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Abstrak. Bandara Internasional Soekarno-Hatta merupakan Bandara yang memiliki penumpang terbanyak serta terus 

mengalami kenaikan setiap tahunnya. Hal ini tentunya akan berpengaruh kepada pelayanan bus bandara. Oleh karna itu 

penelitian ini dilakukan untuk mengetahui kebutuhan angkutan armada bus Bandara Soekarno-Hatta. Dalam penelitian 

ini menggunakan metode forecasting untuk melihat kenaikan penumpang ditahun yang akan datang, dan metode 

perhitungan kebutuhan armada berdasarkan Headway dan waktu sirkulasi, serta metode perhitungan waktu tunggu 

penumpang dengan menggunakan waktu tiba aktual dan waktu tiba jadwal. Hasil dari forecasting menunjukan bahwa 

penumpang pada tahun 2024 adalah 26.407.749 dan jumlah penumpang pada tahun 2025 adalah 26.899.319 penumpang. 

Hasil rata- rata kedatangan bus dari 26 trayek didapatkan rata-rata 3 jadwal kedatangan aktual yang melebihi standar 

waktu tunggu angkutan umum. Oleh karna itu dalam mengatasipasi peningkatan penumpang harus adanya peningkatan 

infrastruktur Bandara serta perusahaan Ottobus menimalisir faktor-faktor yang mempengaruhi keterlambatan bus.  

  

  

Kata kunci: Angkutan Umum, Armada Bus, Waktu Antara, Waktu sirkulasi, Waktu Tunggu   

  

Abstract. Soekarno-Hatta International Airport is the airport with the most passengers and continues to increase every 

year. This will certainly affect the airport bus service. Therefore, this study was conducted to determine the transportation 

needs of the Soekarno-Hatta Airport bus fleet. In this study, the forecasting method was used to see the increase in 

passengers in the coming year, and the method of calculating fleet needs based on Headway and circulation time, as well 

as the method of calculating passenger waiting time using actual arrival time and scheduled arrival time. The results of 

the forecasting show that passengers in 2024 are 26,407,749 and the number of passengers in 2025 is 26,899,319 

passengers. The average results of bus arrivals from 26 routes obtained an average of 3 actual arrival schedules that 

exceeded the standard waiting time for public transportation. Therefore, in overcoming the increase in passengers, there 

must be an increase in airport infrastructure and the Ottobus company must minimize the factors that affect bus delays.  
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1. PENDAHULUAN  

  

Indonesia sebagai negara kepulauan yang memiliki tanah 

yang luas dan perekonomian yang terus berkembang, pastinya 

memerlukan sarana transportasi yang efisien dan juga modern. 

Transportasi merupakan proses perpindahan orang atau barang 

dari suatu tempat ke tempat yang lain. Untuk menjalankan 

kegiatan transportasi dibutuhkan prasarana transportasi dan 

sistem transportasi yang baik, karna sistem transportasi 

diibaraktan seperti tulang punggung dari mobilitas manusia 

maupun barang yang ada di dunia ini, sistem transportasi 

mencakup jaringan infrasturktur dari berbagai moda transportasi 

yang bertujuan untuk menghubungkan seluruh wilayah sehingga 

dapat mengembangkan aktivitas ekonomi, sosial, dan budaya.  

Bandara Internasional Soekarno-Hatta yang terletak di 

Kecamatan Benda, Kota Tangerang, Banten merupakan bandara 

terbesar di Indonesia karna dapat melayani 25 juta penumpang 

pada tahun 2023 lalu. Sejak dibukanya pada tahun 1985, Bandara 

ini telah berkembang menjadi salah satu hub penerbangan 

terbesar di Asia Tenggara. Bandara Soekarno-Hatta ini 

merupakan gerbang utama serta fasilitas utama untuk 

melaksanakan kegiatan penerbangan dan juga mobilitas 

internasional serta domestik (Kusumawati, 2016). Namum hal itu 

tidak menjadikan bandara menjadi titik awal ataupun akhir 

perjalanan udara, melainkan memiliki peran krusial dalam 
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menyediakan aksesbilitas yang baik ke dan dari pusat kota dan 

wilayah sekitarnya. Dari banyaknya komponen yang ada di 

Bandara, infrastruktur transportasi bandara merupakan salah satu 

komponen yang penting dalam angkutan umum bandara, yang 

termasuk dalam hal ini ialah angkutan bus bandara.  

Dari banyaknya transportasi umum yang tersedia di 

Bandara, Bus Bandara memiliki peran penting karna bus sebagai 

penghubung utama antara Bandara dengan pusat- pusat perkotaan 

pada wilayah sekitarnya. Bandara Soekarno-Hatta dikelola oleh 

PT Angkasa Pura II, seluruh fasilitas sisi udara maupun darat itu 

harus mengikuti standar peraturan yang sudah ditetapkan oleh 

pemerintah. Walaupun sudah mengikuti standar yang sudah 

ditetapkan namun tentunya masih ada hambatan dalam 

peningkatan kualitas pelayanan yang ada, karna semakin 

banyaknya pengguna maka permasalahan yang ada juga semakin 

banyak (Indi Puspita, FT UI,2011).  

Karna memiliki fasilitas yang canggih dan kemajuan pada 

infrastruktur lainnya sehingga mempermudah aksesbilitas serta 

kapasitas Bandara, menjadikan Bandara Soekarno-Hatta menarik 

minat pengguna untuk berpergian menggunakan pesawat, 

sehingga pada tiap tahunnya jumlah pengguna bandara terus 

meningkat. Kenaikan jumlah penumpang  dipengaruhi oleh 

peningkatan daya beli masyarakat dan juga pertumbuhan 

ekonomi global. Pengelola bandara perlu mengetahui berapa 

potensi kenaikan penumpang Bandara setiap tahunnya agar tetap 

dapat meningkatkan pelayanan transportasi di Bandara.  

  

 

Gambar 1. Jumlah Penumpang pesawat 2020-2023  

  

 Dilihat dari grafik di atas menunjukan jumlah penumpang 

pada Bandara Soekarno-Hatta terus meningkat setiap tahunnya. 

Hal ini akan berpengaruh kepada performa pelayanan Bus 

Bandara. Permasalahan utama yang sering dihadapi dalam 

pelayanan bus bandara, diantaranya mencakup keterlambatan 

jadwal sehingga Headway antar armada menjadi panjang 

sehingga mengakibatkan kurangnya frekuensi layanan, dan juga 

waktu tunggu penumpang.  

