dilihat pada
kondisi bus yang jarang penumpang
(dimana load faktor dibawah standar
DLLAJ sebesar 0,7) dan bus sering berhenti
untuk menunggu penumpang. Trayek B 35
Jurusan Terboyo - Cangkiran saat ini
dilayani oleh 25 armada bus sedang dengan
jumlah penumpang rata rata tiap bus per
hari sekitar 120 penumpang. Trayek ini
panjangnya sekitar 30 km dan rata rata
kendaraan hanya jalan sekitar 6 rit per
hari(satu rit adalah satu kali perjalanan dari
tempat asal ke tempat tujuan).

2. METODE PENELITIAN

2.1 Goal Programming

Metode yang dapat digunakan untuk
memodelkan ~ suatu  masalah  yang
m
Minimasi: z= z (Pod* + Pyd))
i=1

Subjectto: > (agp) +di -d" =by

=t

Xj, d, di*>0

Dimana Xx; adalah variabel dalam
persamaan tujuan, b; adalah target atau
tujuan, a; adalah koefisien dari variabel
basis, d;i menyatakan kekurangan dari
target dari tujuan i, di' menyatakan
kelebihan dari target dari tujuan i. Py
adalah prioritas yang berhubungan dengan
d- dan P, adalah prioritas yang
berhubungan dengan d;".

Bila kekurangan dari target
memuaskan, di harus dihilangkan dari
fungsi objektif, bila tujuan harus diterima
tepat sesuai target, di" dan di harus
dimasukkan ke dalam fungsi objektif.

3. HASIL DAN PEMBAHASAN
3.1 Pengumpulan Data

Data yang dikumpulkan adalah data
jumlah penumpang, data waktu tempuh bus

mempunyai banyak tujuan adalah Goal
Programming. Solusi dari metode ini
merupakan solusi optimal dari banyak
target yang sekaligus merupakan solusi
optimal dari sistem yang sedang dianalisis.
Sekalipun demikian, prinsip prinsip metode
Goal Programming ini tidak jauh berbeda
dengan Linear Programming, dimana
dalam perhitungan keduanya sama sama
menggunakan metode simplek. Perbedaan
yang mencolok antara keduanya terletak
pada teknik memformulasikan
permasalahan.  [Ref 7, hal 142 — 143]

Goal Programming adalah suatu
metode yang membutuhkan informasi
urutan  bilangan  untuk  pembuatan
keputusan multi kriteria. Dalam Goal
Programming Variabel deviasi dari tujuan
dengan menetapkan prioritas dan bobot
adalah minimasi daripada optimalisasi
kriteria objektif secara langsung seperti
pada Linear Programming. Bentuk umum
dari Goal Programming ditunjukkan
sebagai berikut :

i=1,2,..m
i=1,2,...m j=12,..,n

Variabel deviasi harus diranking menurut
prioritasnya, dari yang paling penting ke
yang kurang penting. Jika tujuan
diklasifikasikan ke dalam R rangking,
faktor prioritas P, (r = 1, .., R) harus
dimasukkan ke dalam variabel deviasi.
Faktor prioritas memiliki hubungan : P,
>>>NP,; (r = 1, .., R-1), vyang
menunjukkan perkalian dari N,
bagaimanapun besarnya tidak dapat
membuat P, lebih besar daripada atau
sama dengan P,. Prosedur algoritmanya
adalah metode simplek yang telah
dimodifikasi. [Ref 9, hal 61-62]

pada pagi hari tanpa waktu ngetem, data
biaya operasional bus.
@ Data Jumlah Penumpang
@ Data Waktu Tempuh Bus Pada Pagi
Hari Tanpa Waktu Ngetem
@ Data Biaya Operasional Bus
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3.2 ldentifikasi Masalah

Identifikasi masalah membahas
permasalahan, pembatasan sistem yang
diamati, stekeholder (pihak yang terlibat),
elemen masalah dan deskripsi sistem yang
relevan.

