73

BAB |11
GAMBARAN UMUM

3.1  Gambaran Umum Koridor 2 dan Angkutan Umum Massal Trans
Metro Bandung
3.1.1 Kedudukan Koridor 2 Dalam Lingkup Kota Bandung
Kedudukan koridor 2 dalam hirarki dan status jalan Kota Bandung
merupakan ruas jalan arteri primer yang berstatus nasional yaitu jalan Ahmad
Yani, jalan Asia Afrika dan jalan Sudirman serta kolektor sekunder yang berstatus
kolektor sekunder yaitu jalan Rajawali Timur, jalan Rajawali Barat, jalan Veteran,
Jalan Kebonjati dimana akan dikembangkan kegiatan — kegiatan yang berfungsi
primer yaitu Kkegiatan dalam hubungannya sebagai simpul bagi wilayah
pengembangannya atau wilayah nasional. Adapun jenis — jenis kegiatan yang
merupakan fungsi primer adalah perdagangan grosir, pergudangan dan terminal

penumpang regional.

3.1.2 Kebijakan Angkutan Umum Massal Trans Metro Bandung

Trans Metro Bandung adalah sebuah upaya pemerintah Kota Bandung
untuk meningkatkan pelayanan publik khususnya pada sektor transportasi darat di
kawasan perkotaan Bandung dengan berbasis bus mengganti sistem setoran
menjadi sistem pembelian pelayanan bus terjadwal. Berhenti di halte-halte khusus
aman, nyaman, andal, terjangkau dan ramah bagi lingkungan.

A. RTRW Kota Bandung
Untuk mendukung struktur ruang yang direncanakan, Rencana hirarki
pusat pelayanan wilayah Kota Bandung dibagi menjadi 3 jenjang yaitu:
a. pusat pelayanan kota (PPK) melayani seluruh wilayah kota dan/atau
regional,
b. subpusat pelayanan kota (SPK) yang melayani subwilayah kota (SWK);
dan

c. pusat lingkungan (PL).
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Pusat pelayanan kota yang direncanakan sampai dengan tahun 2030 adalah
pusat Alun-alun dan Gedebage. Pusat Pelayanan Alun-alun melayani
Subwilayah Kota (SWK) Cibeunying, Karees, Bojonegara, dan Tegalega,
sedangkan Pusat Pelayanan Gedebage melayani Subwilayah Kota Arcamanik,
Derwati, Kordon, dan Ujungberung.

Dalam Rencana Tata Ruang Kota Bandung yaitu mengenai Rencana
pengembangan sistem jaringan prasarana transportasi darat berkaitan dengan
sistem jaringan jalan dan rel. Prinsip perencanaan pada sistem jaringan
transportasi darat adalah menghubungkan secara optimal sistem-sistem kegiatan
kota, baik dalam konteks regional (PKN, PKW, PKL) maupun dalam konteks
internal kota (pusat pelayanan dan sub pusat pelayanan kota). Prinsip perencanaan
transportasi ini juga diarahkan pada pembatasan suplai (penyediaan) jaringan di
pusat kota dan meningkatkan supply ke arah timur Kota Bandung, serta
melakukan beberapa manajemen permintaan transportasi khususnya di pusat kota
untuk membatasi penggunaan kendaraan pribadi dan meningkatkan penggunaan

moda transportasi publik (public transportation mode).

B. Rencana Operasi Berdasarkan Koridor

Selain koridor Jalan Soekarno Hatta, angkutan massal TMB ini memiliki
rencana pengopersian berdasarkan koridor. Terdapat 11 koridor perencanaan
pengoperasian TMB, namun 7 koridor yang telah diperhitungkan kecepatan rata-
rata bus, cycle time/RIT, time headway serta jumlah bus yang akan dioperasikan
dan sisanya 4 koridor yang belum diperhitungkan.