Maka dari itu dengan memperbaiki permasalahan yang ada, 

layanan bus bandara dapat menjadi pilihan transportasi umum 

yang lebih baik dan juga ramah lingkungan bagi semua pengguna 

bandara serta diharapkan juga mampu meningkatkan pengguna 

Bandara Internasional Soekarno-Hatta.  

Berdasarakan latar belakang ini, maka penulis tertarik untuk 

membahasnya dalam penelitian kali ini. Oleh karna ini penelitian 

ini berjudul Analisis Kebutuhan Armada Bus Dalam Trayek dan 

Waktu Tunggu Pada Terminal Kedatangan di Bandara 

Internasional Soekarno-Hatta Berdasarkan Headway dan Waktu 

Sirkulasi.  

2. LANDASAN TEORI  

  

Transportasi merupakan satu kesatuan sisistem yang tidak 

terlepas dari prasarana dan system pelayanan sehingga 

mendorong mobilitas manusia ataupun barang di seluruh 

Kawasan karna membuka akses ke daerah terpencil  

(Tamin1997). Transportasi disebut satu kesatuan system karna di 

dalamnya terdiri dari fasilitas, arus, dan juga control yang semua 

itu mendorong pergerakan orang maupun untuk mempermudah 

kegiatan manusia dan membuatnya secara efisien. Transportasi 

tidak akan mungkin berjalan tanpa adanya infrastruktur. Karna 

infrastruktur merupakan prasarana dan fondasi utama yang 

membuat transportasi berjalan dengan baik dan juga sebagai 

pendukung kegiatan ekonomi dan sosial masyarakat di seluruh 

dunia agar meningkatkan kualitas hidup. Maka dari itu 

pembangunan infrastruktur harus terus dilakukan dan juga 

dikembangkan agar menjadi infrastruktur yang berkelanjutan dan 

modern guna melancarkan arus transportasi (Hanafi et al., 2023).  

Untuk menghubungkan antar wilayah yang ada di Indonesia, 

maka dibutuhkan sebuah sistem transportasi agar bisa mengatur 

dan juga mengkoordinasi perpindahan penumpang maupun 

barang. Sistem transportasi terdiri dari dua kata yaitu sistem dan 

transportasi. Sistem transportasi merupakan sebuah bentuk 

interaksi antar komponen- komponen di dalamnya seperti 

penumpang, barang, sarana (mobil, motor, kereta, pesawat, 

kapal, bus,dll) dan juga prasarana (pelabuhan, bandar udara, 

jalan, rel, halte) yang mendukung dari proses perpindahan barang 

ataupun orang dari suatu tempat asal ke tempat tujuan secara 

efektif dan efisien. Tujuan adanya sistem transportasi ini adalah 

untuk memastikan kelancaran dan ketersediaan segala komponen 

yang mendukung perpindahan atau pengangkutan barang 

ataupun orang dan juga agar dapat memperkirakan kebutuhan 

transportasi yang akan digunakan (Ii & Pustaka, 2005).  

Menurut  (GOOD, GOOLMAN 2015) mengenai angkutan 

umum, merupakan sarana untuk memindahkan sejumlah 

penumpang atau barang dari suatu tempat ke tempat yang lain. 

disebut angkutan umum karna dalam pengoperasiannya setiap 

penumpang yang ingin menggunakan angkutan ini harus 

membayar terlebih dahulu dan biasanya angkutan umum ini 

disediakan dari pemerintahan ataupun swasta. Contoh dari 

angkutan umum yang ada adalah kereta dan bus. Dengan 

perencanaan sistem transportasi yang baik maka dapat 

menyeimbangkan antara jumlah angkutan umum tersedia dan 

juga demand, agar pengguna dapat diangkut semua sehingga 

pengguna tidak akan menunggu terlalu lama. Berikut 

merupakan Standar Pelayanan Angkutan Umum (Marla Ayu, 

2012).  

  

Tabel 1. Standar Pelayanan Angkutan Umum  
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Indikator  Standard  

Headway  10-20 Menit  

Waktu tunggu  

Penumpang  

1. Rata- rata  

2. Maximum  

  

5-10 menit  

10-20 menit  

Faktor Muat  70%  

Waktu Perjalanan  

1. Rata- Rata  

2. Maximum  

  

1-1,5 jam  

2-3 Jam  

  

Berdasarkan PP No. 74 tahun 2014 mengenai angkutan 

jalan,  angkutan umum atau transportasi publik dengan 

kendaraan bermotor dibagi menjadi 2, yaitu : 1. Angkutan 

Kendaraan Bermotor Umum dalam trayek; dan Angkutan 

Kendaraan Bermotor Umum Tidak Dalam Trayek.  

Menurut (Rasyid, 2018), Terminal penumpang dianggap 

sebagai titik atau simpul yang digunakan untuk keluar masuk 

atau naik dan turunkan penumpang serta memindahkan 

penumpang dari satu moda kendaraan ke moda lainnya. 

Terminal termasuk ke dalam prasarana transportasi dan dia 

termasuk fasilitas yang cukup penting dalam aktivitas 

perjalanan penumpang. Terminal penumpang tidak hanya ada di 

moda jalan saja, di Bandara pun ada Terminal penumpang untuk 

melancarkan perpindahan penumpang dari moda pesawat ke 

moda lain seperti bus, taxi, dan kereta yang dilengkapi dengan 

fasilitas yang memadai.  

Forecasting merupaka suatu proses yang sistematis untuk 

memprediksi atau meramalkan hasil masa yang akan mendatang 

berdasarkan data atau historis yang ada. Metode forecasting dan 

statistika saling berkaitan untuk mengidentifikasi pola- pola yang 

ada dalam suatu data dan membuat perkiraan apa yang akan 

terjadi di masa yang akan datang (Hamirsa & Rumita, 2022). 

Tujuan membuat forecasting tentunya untuk memberikan data 

atau informasi pada masa yang akan datang agar dapat membuat 

perencanaannya terlebih dahulu.  