Influence diagram dari permasalahan dapat
dilihat pada gambar berikut :

Jumlah Penumpang
(Pts)

Jumlah Penumpang
yang Tidak
Terlayani

(vts)
Jika Pts > K x Nts
Target Pendapatan

Tidak tarif x jumlah
Tetap penumpang

Biaya
T:‘g" Keuntungan
(FO) Pendapatan - Biaya total

Gambar 1. Influence Diagram

Dari gambar influence diagram diatas
dapat diketahui bahwa input dari
permasalahan penentuan jumlah bus adalah
jumlah penumpang dan kapasitas bus yang

Model Goal Programming

Minimasi d,
Maksimasi d,
Minimasi d,
Minimasi d.
Subject to :

b
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t-a
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akan menentukan jumlah bus yang
beroperasi tiap shift. Jumlah bus yang
beroperasi tiap shift diperoleh dari jumlah
penumpang dibagi kapasitas bus. Jumlah
bus total ditentukan oleh jumlah bus yang
beroperasi tiap shift yang terbesar. Dari
jumlah bus total dan jumlah bus yang
beroperasi dapat diperoleh jumlah bus yang
menganggur yaitu dengan mengurangi
jumlah bus total dengan jumlah bus yang
beroperasi. Jumlah penumpang yang tidak
terlayani diperoleh bila jumlah penumpang
lebih  besar dari jumlah bus dikali
kapasitasnya. Biaya operasional terdiri dari
biaya tetap dan biaya tidak tetap. Biaya
tetap diperoleh dari jumlah bus dan biaya
tidak tetap diperoleh dari jumlah bus yang
beroperasi. Dengan biaya operasional dan
pendapatan maka diperoleh keuntungan
yaitu dengan mengurangkan pendapatan
dengan biaya operasional.

3.3 Pengembangan Model Matematis

3.3.1 Perumusan Model Matematis
Fungsi Pencapaian dan keseluruhan

formulasi yang akan dikembangkan untuk

model Goal Programming adalah sebagai
berikut :

b
> Ns+d,-d; =B
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Ei + N = Et(s-1) + N(t+1)(s-1)
Pt - Vis < K. N

Vis1) + Pis - Vis <KL Nis

VtSl Nl N151 EtS: 2 0

3.3.2 Estimasi Parameter

4 Perhitungan Jumlah Penumpang
Cangkiran - Terboyo

Dalam menentukan jumlah penumpang
diperlukan pembagian waktu berdasarkan
shift. Pembagian shift ditentukan dari
waktu tempuh bus satu kali perjalanan dan
digunakan data waktu tempuh bus pada
pagi hari tanpa waktu ngetem yang terlama
yaitu 55 menit. Kemudian jumlah
penumpang dibagi berdasarkan shift, kolom
jumlah penumpang menunjukkan jumlah
penumpang yang naik pada saat shif
tersebut  sedangkan kolom  waktu

t=ab S§S=2,...Mm
t=ab s=1
t=a,b §=2,..,Mm

pengamatan adalah waktu pengamatan
selama interval waktu tersebut yang
kemudian akan digunakan untuk
mengkonversi ke dalam waktu interval
jumlah penumpangnya seragam. Setelah
dibagi ke dalam shift kemudian jumlah
penumpang dibagi waktu pengamatan dan
dikali waktu satu shift yaitu 55 menit.
Jumlah  penumpang diperoleh dengan
mengalikan rata rata jumlah penumpang
dengan jumlah bus yang beroperasi dalam 1
jam yaitu 6 bus. Pola jumlah penumpang
bus jurusan Cangkiran — Terboyo terlihat
pada gambar 3.2 berikut :

150
100

Jumlah Penu

1 2 3 4 5 6
Interval Waktu 55 menit mulai 06.00 - 17.00

8 9 10 11 12

Gambar 2. Grafik Jumlah Penumpang Bus Jurusan Cangkiran Terboyo

Terboyo - Cangkiran

Pola jumlah penumpang bus jurusan Terboyo - Cangkiran terlihat pada gambar 3.3 berikut :

=
[ =}
o oo

Jumlah P

6 7 8 9 10 11 12

Gambar 3. Grafik Jumlah Penumpang Bus Jurusan Terboyo - Cangkiran
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Pola jumlah penumpang bus jurusan Cangkiran — Terboyo dan Terboyo — Cangkiran terlihat

pada gambar 3.4 berikut :

0O Cangkiran

Terboyo

B Terboyo -

Interval Waktu 55 menit mulai 06.00 - 17.00

Cangkiran

Gambar 4. Grafik Jumlah Penumpang Bus

# Perhitungan Biaya Operasional

Biaya operasional bus dibagi menjadi 2
yaitu biaya tetap dan biaya tidak tetap.
Biaya tetap adalah biaya per hari yang
dikeluarkan baik bus itu beroperasi maupun
tidak. Biaya tidak tetap adalah biaya yang
dikeluarkan untuk operasi bus per km atau
per satu kali jalan.