Adapun 7 Kkoridor tersebut diantaranya koridor Cicaheum-Cibeureum;
koridor Margahayu-ST Hall; koridor Banjaran-ST Hall; koridor Padalarang-
Cimahi-ST Hall; koridor Antapani-ST Hall; dan koridor Terminal Ledeng-ST
Hall. Sedangkan 2 koridor lagi yang telah direncanakan pengoperasiannya hamun
belum diperhitungkan kecepatan rata-rata bus, cycle time/RIT, time headway serta
jumlah bus yang akan dioperasikan antara lain koridor terminal Cibaduyut-ST
Hall dan koridor pasar Kopo Sayati-ST Hall.
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1. Koridor Jalan Raya Cibiru — Jalan Raya Soekarno Hatta — Jalan Elang
Koridor pertama ini dioperasikan dengan panjang koridor 18,48 Km,
dengan total halte sebanyak 15 halte yang masing — masing terdiri dari 8 halte

jalur keberangkatan dan 7 halte jalur pulang.

2. Antapani — Jalan Laswi — Jalan Lingkar Selatan
Panjang koridor ini adalah 8,5 km dengan cycle time /RIT 98,63 menit,
time headway yang direncanakan 2,15 menit sedangkan jumlah bus yang

beroperasi direncakana sebanyak 5 buah.

3. Ujung Berung - Jalan Surapati — Jalan Dr. Djunjunan
Pada koridor ini belum ada perhitungan dan panjang koridornya serta
belum ada perhitungan kecepatan rata — rata bus serta jumlah RIT bus perhari dan

juga waktu headwaynya dan jumlah bus yang dioperasikan.

4. Koridor Cicaheum — Cibeurem

Koridor ini direncanakan akan menjadi koridor kedua yang dioperasikan
panjang koridor ini adalah 22,3 km, dengan kecepatan rata-rata bus adalah 15
km/jam , cycle time/RIT bus adalah 220,7 menit. Time headway yang

direncanakan 5,01 menit. Sedangkan jumlah bus yang beroperasi adalah 10 buah.

5. Koridor Buah Batu — Kebon Kawung
Panjang koridor ini adalah 12,5 km dengan cycle time/RIT 126 menit,
time headway yang direncanakan 2,14 menit sedangkan jumlah bus yang

beroperasi direncanakan sebanyak 8 buah.

6. Koridor Banjaran — Gedebage — Kebon Kawung

Panjang koridor ini adalah 12 km, dengan cycle time/RIT 131 menit, time
headway yang direncanakan 2,65 menit sedangkan jumlah bus yang beroperasi
direncanakan sebanyak 10 buah.



76

7. Koridor Padalarang — Elang — Kebon Kawung
Panjang koridor ini adalah 11 km dengan cycle time/RIT 121,75 menit,
time headway yang direncanakan 1,95 menit sedangkan jumah bus yang

beroperasi direncanakan 8 buah.

8. Koridor Soreang — Kopo — Leuwi Panjang — Kebon Kawung
Pada koridor ini belum ada perhitungan dan panjang koridornya serta
belum ada perhitungan kecepatan rata — rata bus serta jumlah RIT bus perhari dan

juga waktu headwaynya dan jumlah bus yang dioperasikan.

9. Koridor Cibaduyut — Tegallega — Kebon Kawung
Pada koridor ini belum ada perhitungan dan panjang koridornya serta
belum ada perhitungan kecepatan rata — rata bus serta jumlah RIT bus perhari dan

juga waktu headwaynya dan jumlah bus yang dioperasikan.

10. Koridor Ledeng — Geger Kalong — Kebon Kawung
Pajang koridor ini adalah 8,4 km dengan cycle time/RIT 86,2 menit, time
headway yang direncanakan 1,86 menit sedangkan jumlah bus yang beroperasi

direncanakan sebanyak 4 buah.

11. Koridor Caringin — Pasir Kaliki — Sarijadi

Koridor ketiga ini dioperasikan sepanjang jalur utama Cicaheum — Sarijadi
dengan melewati jalur-jalur pendidikan.