  

3. METODE PENELITIAN  

  

Penelitian ini disusun dengan menggunakan data kuantitatif 

dari data ritase pax bus selama 6 bulan terakhir yakni dari bulan 

Desember 2023-Mei 2024, waktu aktual kedatangan bus , dan 

jumlah penumpang kedatangan 2014-2018. Kemudian data 

tersebut diolah untuk menganalisis jumlah penumpang pada 2 

tahun yang akan datang, analisis kebutuhan armada dan analisis 

waktu tunggu penumpang. Pengumpulan data ini menggunakan 

metode survey lapangan dan juga wawancara kepada pihak LTA 

(Land Transport Assistant) Bandara Soekarno-Hatta.  

 
  

Gambar  2. Kerangka Berfikir  

Teknik Analisis Data  

a.  Analisis Forecasting  

Teknik forecasting yang digunakan penulis pada penelitian 

kali ini merupakan metode peramalan time series yang 

menggunakan analisis regresi linier. Penulis menggunakan 

analisis regresi linier karna metode ini sederhana dan dapat 

melihat tren historis peningkatan atau penurunan yang konsisten 

dari data yang dimiliki penulis, sehingga memberikan perkiraan 

atau prediksi yang jelas dan mudah untuk dipahami. Penulis 

menggunakan Microsoft Excel dalam menganalisis regresi linier 

ini.   

Forecasting digunakan penulis untuk memprediksi kondisi 

atau hasil di masa yang akan datang dengan menggunakan data 

yang ada saat ini. Penulis akan memprediksikan penumpang yang 

akan datang di tahun 2024 dan tahun 2025. Berikut ini merupakan 

persamaan regresi linier yang digunakan :  𝑌=𝑎+𝑏𝑥  

Keterangan : Y = Variabel a  

= Nilai Konstanta Regresi b  

=Nilai Koefisien Regresi x  = 

Variabel Faktor Penyebab  
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b.  Analisis Kebutuhan Armada Analisis Waktu 

Sirkulasi atau Cycle Time  

Waktu sirkulasi atau Cycle Time merupakan total waktu 

perjalanan suatu kendaraan yang diperlukan dari tempat awal 

keberangkatan ke tempat tujuan lalu kembali lagi ke tempat awal 

keberangkatan (Nurhasanah et al., 2018). Analisis Cycle Time ini 

bertujuan agar mengetahui waktu yang dibutuhkan suatu 

kendaraan untuk menyelesaikan 1 siklus per trayek sehingga 

nantinya dapat dilakukan evaluasi efisiensi operasional. Analisis 

ini menggunakan Ms. Excel dan membutuhkan data waktu 

perjalanan dari titik asal sampai tujuan dan sebaliknya.   

Dalam menganalisis waktu sirkulasi kendaraan perlu 

diperhatikan kecepatan rata- rata dari suatu kendaraan yakni 20 

km/jam dan juga deviasi dari waktu perjalanan senilai 5 % serta 

waktu henti suatu kendaraan di asal maupun tujuan sebesar 10% 

dari waktu perjalanan A ke B (Nurhasanah et al., 2018). Rumus 

dari waktu sirkulasi sebagai berikut :  

 
Keterangan :  

CTABA = Waktu sikrulasi dari A ke B kembali Ke A  

TAB = Waktu perjalanan rata- rata dari A ke B  

TBA = Waktu Perjalanan rata- rata dari B ke A  

Oab = Deviasi waktu perjalanan dari A ke B  

OBA = Deviasi waktu perjalanan dari B ke A  

TTA = Waktu henti kendaraan di A  

TTB = Waktu henti kendaraan di B  

  

Standar deviasi merupakan suatu besaran nilai yang 

digunakan untuk mengukur tingkat toleransi nilai yang 

menyimpang dari nilai semestinya. Standar Deviasi dalam 

penelitian ini didefinisikan sebagai waktu maksimal kedatangan 

armada bis (Febriani, 2022). Dalam penelitian ini standar deviasi 

dirumuskan sebagai berikut :  

(WTa − WTj) δ 

=   
60 Menit 

Keterangan :  

δ      = Standar Deviasi Wta 

= Waktu Tiba Aktual  

WTj = Waktu Tiba Jadwal  

  

Analisis Waktu Antara atau Headway  

Waktu antara yang biasa disebut Headway merupakan 

selang waktu antara pemberangkatan kendaraan atau dapat 

diartikan interval (jarak) waktu antara keberangkatan satu 

kendaraan dengan kedatangan kendaraan berikutnya (Sari et al., 

2019). Penulis mengetahui nilai Headway antar armada 

menggunakan microsoft excel. Analisis Headway membutuhkan 

data loadfactor suatu kendaraan, kapasitas suatu kendaraan dan 

penumpang kendaraan per jam. Semakin singkatnya Headway 

maka frekuensi kendaraan semakin baik. Dalam mencari waktu 

Headway dapat dirumuskan sebagai berikut :  

60 x C x Lf 

𝐻 =   

P 

  

Keterangan :  

H = Waktu antara atau Headway (Menit)  

C = Kapasitas Kendaraan (seat)  

Lf = Faktor Muat atau Load Factor  

P = Jumlah penumpang per jam di jam padat  

  

Analisis Faktor Muat atau Load Factors  

Analisis Load Factor kendaraan merupakan teknik yang 

digunakan untuk mengukur keefektifan kapasitas suatu 

kendaraan yang digunakan. Load Factor merupakan rasio antara 

jumlah penumpang yang diangkut kendaraan dengan kapasitas 

dari kendaraan tersebut. Penulis menggunakan microsoft excel 

untuk menghitung analisis ini, dengan data jumlah penumpang 

yang naik dalam satu jam dan juga kapsitas kendaraan dalam 

periode itu. Nilai Load Factors yang baik dalam suatu kendaraan 

adalah 70%. Untuk mencari tahu nilai dari Load Factors suatu 

kendaraan dapat dihitung melalui rumus :  
𝑃𝑠𝑔  

𝐿𝑓 =  𝑋 100% C 

Keterangan :  

Lf = Load Factors (%)  

Psg = Jumlah penumpang yang naik  

C = Kapasitas suatu kendaraan (Seat)  

  

Frekuensi Kendaraan  

Perhitungan frekuensi kendaraan merupakan banyaknya 

kendaraan yang dapat melintasi titik tertentu dalam 1 jam, Penulis 

melakukan survey dan mencatat kendaraan yang  melewati 

terminal kedatangan 2F yang kemudian dilakukan olah data 

menggunakan Ms. Excel. Frekuensi akan lebih baik jika nilainya 

tinggi karna semakin tinggi frekuensi maka kendaraan yang 

melintasi titik tersebut semakin banyak (Fauzi, 2021). 