Biaya Tetap

Biaya tetap dihitung per hari dengan
asumsi 1 tahun adalah 300 hari karena pada
umumnya bis hanya beroperasi 6 hari
dalam 1 minggu. Dalam perhitungan, yang
termasuk biaya tetap adalah pembelian bus,
ijin trayek, STNK, kir, gaji sopir, gaji
kondektur. Perhitungan biaya tetap dapat
dilihat pada tabel 3.1 berikut :

Tabel 1. Perhitungan Biaya Tetap Operasional Bus

Pembelian bus 170,000,000 10 tahun 56,667
ljin trayek 10,000,000 10 tahun 3,333
STNK 400,000 1 tahun 1,333
Kir 160,000 6 bulan 1,067
Gaji supir 40,000 1 hari 40,000
Gaji kondektur 30,000 1 hari 30,000
Total 132,400

Jadi biaya yang harus dikeluarkan per hari
baik bus tersebut beroperasi maupun tidak

Biaya Tidak Tetap
Biaya tidak tetap dihitung per km.

adalah Rp 132.400, - Dalam perhitungan, yang termasuk biaya
tidak tetap adalah bahan bakar, ban, oli,
gemuk, minyak rem, kampas rem, kep
koupling, dinamo. Perhitungan biaya tetap

dapat dilihat pada tabel 3.2 berikut :

Tabel 2. Perhitunﬁan Biaia Tidak Tetai Oﬁerasional Bus

BBM 4,300 1 liter 5 860.00
Ban 150,000 6 buah 20000 45.00
Oli 11,000 8 liter 5000 17.60
Gemuk 25,000 1kg 5000 5.00
Minyak rem 7,500 1 liter 5000 1.50
Kampas rem 45,000 1 set 10000 4.50
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Kep Koupling 30,000 1 buah 10000 3.00
Dinamo 60,000 1 buah 10000 6.00
Servis 50,000 1 kali 5000 10.00
Total 953
Jadi biaya tidak tetap yang harus adalah kapasitas bus ditambah kapasitas bus

dikeluarkan adalah Rp 953, - per km dan
jarak Terboyo — Cangkiran adalah 30 km
sehingga biaya per perjalanan adalah Rp
953, - x 30 = Rp 28.590, - per perjalanan.

4 Perhitungan Kapasitas

Kapasitas bus adalah daya angkut bus
tetapi karena jarak yang ditempuh bus
cukup jauh dan kecenderungan penumpang
naik turun cukup tinggi sehingga kapasitas
sekali jalan bus lebih tinggi dari
kapasitasnya. Kapasitas bus sekali jalan

dikali ~ prosentase = penumpang
menempuh jarak pendek.
Kapasitas bus sekali jalan = 30 +
(30 x 0,5) = 45 orang per perjalanan.

yang

3.4 Solusi Model

Solusi optimal dari model Goal
Programming yang telah dikembangkan
dan diselesaikan dengan bantuan software
QS adalah sebagai berikut :

Tabel 3. Hasil Running QS Metode Goal Programming

No Decision Variable Solution Value

1 dy 0

2 d," 0

3 dy 5,095,406.00
4 d," 0

5 dy 0

6 ds 16

7 ds

8 d, 81

Tabel 4. Hasil Running QS Metode Goal Programming (lanjutan tabel 3.3)
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3.5 Analisis Jumlah Penumpang

Dari hasil pengamatan di lapangan dan
pengolahan data diperolen bahwa jumlah
penumpang memiliki suatu pola
berdasarkan waktunya dan jumlahnya juga
berbeda dari pagi, siang, maupun sore. Pada
saat pagi hari jumlah penumpang dari
Cangkiran lebih banyak karena cangkiran
merupakan daerah yang masih pedesaan
sehingga pada pagi hari banyak yang pergi
baik ke sekolah, kantor maupun pabrik
yang ada di kota. Kemudian jumlah
penumpang dari Cangkiran semakin
menurun sedangkan jumlah penumpang
dari Terboyo pada sore hari justru

meningkat meskipun bisa dikatakan sedikit
bila dibandingkan jumlah penumpang pada
pagi hari karena pada sore hari banyak
orang pulang Kkerja atau orang dari
Cangkiran kembali ke Cangkiran.