Pada saat ini dari seluruh rencana operasional berdasarkan koridor sudah
berjalan 2 koridor, yaitu koridor 1 Cibiru — cicaheum dan koridor 2 cicaheum —
cibeurem.dan koridor 3 masih rencana belum resmi di operasikan. Untuk lebih

jelasnya dapat dilihat pada gambar berikut :



Peta Rencana Operasi TMB perkoridor
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C. Peraturan Walikota Bandung Tentang Standar Pelayanan Minimal
(SPM) Angkutan Umum Massal TMB
Dalam rangka pembinaan serta menumbuhkan persaingan usaha dalam
memberikan pelayanan kepada masyarakat khususnya pengguna jasa angkutan
umum, maka diperlukan pengaturan Standar Pelayanan Minimal (SPM)
pengoperasian angkutan massal TMB. Adapun SPM tersebut terdapat pada
Peraturan Walikota Bandung No. 704 Tahun 2008, antara lain :
= Sarana dan prasarana penunjang pengelolaan angkutan umum massal
TMB meliputi kendaraan, sistem tiket, halte, separator, marka jalan,
rambu-rambu lalu lintas, jembatan penyeberangan orang (JPO) dan sarana
pendukung lainnya.
= Seorang pengemudi TMB dalam mengendarai kendaraan harus
berpenampilan rapih dan bersih, berbicara dengan santun, mentaati
peraturan lalu lintas, tidak bicara dengan penumpang, tidak merokok
selama mengemudikan kendaraan, tidak menggunakan telepon genggam

dan tidak minum minuman yang beralkohol.

D. Keputusan Walikota Bandung Tentang Pengoperasian TMB

Dalam upaya meningkatkan pelayanan dan penyediaan jasa angkutan
umum yang terpadu, aman, cepat, lancer, tertib, teratur, nyaman, handal dan
efisien, maka pemerintah Kota Bandung akan mengoperasionalkan Trans Metro
Bandung pada Koridor Cicaheum — Cibeureum.

Pada keputusan Walikota Bandung No. 551.2 Tahun 2006 tentang
pengoperasian TMB, memutuskan bahwa pengoperasian TMB berada pada
koridor Cicaheum — Cibeureum di Kota Bandung. selain itu juga, diputuskan
bahwa :

= Jalur buslane dipisahkan dari lalu lintas lainnya dengan menggunakan
marka dan/atau separator;

= Jalur buslane menggunakan jalur sebelah Kiri;

= Shelter/halte didesain khusus sesuai kebutuhan;

= Bus didesain khusus sesuai kebutuhan;
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» Pintu utama keluar masuk penumpang berada disisi kanan dan Kiri
kendaraan;
= Jalur buslane dilengkapi rambu dan marka jalan; dan

= Sistem pembayaran dengan menggunakan tiket.

E. Keputusan Walikota Bandung Tentang Tarif TMB

Dalam rangka mendukung pelaksanaan pengoperasian angkutan umum
massal TMB, maka dipandang perlu adanya penetapan tarif sebagai standar harga
bagi pengguna jasa angkutan TMB. Teknis perhitungan dan penetapan tarif
dilaksanakan oleh Dinas Perhubungan Kota Bandung dengan berpedoman pada
peraturan perundang-undangan yang berlaku. Adapun tarif angkutan umum
massal TMB adalah Rp. 3.000,- untuk golongan masyarakat umum dan Rp.
1.500,- untuk golongan pelajar dan mahasiswa.

F. Dasar Hukum Penyelenggaraan Angkutan Massal Bus TMB
Adapun dasar-dasar hokum dalam penyelenggaraan Angkutan massal Bus
Trans Metro Bandung, yaitu antara lain :
1. Undang-undang Nomor 22 tahun 2009 tentang lalu lintas dan angkutan
jalan pasal 158 ayat (1) dan (2).
2. Peraturan Daerah Kota Bandung No. 16 Tahun 2012 tentang
penyelenggaraan Perhubungan dan Retribusi di Bidang Perhubungan.
3. Peraturan Daerah Kota Bandung No. 8 Tahun 2008 tentang Rencana
Pembangunan Jangka Panjang Daerah (RPJPD) Kota Banung 2005-2025.
4. Keputusan Walikota Bandung No. 551/Kep.764-DisHub/2012 Tentang
Pengoperasian Trans Metro Bandung Koridor 2 Cicaheum-Cibeurem di
Kota Bandung Tanggal 06 November 2012.
5. Keputusan Walikota Bandung No. 552.1/Kep 694-Dishub/2008 tentang
tariff angkutan massal Bus Trans Metro Bandung.
6. Peraturan Walikota Bandung Nomor 704 Tahun 2008 tentang Standar
Pelayanan Minimal (SPM) pengoperasian Trans Metro Bandung.
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7. Pembentukan Unit Pelaksana Teknis Trans Metro Bandung di dasarkan

oleh Peraturan Walikota Bandung Nomor 265 Tahun 2008 Tentang
Pembentukan dan susunan organisasi unit pelaksana teknis pada lembaga

teknis Daerah dan dinas Daerah di Lingkungan Pemerintah Kota Bandung.