Keterkaitan antara Headway dengan Frekuensi = 𝐻 = 1  
f 

Untuk Mencari Frekuensi (f)   

 𝑓 = Psg   atau  𝑓 = t  

 C x Lfd H 

  

Keterangan :  

H  = Waktu antara atau Headway 

(menit) f   = Frekuensi (kendaraan/jam) 

Psg  = Jumlah penumpang yang naik  

C   = Kapasitas suatu kendaraan (seat) Lfd  

 = Load Factors dinamis 70%  

t  = Waktu dalam 1 jam (60 menit)    
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Analisis Kebutuhan Armada  

Dalam perhitungan ini penulis membutuhkan data seperti 

volume permintaan, kapasitas kendaraan dan juga frekuensi 

layanan, yang kemudia diolah perhitungannya dengan 

menggunakan microsoft excel. Hal ini dilakukan supaya 

mengetahui jumlah armada yang dibutuhkan. Dengan analisis ini 

diharapkan suatu pengelola dapat merencanakan pengelolaan 

kendaraan dalam pengoperasiannya. Sehingga pengelola dapat 

mengurangi biaya dan memastikan layanan yang tersedia sudah 

baik. Dalam menentukan kebutuhan armada dapat diketahui 

dengan melalui perhitungan :  

CT 

𝐾 =   

H x fa Keterangan 

:  

K  = Jumlah kendaraan  

Ct  = Waktu sirkulasi atau Cycle Time (menit) H 

 = Waktu antara atau Headway (menit)  

fa  = Faktor ketersediaan armada (100%)  

  

4. HASIL DAN PEMBAHASAN  

  

4.1 Analisis Forecasting  

  

Jumlah penumpang kedatangan pada seluruh terminal di 

Bandara Internasional Soekarno-Hatta pada tahun 2023 yakni 

25.575.361 juta penumpang. Angka itu didapat dari total 

keseluruhan penumpang kedatangan dari Terminal 1 sampai 

Terminal 3. Berikut merupakan data pergerakan penumpang 

Kedatangan pada tiap Terminal di tahun 2023.  

  

Tabel 2. Jumlah Penumpang Kedatangan 2013  

Terminal 

Kedatangan  

Jumlah 

Penumpang  

Terminal 1A  4.385.146   

Terminal 2D   3.901.004  

Terminal 2E   3.318.652   

Terminal 2F   1.909.794  

Terminal 3 Dom   7.442.702   

Terminal 3 int’l   4.618.063   

Total  25.575.361  

Berdasarkan Tabel 2 banyaknya penumpang kedatangan pada 

tahun 2023 Terminal Bandara Soekarno-Hatta sebanyak 

25.575.361 penumpang. Penulis menggunakan metode regresi 

linier, terdiri dari 2 variabel yakni X dan Y. Variabel X 

merupakan tahun sedangkan Variabel Y merupakan jumlah 

penumpang kedatangan. Perhitungan menggunakan software Ms. 

Excel, dan persamaan yang di dapat untuk meramalkan jumlah 

penumpang kedatangan di Terminal 2F untuk tahun 2024 

maupun 2025 yakni :  

𝑃𝑒𝑟𝑠𝑎𝑚𝑎𝑎𝑛 𝑅𝑒𝑔𝑟𝑒𝑠𝑖 𝑌 = -968524489 + 491567 X  

Berdasarkan persamaan tersebut, didapatkan jumlah 

penumpang kedatangan tahun 2024 dan 2025 menggunakan 

Analisis Regresi linier untuk melakukan Forecasting.  

  

Tabel 3. Penumpang Kedatangan  

Tahun  Data Penumpang kedatangan   

2014  21.942.175  

2015  21.023.131  

2016  21.787.446  

2017  23.719.345  

2018  24.244.778  

2023  25.575.361  

2024  26.407.750  

2025  26.899.317  

  

Dari tabel 3, hasil forecasting didapat perkiraan jumlah 

penumpang pada tahun 2024 adalah sebanyak 26.407.749 dan 

tahun 2025 yaitu sebanyak 26.899.317.  

Hasil dari perhitungan analisis ini, didapatkan juga nilai 

Multiple R atau nilai korelasi dan nilai R2 atau nilai koefisien 

determinasi. Pada tabel tersebut didapatkan Multiple R = 

0.899468676 yang artinya korelasi antara variabel X (tahun) 

dengan Variabel Y (jumlah pergerakan penumpang kedatangan 

Terminal 2F) sangat kuat karna masuk dalam kategori korelasi 

0,80-1,00. Sedangkan nilai koefisien determinasi (R2) = 

0.809043899 atau 80%, yang artinya bahwa variabel X (Tahun) 

dapat menjelaskan variabel Y (jumlah pergerakan penumpang 

kedatangan Terminal 2F) sebesar 80%, sisanya dipengaruhi oleh 

faktor lain.   

Dari data yang sudah diperoleh maka dapat dibuat diagram 

kenaikan jumlah penumpang untuk melihat persentase kenaikan 

penumpang, sebagai berikut:    

  

 

Gambar 2. Grafik Kenaikan Penumpang 2014-2025 

Berdasarkan grafik, kenaikan penumpang terus 

meningkat. Pada tahun 2023-2024 terjadi 

peningkatan sebesar 3,2% dari 25.575.361 

penumpang menjadi 26.407.749  penumpang dan 

dari 2024- 2025 terjadi peningkatan sebesar 1,8%. 

Dari 26.407.749 penumpang menjadi 26.899.317 
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penumpang. Hal ini menunjukan adanya 

pertumbuhan yang besar dari sisi jumlah 

penumpang kedatangan.  

Dalam hal pemilihan moda penumpang memperhatikan 

jarak, tujuan perjalanan, kapasitas moda, layanan yang diberikan. 

Sama halnya dengan pemilihan moda di Bandara, penumpang 

akan menentukan jenis transportasi apa yang sesuai dengan 

keinginan mereka. Moda yang tersedia di Bandar udara ada bus, 

taksi, dan juga ASK (Angkutan Sewa Khusus). Penulis 

menganalisis penggunaan moda pada tahun 2025 dan 2025.  