3.6 Analisis Model Goal Programming

3.6.1 Analisis Solusi Optimal Model
Goal Programming

Analisis VVariabel Jumlah Bus
Solusi optimal untuk variabel jumlah bus
akan diberikan dalam tabel di bawah ini :

Tabel 5. Solusi Optimal GP Jumlah Bus

No Variabel

Nilai Solusi Optimal

1 N

16

Dari tabel 3.5 di atas, variabel N
menyatakan jumlah bus total untuk rute
Terboyo Cangkiran yang optimal. Solusi
optimal untuk N adalah 16 bus.

Analisis Variabel Jumlah Bus Yang
Beroperasi Tiap Shift

Solusi optimal untuk variabel jumlah
bus yang beroperasi tiap shift akan
diberikan dalam tabel di bawah ini :

Tabel 6. Solusi Optimal GP Jumlah Bus Yang Beroperasi Tiap Shift

No Variabel Nilai Solusi Optimal No Variabel Nilai Solusi Optimal
1 Na1 8 13 Np1 8
2 Ny 5 14 Np2 6
3 Na3 6 15 Np3 7
4 Naa 2 16 Ny 5
5 Nas 9 17 Nys 3
6 Nas 4 18 Ny 4
7 N.7 3 19 Ny7 4
8 N.g 3 20 Nyg 3
9 Nag 6 21 Nyg 3
10 Nato 2 22 Nb1o 3
11 Na11 2 23 Np11 3
12 Na1o 3 24 Np12 9

Dari tabel 3.6 di atas, variabel ny
menyatakan jumlah bus yang berangkat dari
terminal a (Terminal Cangkiran) pada shift
1 (pukul 06.00 — 06.55). Solusi optimal
untuk nal adalah 8 bus jadi jumlah bus
yang berangkat dari terminal Cangkiran
pada saat shift 1 adalah 8 bus. Sedangkan
Ny Menyatakan jumlah bus yang berangkat

dari terminal b (Terminal Terboyo) pada
shift 1 (pukul 06.00 — 06.55). Solusi
optimal untuk nbl adalah 8 bus jadi jumlah
bus yang berangkat dari terminal Terboyo
pada saat shift 1 adalah 8 bus. Jumlah bus
adalah 16 bus jadi bisa dipastikan bahwa
pada shift 1 jumlah bus yang menganggur
adalah O bus. Dari tabel di atas terlihat
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bahwa jumlah bus yang berangkat tiap
shiftnya  berbeda  sehingga  waktu
keberangkatan antar bus juga berbeda tiap
shiftnya. Pada shift 1 jumlah bus jumlah
bus yang berangkat dari Terboyo atau ny;
adalah 8 berarti waktu keberangkatan antar
bus adalah sekitar 7 menit. Pada shift 2
jumlah bus yang berangkat dari Terboyo
adalah 6 berarti waktu keberangkatan antar
bus adalah sekitar 9 menit. Pada shift 3
jumlah bus yang berangkat dari Terboyo
adalah 7 bus berarti waktu keberangkatan
antar bus adalah sekitar 8 menit. Kondisi ini
berbeda dengan kondisi saat ini yaitu waktu
keberangkatan antar bus adalah 10 menit
tanpa memandang jumlah penumpang
sehingga baik jam sepi maupun ramai
waktu keberangkatan bus sama yaitu 10
menit. Bila dilihat dari jumlah penumpang
yang berubah setiap waktu maka lebih baik
waktu keberangkatan bus juga disesuaikan
dengan jumlah penumpang sehingga tidak
terjadi penumpang menunggu terlalu lama
pada jam ramai dan bus kosong pada jam
sepi. Waktu keberangkatan bus sebaiknya
berubah sepanjang waktu mengikuti jumlah
penumpang yang ada.

3.6.2 Analisa Pencapaian Tujuan

Berikut ini akan diberikan hasil
pencapaian masing masing tujuan dalam
solusi optimal model Goal Programming :
1) Tujuan pertama yaitu meminimalkan

penumpang yang tidak terlayani. Nilai

penyimpangan atau deviasi positif d;*

bernilai O berarti jumlah penumpang

yang tidak terlayani sesuai dengan

target yaitu 0.

2) Tujuan Kkedua yaitu memaksimalkan
keuntungan. Nilai penyimpangan atau
deviasi negatif d2- bernilai 5.095.406
berarti keuntungan yang diperoleh per
hari adalah Rp 5.095.406, - umtuk 16
bus atau Rp 318.463, - per bus per hari.