G. Maksud dan Tujuan Pengoperasian Trans Metro Bandung

Adapun maksud dan tujuan dari pengoperasian bus Trans Metro Bandung

yaitu sebagai berikut :

1.

Maksud Pengoperasian Trans Metro Bandung

lain :

2.

3.2

Adapun maksud dioperasikannya bus Trans Metro Bandung yaitu antara

Reformasi sistem angkutan umum perkotaan melalui manajemen
pengelolaan maupun penyediaan sarana angkutan umum sesuai dengan
keinginan masyarakat yaitu aman, nyaman, mudah, tepat waktu dan
murah.

Pengoperasian Trans Metro Bandung melayani penumpang perkotaan
(Central Business District/CBD Kota Bandung) dan penumpang luar Kota
Bandung (Outer Cordon/Bandung Raya).

Tujuan Pengoperasian Trans Metro Bandung

Adapun tujuan dioperasikannya Trans Metro Bandung yaitu anatara lain :
Perbaikan sistem pelayanan angkutan umum perkotaan.

Perbaikan manajemen pengelolaan angkutan umum perkotaan.

Perbaikan pola operasi angkutan umum perkotaan (misalnya berhenti pada
tempat yang ditentukan, standarisasi armada angkutan).

Penghubung simpul transportasi (Terminal bus, Stasiun Kereta Api, serta
Bandar), pusat kegiatan masyarakat.

Penghubung seluruh Wilayah perkotaan di Kota Bandung.

Gambaran Umum Angkutan Umum di Kota Bandung
Di Bandung, banyak angkutan umum dalam kota yang hanya berfungsi

sebagai mengantarkan penumpang menuju angkutan umum lain yang lebih besar,
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lebih panjang trayeknya, atau lebih nyaman fasilitasnya. Melihat hal ini
seharusnya pemerintah dapat mengganti sistem angkot, tetapi untuk mengubah
sistem angkutan umum sangat susah, tidak bisa hanya dipantau dari satu sisi.
Melihat hasil Angkot satu hal yang dapat menarik penumpang yaitu dengan

dibebaskannya biaya penggunaan angkutan umum.

3.3  Gambaran Umum Angkutan Massal Trans Metro Bandung

Trans Metro Bandung koridor 2 adalah bus rapid transit di Kota Bandung
yang diresmikan pada tahun 2012 akhir. Trans Metro Bandung telah
mengoperasikan koridor pertama yaitu koridor Cibeureum-Cibiru sejauh 16 km.
Terdapat 16 halte di jalur Trans Metro Bandung. Bus koridor | ini hanya melewati
Jalan By Pass Soekarno Hatta, dan koridor 2 pun telah dioperasikan dari satu
tahun yang lalu yaitu akhir tahun 2012, yaitu dengan panjang koridor 22,3 km dan
jumlah bus yang beroperasi pada saat ini adalah 10 buah. Bus ini juga diharapkan

akan mengurangi jumlah angkot dan solusi kemacetan di Kota Bandung.