 
Gambar 3. Perbandingan Pemilihan Moda tahun 2024  

  

Pada tahun 2024 didapat jumlah penumpang pada Terminal 

kedatangan sebanyak 26.407.749 penumpang. Banyaknya 

penumpang yang menggunakan transportasi umum adalah 

7.922.325 penumpang atau sebesar 30%. Dari angka tersebut 

terdapat 34% (2.693.591) penumpang menggunakan moda bus; 

43% (3.406.599) penumpang menggunakan taxi; dan 23% 

(1.822.134) penumpang penumpang menggunakan ASK. Begitu 

juga untuk melihat pemilihan moda pada tahun 2025.  

 

Gambar 4. Perbandingan Pemilihan Moda tahun 2025  

  

Pada tahun 2025 didapat jumlah penumpang pada Terminal 

kedatangan sebanyak 26.899.317 penumpang. Banyaknya 

penumpang yang menggunakan transportasi umum adalah 

8.069.795. Dari angka tersebut terdapat 34% (2.743.730) 

penumpang menggunakan moda bus; 43% (3.470.011) 

menggunakan taksi; dan  23% (1.856.052) menggunakan ASK.  

Yang artinya 70% atau 18.485.424 penumpang masih 

menggunakan kendaraan pribadi. Jika pengelola transportasi 

yang ada di Bandara tidak melakukan pengembangan atau 

perbaikan layanan maka penggunaan kendaraan pribadi masih 

mendominasi dalam pemilihan moda ini.  

  

4.2 Analisis Ketersediaan Armada Masing-Masing Trayek  

Analisis Analisis ketersediaan atau kebutuhan armada 

merupakan proses untuk memperkirakan berapa banyak dan jenis 

kendaraan yang diperlukan untuk memenuhi operasional disuatu 

titik (Winaya, 2017). Menganalisis ketersediaan armada 

dilakukan agar dapat meningkatkan efisiensi operasional maupun 

layanan pengusaha jasa transportasi. Banyak atau tidaknya 

armada yang tersedia dipengaruhi oleh beberapa faktor seperti 

jumlah penumpang yang naik, kapasitas suatu kendaraan, dan 

jarak tempuh perjalanan.  

Dalam menganalisis ketersediaan armada penulis 

menggunakan Software Ms. Excel untuk mengolahnya. Data 

yang digunakan berupa data skunder yang merupakan data ritase 

pax Bus Selama 6 bulan dari periode Desember 2023-Mei 2024. 

Pada data tersebut diketahui terdapat 26 trayek dengan 5 PO 

(perusahaan Otobus). Untuk mencari ketersediaan armada maka 

digunakan rumus:  

CT 

𝐾 =   
H x fa  

Berikut merupakan analisis data untuk mencari Headway, 

Cycle Time hingga Jumlah kebutuhan armada yang dibutuhkan 

setiap trayek:  
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Gambar 5. Perhitungan ketersediaan Armada Per Trayek  

Dari Gambar 5 diperoleh ketersediaan armada setiap trayek 

yaitu : Pada rute Soekarno-Hatta-Bekasi Barat Kayuringin, 

didapatkan Headway kendaraan 15,8 menit dan Cycle Time 

dalam 1 kali perjalanan selama 180,55 menit maka didapat 

Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini 

sebanyak 7 unit kendaraan; Pada rute Soekarno-Hatta-Serang-

Merak, didapatkan Headway kendaraan 28 menit dan Cycle 

Time dalam 1 kali perjalanan selama 246,1 menit maka didapat 

Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini 

sebanyak 9 unit kendaraan; Pada rute Soekarno-Hatta-Intermark 
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BSD, didapatkan Headway kendaraan 50 menit dan Cycle Time 

dalam 1 kali perjalanan selama 70,15 menit maka didapat 

Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini 

sebanyak 2 unit kendaraan; Pada rute Soekarno-

HattaCibubur,Cileungsi, didapatkan Headway kendaraan 50,5 

menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 175,95 

menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 4 unit kendaraan; Pada rute 

SoekarnoHatta-Cibinong, didapatkan Headway kendaraan 39,4 

menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 157.55 

menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 4 unit kendaraan; Pada rute 

Soekarno-HattaKampung Rambutan, didapatkan Headway 

kendaraan 41,3 menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan 

selama 144,9 menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada 

dalam satu kali siklus  pada trayek ini sebanyak 4 unit 

kendaraan; Pada rute Soekarno-Hatta-KCIC Halim, didapatkan 

Headway kendaraan 103,3 menit dan Cycle Time dalam 1 kali 

perjalanan selama 155,25 menit maka didapat Jumlah kebutuhan 

armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini sebanyak 2 unit 

kendaraan; Pada rute Soekarno-Hatta- Luminer Senen, 

didapatkan Headway kendaraan 80 menit dan Cycle Time dalam 

1 kali perjalanan selama 151,8 menit maka didapat Jumlah 

kebutuhan armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini 

sebanyak 2 unit kendaraan; Pada rute Soekarno-Hatta-

Bogor,Botani Square, didapatakan Headway kendaraan 23,8 

menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 152,95 
menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 7 unit kendaraan; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Depok, didapatkan Headway kendaraan 24,9 

menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 117,3 
menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 5 unit kendaraan; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Rawasari, didapatkan Headway kendaraan 200 

menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 154,1 
menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 1 unit kendaraan; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Jati Asih, didapatkan Headway kendaraan 315 

menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 172,5 
menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 1 unit kendaraan; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Pasar Minggu didapatkan Headway kendaraan 

50 menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 143,75 
menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 3 unit kendaraan; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Batu Nunggal, didapatkan Headway kendaraan 

18 menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 552 
menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 31 unit kendaraan; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Tanjung Priok, didapatkan Headway kendaraan 

63,3 menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 138 
menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 3 unit kendaraan; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Lebak Bulus, didapatkan Headway kendaraan 