3) Tujuan ketiga adalah meminimalkan
jumlah bus yang menganggur. Nilai
penyimpangan atau deviasi positif d3+
bernilai 81 berarti dalam satu hari rata
rata satu bis mengangur selama 5,1
shift. Bila dilihat nilai penyimpangan
ini memang cukup besar hal ini karena
jumlah penumpang tiap shiftnya sangat

berbeda. Bila nilai jumlah bis yang
menganggur ingin ditekan lagi maka
pada saat jam sibuk akan lebih banyak
orang yang tidak mendapatkan bus.

3.6.3 Analisa Sensitivitas

Analisa sensitivitas dilakukan untuk
mengetahui seberapa besar perubahan yang
terjadi bila terjadi perubahan input. Analisa
sensitivitas dilakukan terhadap data jumlah
penumpang karena jumlah penumpang
merupakan parameter yang mudah berubah.
Bila terjadi perubahan jumlah penumpang
maka variabel keputusan seperti jumlah bus
dan jumlah bus yang berangkat akan
berubah. Analisa sensitivitas dilakukan
dengan mengubah jumlah penumpang
berkurang 10% dan bertambah 10% (Data
hasil running QS untuk jumlah penumpang
berkurang 10% dapat dilihat pada lampiran
B2 dan untuk jumlah  penumpang
bertambah 10% dapat dilihat pada lampiran
B3). Bila jumlah penumpang berkurang
10% maka jumlah bus akan berubah yaitu
sebesar 13 atau berkurang 3 bus sedangkan
bila jumlah penumpang bertambah 10%
maka jumlah bus akan menjadi 18 bus atau
bertambah 2 bus. Penurunan jumlah
penumpang dapat terjadi terutama pada saat
hari libur atau hari libur sekolah.
Sedangkan kenaikan jumlah penumpang
dapat terjadi pada saat hari raya.

3.7 Analisis  Perbandingan  Kondisi
Aktual Dan Solusi Model GP

Jumlah bus Jurusan Terboyo Cangkiran
saat ini adalah 25 bus dan nilai ini lebih
besar daripada jumlah bus yang didapat dari
model Goal Programming yaitu 16 bus.
Bila melihat solusi model  Goal
Programming maka bisa dikatakan jumlah
bus saat ini terlalu banyak karena dengan
16 bus saja dapat mengangkut semua
penumpang atau dengan Kkata lain
penumpang Yyang tidak terlayani = 0.
Jumlah bus yang berangkat saat ini adalah 1
bus tiap 10 menit atau sekitar 6 bus tiap
shift. Berbeda dengan solusi model Goal
Programming yang tiap shiftnya jumlah
bus vyang berangkat berbeda beda
menyesuaikan jumlah demand yang ada.
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Untuk kondisi saat ini yaitu bus berangkat
tiap 10 menit, pengaturannya dapat
dilakukan lebih mudah tetapi hal ini kurang
baik karena memang jumlah penumpang
tidak sama tiap waktu sehingga saat jam
sepi jumlah bus yang beroperasi sama
dengan jumlah bus saat jam ramai sehingga
menyebabkan pemborosan. Untuk solusi
Goal Programming saat jam sepi ada
beberapa bus yang memang tidak
beroperasi hal ini mungkin lebih baik
karena bus yang beroperasi lebih sedikit
sehingga jumlah penumpang tiap busnya
lebih banyak sehingga lebih efisien.

4. KESIMPULAN

Jumlah penumpang bus dari Cangkiran
pada pagi hari lebih banyak daripada
jumlah penumpang dari Terboyo sedangkan
pada sore hari berlaku sebaliknya meskipun
jumlahnya sedikit bila dibandingkan pada
pagi hari. Jumlah penumpang paling
banyak adalah pada pagi hari baik dari
Terboyo maupun dari cangkiran.

Dari hasil solusi optimal model Goal
Programming didapatkan bahwa jumlah
penumpang yang tidak terlayani adalah O
dan total keuntungan Rp 5.095.406, - per
hari dengan jumlah bus 16 sehingga
keuntungan tiap bus Rp 318.463, - per hari.
Berarti dengan 16 buah bus yang beroperasi
sudah dapat untuk melayani permintaan
yang ada saat ini dan keuntungan yang
diperoleh juga cukup baik.
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