3.3.1 Kegiatan di sepanjang koridor Cicaheum-Cibeureum

Kondisi tata guna lahan disepanjang koridor Cicaheum-Cibeureum cukup
bervariasi yaitu terdiri dari permukiman, perkantoran, perdagangan, sarana
kesehatan, pendidikan dan lain-lain, akan tetapi dari hasil survey kondisi eksisting
pada koridor 2 ini di dominasi dengan kegiatan perdagangan dan jasa, pada
koridor 2 ini juga melewati pusat-pusat Kota terutama alun-alun Kota Bandung,
menunjukan bahwa pada lokasi studi terdapat potensi bangkitan dan tarikan
perjalanan yang cukup besar baik pada saat ini maupun yang akan datang.
Berbagai macam kegiatan pada tiap ruas jalan di koridor Cicaheum-Cibeurem
kegiatan yang mendominasi pada masing-masing ruas jalan dijelaskan di bawah

ini:


http://id.wikipedia.org/wiki/Kota_Bandung

Peta Koridor dan pembagian segmen
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A. Rute Cicaheum-Cibeurem (keberangkatan)
Rute Cicaheum — Cibeureum merupakan rute keberangkatan berikut ini
merupakan kegiatan di sepanjang rute keberangkatan yang dibagi menjadi

beberapa segmen berdasarkan ruas jalan.

1. Ruas Terminal Caheum - Jalan. Jend. Ahmad Yani

Pengguna jalan yang terdapat pada ruas 1 ini di dominasi dengan perdagangan dan
jasa, dimana terdapat toko — toko dan juga jasa seperti bank dan lain — lain. Ruas 1
ini mempunyai singgungan trayek seperti Cicaheum — Ledeng, Ciroyom -

Cicaheum dan trayek angkutan umum lainnya.

2. Ruas Jalan Jend. Ahmad Yani — Jalan Jakarta

Pengguna jalan yang terdapat pada ruas 2 ini didominasi dengan perdagangan dan
jasa serta perkantoran. Ruas jalan jend. A.yani — Jalan Jakarta ini mempunyai
singgungan trayek seperti Antapani — Ciroyom, Margahayu — Ledeng, Cibiru —

Cicadas dan trayek angkutan umum lainnya.

3. Ruas Jalan Jakarta — Jalan Jend. Ahmad Yani
Pengguna jalan yang terdapat pada ruas 3 ini di dominasi dengan perdagangan dan
jasa serta pendidikan. Pada ruas ini juga mempunyai singgungan trayek seperti

antapani — ciroyom dan margahayu — ledeng serta trayek angkutan lainnya.

4. Ruas Jalan Jend. Ahmad Yani — Jalan Asia Afrika

Pengguna jalan ruas 4 ini di masih di dominasi oleh perdagangan dan jasa pada
ruas ini melewati pusat-pusat perbelanjaan seperti pasar baru yang merupakan
salah satu orientasi pergerakan penduduk sehingga banyak penduduk yang
bergerak menuju tempat tersebut. Ruas 4 ini mempunyai singgungan trayek
seperti St. Hall lembang, Tegal lega cistu, elang — cicadas, St. Hall — Sd.Serang,
St. Hall — Padalarang dan trayek lainnya.
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5. Ruas Jalan Asia Afrika — Jalan Sudirman

Pengguna jalan ruas 5 ini di dominasi perdagangan jasa yaitu seperti bank dan
juga museum serta dari ruas asia afrika melewati braga yang di dalamnya di
dominasi oleh perdagangan jasa dan perkantoran, serta pusat Kota Bandung yaitu
melewati alun — alun Bandung dimana ruas 5 ini mempunyai singgungan trayek
seperti kelapa ledeng, kelapa dago, buah batu — kalapa, sukajadi — kalapa, elang —

cicadas, St. Hall — Gede Bage dan trayek umum lainnya.

6. Ruas Sudirman - Jalan Elang Raya (Cibeurem)

Pengguna jalan ruas 6 ini di dominasi juga dengan perdagangan dan jasa akan
tetapi pertokoan dan juga permukiman terdapat pada ruas ke 6 ini, pada ruas ini
terdapat banyak singgungan trayek yaitu seperti ruas yang menghubungkan

cimahi, katapang, cimindi dan lain — lain.

Gambar 3.4
Visualisasi Singgungan Trayek Pada Koridor 2 TMB

Sumber : Haslil Observast, 2014
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B. Rute Cibeurem — Cicaheum (Kepulangan)

1. Ruas Jalan Elang Raya — Jalan Rajawali Barat

Pengguna jalan ruas 1 ini di dominasi dengan perdagangan dan jasa akan tetapi
pertokoan dan juga permukiman, pada ruas ini terdapat banyak singgungan trayek

yaitu seperti ruas yang menghubungkan cimahi, katapang, cimindi dan lain — lain.