50 menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 126,5 
menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 3 unit kendaraan; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Stasiun Gambir, didapatkan Headway 

kendaraan22,7 menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan 

selama 131,1 menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada 

dalam satu kali siklus  pada trayek ini sebanyak 6 unit 

kendaraan; Pada rute Soekarno-HattaRawamangun, didapatkan 

Headway kendaraan 44,1 menit dan Cycle Time dalam 1 kali 

perjalanan selama 164,45 menit maka didapat Jumlah kebutuhan 

armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini sebanyak 4 unit 

kendaraan; Pada rute Soekarno-HattaSukabumi, didapatkan 

Headway kendaraan 68 menit dan Cycle Time dalam 1 kali 

perjalanan selama 425,5 menit maka didapat Jumlah kebutuhan 

armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini sebanyak 7 unit 

kendaraan; Pada rute Soekarno-Hatta-Harapan Indah, 

didapatkan Headway kendaraan 125 menit dan Cycle Time 

dalam 1 kali perjalanan selama 177,1 menit maka didapat 

Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini 

sebanyak 2 unit kendaraan; Pada rute Soekarno-Hatta-Cikarang, 

didapatkan Headway kendaraan 39,4 menit dan Cycle Time 

dalam 1 kali perjalanan selama 184 menit maka didapat Jumlah 

kebutuhan armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini 

sebanyak 5 unit kendaraan; Pada rute Soekarno-Hatta-Blok M, 

didapatkan Headway kendaraan 48,3 menit dan Cycle Time 

dalam 1 kali perjalanan selama 120,75 menit maka didapat 

Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini 

sebanyak 3 unit kendaraan; Pada rute Soekarno-

HattaSumarecon Mall Bekasi, didapatakan Headway kendaraan 

125 menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 149,5 
menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 2 unit kendaraan; ; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Purwakarta, didapatkan Headway kendaraan 

38,4 menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan selama 299 
menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada dalam satu kali 

siklus  pada trayek ini sebanyak 8 unit kendaraan; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Bubulak Sentul, didapatkan Headway 

kendaraan 74,1 menit dan Cycle Time dalam 1 kali perjalanan 

selama 184 menit maka didapat Jumlah kebutuhan armada 

dalam satu kali siklus  pada trayek ini sebanyak 3 unit 

kendaraan; Pada rute Soekarno-Hatta-Kelapa Gading, 

didapatkan Headway kendaraan 115,3 menit dan Cycle Time 

dalam 1 kali perjalanan selama 115 menit maka didapat Jumlah 

kebutuhan armada dalam satu kali siklus  pada trayek ini 

sebanyak 1 unit kendaraan.  

  

4.3 Analisis Waktu Tunggu Penumpang Masing-Masing  

Trayek  
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Analisis waktu tunggu penumpang adalah analisis yang 

digunakan untuk mengetahui berapa rata- rata lama penumpang 

harus menunggu untuk menaiki armada pada setiap terminal. 

Analisis ini menggunakan data dari jadwal kedatangan bus dan 

data aktual kedatangan bus dari hasil survey. Serta analisis ini 

dapat mengetahui apakah waktu tunggu penumpang terssebut 

masih di bawah standar waktu tunggu, yaitu sebesar 5% atau 3 

menit. Maximum toleransi waktu tunggu penumpang sebesar 

1020 menit.  

Dalam mencari data kedatangan aktual penulis melakukan 

survey pada 3  periode waktu sibuk, dari jam 09:00-17:00 WIB. 

Untuk contoh data kedatangan bus dapat dilihat di halaman 

lampiran.  Dalam menganalisis waktu tunggu penumpang penulis 

menggunakan alat bantu yaitu Microsoft Excel untuk menghitung 

selisih antara Jadwal kedatangan bus dan Waktu kedatangan bus 

berdasarkan hasil survey. Berikut merupakan hasil data 

analisisnya:   

  

Tabel 4. Waktu Tunggu Penumpang Per Trayek  

  

Rute  

Rata-rata Selisih  

Waktu  

Keterlambatan  

Perjadwal (Menit)  

Rata-rata  

Standar  

Deviasi  

BSH-KAYURINGIN  3,25  7%  

BSH-SERANGMERAK  
5,75  10%  

BSH-INTERMARK 

BSD  
-7,13  1%  

BSH- 

CIBUBUR,CILEUNGSI  
1,46  6%  

BSH- CIBINONG  4,25  9%  

BSH-KP. RAMBUTAN  2,25  9%  

BSH-KCIC HALIM  3,63  8%  

BSH-SENEN  -2,88  0%  

BSH-BOTANI 

SQUARE  
3,13  8%  

BSH-DEPOK  5  10%  

BSH-RAWASARI  2,88  9%  

BSH-JATI ASIH  7,33  12%  

BSH-PS. MINGGU  2,5  6%  

BSH- 

BATUNUNGGAL  
2,5  6%  

BSH-TJ.PRIOK  3,38  8%  

BSH-LEBAK BULUS  0,25  5%  

BSH-GAMBIR  -0,13  5%  

BSH- 

RAWAMANGUN  
0,5  5%  

BSH-SUKABUMI  3  9%  

BSH-HARAPAN 

INDAH  
5,25  10%  

BSH-CIKARANG  4,75  8%  

BSH-BLOK M  2,25  6%  

BSH-SMB  -1,75  2%  

BSH-PURWAKARTA  4,13  8%  

BSH-BUBULAK  -1,29  3%  

BSH-KELAPA 

GADING  
4,13  9%  

  

Rata-rata Selisih keterlambatan per kedatangan merupakan 

hasil rata-rata dari pengurangan waktu kedatangan aktual dengan 

waktu kedatangan jadwal, untuk nilai rata-rata keterlambatan per 

kedatangan negatif menandakan kedatangan armada bus lebih 

awal dari jadwal.   

Untuk Rata-rata Standar Deviasi merupakan hasil rata-rata 

dari pengurangan waktu kedatangan aktual dengan waktu 

kedatangan jadwal dibagi 60 menit lalu dikali 100. Untuk nilai 

rata-rata standar deviasi 0, maka itu menandakan bahwa tidak ada 

waktu tunggu penumpang.  