2. Ruas Jalan Rajawali Barat — Jalan Rajawali Timur
Pengguna jalan ruas 2 ini di dominasi juga dengan perdagangan dan jasa, pada
ruas ini terdapat banyak singgungan trayek vyaitu seperti ruas Yyang

menghubungkan cimahi, katapang, cimindi dan lain — lain.

3. Ruas Jalan Rajawali Timur — Jalan Kebon Jati

Pengguna jalan ruas 3 ini di dominasi juga dengan perdagangan dan jasa akan
tetapi pertokoan terdapat pada ruas ke 3 ini, pada ruas ini terdapat banyak
singgungan trayek yaitu St. Hall - Gunung Batu, St. Hall — Cimahi, Cisitu — Tegal

Lega, Cibaduyut — Karang Setra dan trayek angkutan umum lainnya.

4. Ruas Jalan Kebon Jati — Jalan Braga

Pengguna jalan ruas 4 ini di dominasi juga dengan perdagangan dan jasa, pada
ruas ini terdapat banyak singgungan trayek yaitu Elang — Cicadas, St. Gede bage,
St.Hall — Gado, St. Hall — Lembang, St. Hall — Padalarang, St. Hall — Sd serang,
St. Hall — Lembang St. Hall — Cimahi St. Hall — Sarijadi dan rute trayek lainnya.

5. Ruas Jalan Braga — Jalan Veteran

Pengguna jalan ruas 5 ini di dominasi juga dengan perdagangan dan jasa akan
tetapi pertokoan terdapat pada ruas ke 5 ini, pada ruas ini terdapat banyak
singgungan trayek Kalapa — Ledeng, Kalapa — Dago, Kalapa — Buah batu, St. Hall

— Gede bage dan rute trayek lainnya.
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6. Ruas Jalan Veteran — Jalan Jend. Ahmad Yani

Pengguna jalan ruas 6 ini di dominasi juga dengan perdagangan dan jasa akan
tetapi pertokoan terdapat pada ruas ke 6 ini, pada ruas ini terdapat banyak
singgungan trayek St. Hall — Sd serang, St. Hall — Gede Bage, Sukajadi — Kalapa
dan rute trayek lainnya.

7. Ruas Jalan Jend. Ahmad Yani — Terminal Cicaheum

Pengguna jalan ruas 7 ini di dominasi juga dengan perdagangan dan jasa, pada
ruas ini terdapat banyak singgungan trayek St. Hall — Sd serang, St. Hall — Gede
Bage, panghegar — Dipati ukur. Antapani - ciroyom dan rute trayek lainnya.

Gambar 3.11
Visualisasi Singgungan Trayek Koridor 2 TMB

Sumber : Hasil Observasi, 2014
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Segmen 7
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3.3.2 Karakteristik Armada Trans Metro Bandung (TMB)
Sistem angkutan umum massal yang digunakan di Kota Bandung

ditetapkan menggunakan moda angkutan bus yaitu Trans Metro Bandung.

Gambar 3.19
Armada Trans Metro Bandung

Sumber : Hasil Observasi, 2014

Berdasarkan hasil pengamatan dan wawancara langsung kepada pihak —
pihak terkait, diketahui bahwa armada TMB merupakan tipe mobil penumpang
umum berupa bus sedang karena menyesuaikan terhadap ukuran jalan. Kapasitas
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penumpang TMB adalah 50 penumpang yang terdiri dari 25 penumpang duduk
dan 25 penumpang berdiri.

Gambar 3.20
Visualisasi di dalam bus TMB

Sumber : Hasil Observasi, 2014

Di dalam bus TMB ini terdapat 25 kursi duduk yang terdiri 23 kursi untuk
penumpang biasa dan 2 kursi merupakan kursi prioritas yaitu untuk penumpang
lansia, wanita hamil, kendala fisik, dan membawa balita.

Jumlah armada yang beroperasi sebanyak 10 unit dengan panjang trayek
22,3 Km dan total lokasi halte sebanyak 21 halte yang masing — masing jalur
terdiri dari 10 halte untuk jalur Cicaheum — Cibeurem dan 11 halte untuk jalur

Cibeurem — Cicaheum.

A. Jumlah Rit Armada Trans Metro Bandung

Rit merupakan perjalanan sebuah armada angkutan kota dari satu titik
ujung hingga kembali lagi ke ujung titik awal tersebut. Jumlah Rit armada trans
Metro Bandung koridor 2 dalam satu hari sebanyak 3 Rit. Adapun jadwal
beroperasinya TMB di mulai dari terminal caheum dengan awal operasi pukul
05.30 WIB dan berakhir pada pukul 18.00 WIB di terminal caheum.
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B. Waktu Sirkulasi Trans Metro Bandung
Waktu sirkulasi armada TMB ditentukan oleh jarak tempuh, kecepatan
rata — rata dan waktu berhenti di terminal.
e Total jarak tempuh TMB disepanjang koridor cicaheum — cibeurem adalah
44,6 km untuk satu sirkulasi.
e Kecepatan rata-rata armada TMB ini adalah 15 Km/Jam
e Waktu tunggu diterminal atau waktu henti diterminal yaitu 10 menit,
sedangkan headwaynya adalah 5-10 menit.
e Lama perjalanan dari terminal caheum sampai cibeureum yaitu selama 1,5
jam pada jam tidak sibuk sedangkan pada jam sibuk dapat mencapai 2 jam

untuk satu kali perjalanan atau trip.

C. Waktu Antara Armada (Headway) Trans Metro Bandung

Waktu kedatangan antara dua armada (headway) yang berurutan
dipengaruhi oleh kapasitas kendaraan dan faktor muat kendaraan serta jumlah
penumpang pada ruas terpadat. Headway yang ditentukan pada armada ini adalah
10 menit.

Gambar 3.21
Visualisasi Headway

Sumber : Hasil Observasi, 2014
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D. Tiket Tarif Armada Trans Metro Bandung

Sistem pembelian tiket yang diterapkan pada armada ini adalah dengan
menggunakan kartu Trans Metro Bandung, penumpang dapat membeli tiket di
halte yang berbentuk tiket terusan. Tujuannya yaitu menjamin pelayanan TMB
serta mengontrol ketertiban penumpang agar lebih teratur dimana sopir armada
TMB tidak diperbolehkan menerima uang langsung dari penumpang.

Dilihat dari struktur tarif armada angkutan umum, tariff armada TMB
menggunakan sistem tarif flat. Dalam struktur tarif ini, tariff tidak ditentukan
oleh jarak tempuh penumpang armada TMB namun ditentukan oleh golongan
calon penumpang seperti golongan penumpang pelajar/mahasiswa dan golongan
penumpang masyarakat biasa. Jadi sejauh apapun jarak tempuh pengguna armada
TMB biaya yang harus dikeluarkan adalah sama yaitu sebesar Rp. 1.500,- untuk

golongan pelajar/mahasiswa dan Rp. 3.000,- untuk golongan masyarakat biasa.

E. Jumlah Penumpang

Jumlah Penumpang Koridor 2 hanya ada tahun 2013 saja karena koridor 2
yaitu Cicaheum — Cibeurem baru diresmikan pada bulan November Tahun 2012.
Jumlah Penumpang bus TMB ini mengalami peningkatan dan penurunan yang
tidak stabil, jJumlah penumpang tertinggi selama tahun 2013 yaitu pada bulan Juli

dengan jumlah penumpang 28.312.

Tabel 111.1
Jumlah Penumpang Bus TMB Koridor 2
Tahun 2013
No Bulan Jumlah Pnp
1 | Januari 25.450
2 | Februari 15.494
3 | Maret 9.904
4 | April 23.017
5 | Mei 22.446
6 | Juni 23.298
7 | Juli 28.312
8 | Agustus 23.603
9 | September 27.254
10 | Oktober 29.295
11 | November 26.702
12 | Desember 25.499
Jumlah 280.274

Sumber : UPT TMB, 2014
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Gambar 3.22