Berdasarkan Tabel 4, pada rute Soekarno-Hatta-Kayuringin, 

terdapat 8 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal 

kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan 

perjadwal kedatangan sebesar 3,25 menit dan rata-rata standar 

deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu 

kedatangan jadwal sebesar 7%; Pada rute Soekarno-HattaSerang-

Merak, terdapat 8 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 

jadwal kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan 

perjadwal kedatangan sebesar 5,75 menit dan rata-rata standar 

deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu 

kedatangan jadwal sebesar 10%; Pada rute Soekarno-Hatta-

Intermark BSD, terdapat 8 jadwal kedatangan, dimana didapatkan 

dari 8 jadwal kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu 

keterlambatan perjadwal kedatangan sebesar -7,13 menit dan 

rata-rata standar deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan 

aktual dan waktu kedatangan jadwal sebesar 1%; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Cibubur,Cileungsi, terdapat 13 jadwal 

kedatangan, dimana didapatkan dari 13 jadwal kedatangan 

tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan perjadwal 

kedatangan sebesar 1,46 menit dan rata-rata standar deviasi dari 

perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu kedatangan 

jadwal sebesar 6%; Pada rute Soekarno-HattaCibinong, terdapat 

8 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal 

kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan 

perjadwal kedatangan sebesar 4,25 menit dan rata-rata standar 
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deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu 

kedatangan jadwal sebesar 9%; Pada rute Soekarno-Hatta-

Kampung Rambutan, terdapat 8 jadwal kedatangan, dimana 

didapatkan dari 8 jadwal kedatangan tersebut  rata-rata selisih 

waktu keterlambatan perjadwal kedatangan sebesar 2,25 menit 

dan rata-rata standar deviasi dari perbedaan antara waktu 

kedatangan aktual dan waktu kedatangan jadwal sebesar 9%; 

Pada rute Soekarno-Hatta-KCIC Halim, terdapat 8 jadwal 

kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal kedatangan tersebut  

rata-rata selisih waktu keterlambatan perjadwal kedatangan 

sebesar 3,63 menit dan rata-rata standar deviasi dari perbedaan 

antara waktu kedatangan aktual dan waktu kedatangan jadwal 

sebesar 8%; Pada rute Soekarno-Hatta-Senen, terdapat 8 jadwal 

kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal kedatangan tersebut  

rata-rata selisih waktu keterlambatan perjadwal kedatangan 

sebesar -2,88 menit dan rata-rata standar deviasi dari perbedaan 

antara waktu kedatangan aktual dan waktu kedatangan jadwal 

sebesar 2%; Pada rute Soekarno-Hatta-Botani,Square, terdapat 8 

jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal kedatangan 

tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan perjadwal 

kedatangan sebesar 3,13 menit dan rata-rata standar deviasi dari 

perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu kedatangan 

jadwal sebesar 8%; Pada rute Soekarno-Hatta- Depok, terdapat 

14 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 14 jadwal 

kedatangan tersebut rata-rata selisih waktu keterlambatan 

perjadwal kedatangan sebesar 5 menit dan ratarata standar deviasi 

dari perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu 

kedatangan jadwal sebesar 10%; Pada rute Soekarno-Hatta-

Rawasari, terdapat 8 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 

8 jadwal kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu 

keterlambatan perjadwal kedatangan sebesar 2,88 menit dan rata-

rata standar deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan 

aktual dan waktu kedatangan jadwal sebesar 9%; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Jati Asih, terdapat 3 jadwal kedatangan, dimana 

didapatkan dari 3 jadwal kedatangan tersebut  rata-rata selisih 

waktu keterlambatan perjadwal kedatangan sebesar 7,33 menit 

dan rata-rata standar deviasi dari perbedaan antara waktu 

kedatangan aktual dan waktu kedatangan jadwal sebesar 12%; 

Pada rute Soekarno-HattaPasar Minggu, terdapat 8 jadwal 

kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal kedatangan tersebut  

rata-rata selisih waktu keterlambatan perjadwal kedatangan 

sebesar 2,5 menit dan ratarata standar deviasi dari perbedaan 

antara waktu kedatangan aktual dan waktu kedatangan jadwal 

sebesar 6%; Pada rute Soekarno-Hatta-Batu Nunggal, terdapat 8 

jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal kedatangan 

tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan perjadwal 

kedatangan sebesar 2,5 menit dan rata-rata standar deviasi dari 

perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu kedatangan 

jadwal sebesar 6%; Pada rute Soekarno-Hatta-Tanjung Priok, 

terdapat 8 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal 

kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan 

perjadwal kedatangan sebesar 3,38 menit dan rata-rata standar 

deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu 

kedatangan jadwal sebesar 8%; Pada rute Soekarno-Hatta-Lebak 

Bulus, terdapat 8 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 

jadwal kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan 

perjadwal kedatangan sebesar 0,25 menit dan  rata-rata standar 

deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu 

kedatangan jadwal sebesar 5%; Pada rute Soekarno-Hatta-

Gambir, terdapat 8 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 

jadwal kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan 

perjadwal kedatangan sebesar -0,13 menit dan rata-rata standar 

deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu 

kedatangan jadwal sebesar 5%; Pada rute Soekarno-

HattaRawamangun, terdapat 8 jadwal kedatangan, dimana 

didapatkan dari 8 jadwal kedatangan tersebut  rata-rata selisih 

waktu keterlambatan perjadwal kedatangan sebesar 0,5 menit dan 

ratarata standar deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan 

aktual dan waktu kedatangan jadwal sebesar 5%; Pada rute 

Soekarno-Hatta-Sukabumi, terdapat 4 jadwal kedatangan, 

dimana didapatkan dari 4 jadwal kedatangan tersebut  rata-rata 

selisih waktu keterlambatan perjadwal kedatangan sebesar 3 

menit dan rata-rata standar deviasi dari perbedaan antara waktu 

kedatangan aktual dan waktu kedatangan jadwal sebesar 9%; 

Pada rute Soekarno-Hatta-Harapan Indah, terdapat 4 jadwal 

kedatangan, dimana didapatkan dari 4 jadwal kedatangan tersebut  

rata-rata selisih waktu keterlambatan perjadwal kedatangan 

sebesar 5,25 menit dan rata-rata standar deviasi dari perbedaan 

antara waktu kedatangan aktual dan waktu kedatangan jadwal 

sebesar 10%; Pada rute Soekarno-HattaCikarang, terdapat 8 

jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal kedatangan 

tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan perjadwal 

kedatangan sebesar 5,25 menit dan rata-rata standar deviasi dari 

perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu kedatangan 

jadwal sebesar 10%; Pada rute Soekarno-Hatta-Blok M, terdapat 

8 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal 

kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan 

perjadwal kedatangan sebesar 2,25 menit dan rata-rata standar 

deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu 

kedatangan jadwal sebesar 6%; Pada rute Soekarno-Hatta-

Sumarecon Mall Bekasi, terdapat 4 jadwal kedatangan, dimana 

didapatkan dari 4 jadwal kedatangan tersebut  rata-rata selisih 

waktu keterlambatan perjadwal kedatangan sebesar -1,75 menit 

dan rata-rata standar deviasi dari perbedaan antara waktu 

kedatangan aktual dan waktu kedatangan jadwal sebesar 2%; 

Pada rute Soekarno-HattaPurwakarta, terdapat 8 jadwal 

kedatangan, dimana didapatkan dari 8 jadwal kedatangan tersebut  

rata-rata selisih waktu keterlambatan perjadwal kedatangan 

sebesar 4,13 menit dan rata-rata standar deviasi dari perbedaan 

antara waktu kedatangan aktual dan waktu kedatangan jadwal 

sebesar 8%; Pada rute Soekarno-Hatta-Bubulak Sentul, terdapat 

7 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 7 jadwal 

kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan 

perjadwal kedatangan sebesar -1,29 menit dan rata-rata standar 

deviasi dari perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu 

kedatangan jadwal sebesar 3%; Pada rute Soekarno-Hatta-Kelapa 
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Gading, terdapat 8 jadwal kedatangan, dimana didapatkan dari 8 

jadwal kedatangan tersebut  rata-rata selisih waktu keterlambatan 

perjadwal  

kedatangan sebesar 8 menit dan rata-rata standar deviasi dari  

perbedaan antara waktu kedatangan aktual dan waktu  

kedatangan jadwal sebesar 9%.  

Rata-rata kedatangan bus dari 26 rute yang ada terdapat 3 

kedatangan buus yang waktu kedatangannya di atas standar 

waktu tunggu atau >5%. Hal ini mengakibatkan waktu tunggu 

penumpang yang lebih lama. Karna tidak adanya ketentuan atau 

SOP yang terkait dengan waktu kedatangan, maka dalam 

penelitian kali ini ditetapkan asumsi bahwa pertambahan 1 menit 

atau 2 menit perlambatan sudah dianggap terlambat.  

Maka dari itu untuk mengurangi waktu tunggu penumpang 

Perusahaan Ottobus harus lebih menimalisir faktor- faktor yang 

mempengaruhi keterlambatan seperti Kemacetan pada jam-jam 

tertentu, ketepatan waktu keberangkatan bus dan 

mengoptimalkan waktu keberangkatan antar frekuensi per jam.  

  

5. SIMPULAN  

  

Berdasarkan analisis data yang penulis lakukan mengenai 

judul penelitian ini dapat disimpulkan diantaranya :  

1. Jumlah penumpang kedatangan dari hasil analisis 

forecasting tahun 2024 adalah sebanyak 26.407.750 

penumpang mengalami kenaikan sebesar 3,2% dari 

tahun 2023. Jumlah penumpang pada tahun 2025 adalah 

sebanyak 26.899.317 penumpang yang mengalami 

kenaikan sebesar 1,8% dari tahun 2024. Dari jumlah 

penumpang kedatangan yang ada diperoleh jumlah 

pemilihan moda bus, taxi dan ASK. Yaitu dimana bus 

sebanyak 2.693.591, dan taxi 3.406.599, serta ASK 

yaitu sebanyak 1.882.134 penumpang pada tahun 2024. 

Pada tahun 2025 jumlah pemilihan moda bus yaitu 

sebanyak 2.743.730, dan taxi 2.470.011, serta ASK 

yaitu sebanyak 1.856.052 penumpang.  

2. Berikut merupakan kebutuhan armada bs yang 

dibutuhkan dari setiap trayek :  

a) Bekasi Kayuringin == Membutuhkan 7 unit 

kendaraan per waktu siklus  

b) Serang- Merak = Membutuhkan 9 unit kendaraan 

per waktu siklus  

c) Intermark BSD = Membutuhkan 2 unit kendaraan 

per waktu siklus  

d) Cibubur Cileungsi = Membutuhkan 4 unit 

kendaraan per waktu siklus  

e) Cibinong = Membutuhkan 4 unit kendaraan per 

waktu siklus  

f) Kampung Rambutan = Membutuhkan 4 unit 

kendaraan per waktu siklus  

g) KCIC Halim = Membutuhkan 2 unit kendaraan per 

waktu siklus  

h) Hotel Luminer Senen = Membutuhkan 2 unit 

kendaraan per waktu siklus  

i) Bogor Botani Square = Membutuhkan 7 unit 

kendaraan per waktu siklus  

j) Depok = Membutuhkan 5 unit kendaraan per waktu 

siklus  

k) Rawasari- Basura = Membutuhkan 1 unit 

kendaraan per waktu siklus  

l) Bekasi, Jati Asih = Membutuhkan 1 unit kendaraan 

per waktu siklus  

m) Pasar Minggu = Membutuhkan 3 unit kendaraan per 

waktu siklus  

n) Bandung- Batu Nunggal = Membutuhkan 31 unit 

kendaraan per waktu siklus  

o) Tanjung priok = Membutuhkan 3 unit kendaraan 

per waktu siklus  

p) Lebak Bulus = Membutuhkan 3 unit kendaraan per 

waktu siklus  

q) Gambir = Membutuhkan 6 unit kendaraan per 

waktu siklus  

r) Rawamangun = Membutuhkan 4 unit kendaraan per 

waktu siklus  

s) Sukabumi = Membutuhkan 7 unit kendaraan per 

waktu siklus  

t) Harapan Indah = Membutuhkan 2 unit kendaraan 

per waktu siklus  

u) Cikarang = Membutuhkan 5 unit kendaraan per 

waktu siklus  

v) Blok M = Membutuhkan 3 unit kendaraan per 

waktu siklus  

w) Sumarecon Mall Bekasi = Membutuhkan 2 unit 

kendaraan per waktu siklus  

x) Purwakarta = Membutuhkan 8 unit kendaraan per 

waktu siklus  

y) Bubulak- Sentul = Membutuhkan 3 unit kendaraan 

per waktu siklus  

z) Kelapa Gading = Membutuhkan 1 unit kendaraan 

per waktu siklus  

  

3. Rata-rata kedatangan bus yang sesuai dengan standar 

pelayanan angkutan umum dari total 26 trayek yaitu 

terdapat 3 jadwal yang melebihi standar waktu tunggu 

pelayanan angkutan umum (5%).  
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