Tahun 2013
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Tabel 111.2

Jumlah Penumpang Bus Trans Metro Bandung Koridor 2
Menurut Golongan Tahun 2013

No Bulan Jumlah Pnp Umum | Jumlah Pnp Pelajar
1 Januari 21.520 3.390
2 Februari 13.396 2.098
3 Maret 7.377 2.527
4 April 13.634 9.383
5 Mei 12.991 9.455
6 Juni 12.965 10.333
7 Juli 15.326 12.986
8 Agustus 12.932 10.671
9 September 14.160 13.094
10 | Oktober 14.690 14.605
11 | November 13.399 13.303
12 Desember 13.668 11.831

Jumlah 166.058 114.216

Sumber : UPT TMB, 2014




Gambar 3.23
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Tabel dan gambar di atas menunjukan jumlah penumpang bus TMB yang

dilihat dari golongan masyarakat umum dan golongan pelajar atau mahasiswa,

dari table dan gambar di atas di tunjukan bahwa yang lebih dominan adalah

penumpang umum.

3.3.3 Halte TMB Koridor 2
Pada koridor 2 ini terdapat 19 halte/shelter yang dilintasi oleh Bus Trans

Metro Bandung, berikut ini penempatan atau lokasi ke 19 halte Bus TMB koridor

2

Halte TMB 1
Halte TMB 2
Halte TMB 3
Halte TMB 4
Halte TMB 5
Halte TMB 6
Halte TMB 7
Halte TMB 8
Halte TMB 9

© o0 N o g b~ w DR

Cicaheum

JI.
JI.
JI.
JI.
JI.
JI.
JI.
JI.
10. Halte TMB 10JI.

Jend. A.yani depan BCA

Ibrahim Adji depan Ex Matahari
Jakarta setelah persimpangan Antapani
Jend. A. Yani depan Stadion Persib
Jend. A. Yani depan One Day Service
Jend. A. Yani depan Pos & Giro

Asia Afrika depan Panin Bank

Asia Afrika depan Alun - Alun
Sudirman seberang SMP BPK Penabur
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11. Halte TMB 11 JI. Raya Elang/Cibeureum

12. Halte TMB 12 JI. Rajawali Timur, perempatan Jl. Garuda
13. Halte TMB 13 JI. Rajawali Timur depan BCA

14. Halte TMB 14 JI. Kebon Jati depan Rs. Kebon Jati

15. Halte TMB 15 JI. Kebon Jati depan Ruko Textile

16. Halte TMB 16 JI. Jend. A. Yani Kosambi sebelum JPO
17. Halte TMB 17 J1. Jend. A. Yani depan segitiga mas

18. Halte TMB 18 JI. Jend. A. Yani Disdik Kota Bandung
19. Halte TMB 19JI. Jend. A. Yani Gate Away Apartement

Gambar 3.24
Visualisasi Halte/Shelter Koridor 2
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Sumber : Hasil Observasi, 2014

Gambar 3.25
Visualisasi Kondisi Halte
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Peta Halte Keberangkatan
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Halte Kepulangan



110

Dari hasil observasi lapangan kondisi halte/shelter TMB pada koridor 2
masih kurang baik dan belum dijaga seperti kebersihan, serta di dalam halte
tersebut tidak ada penjaga yang menjaganya jumlah kursi untuk digunakan oleh
calon pengguna jasa TMB pun terbilang kurang karena hanya bisa digunakan oleh
4-5 orang saja, pada halte pun tidak ada keterangan apapun seperti jadwal bus dan
informasi gangguan bus TMB.

3.4 Gambaran Tingkat Pelayanan Berdasarkan Indikator dan Tolok Ukur
Dalam gambaran tingkat pelayanan ini menjelas tentang gambaran umum
mengenai tingkat pelayanan angkutan umum massal bus Trans Metro Bandung di
Kota Bandung. Dalam tingkat pelayanan berdasarkan PM. 10 Tahun 2012
mengenai standar pelayanan minimal angkutan massal berbasis jalan, variabel
sistem pelayanan terbagi menjadi 7 aspek yang dari ketujuh aspek tersebut
memiliki indikator-indikator yang terkait. Hal tersebut akan dijelaskan dibawah

ini:

3.4.1 Aspek Keamanan
Pada aspek keamanan angkutan umum ada beberapa pembahasan yang

akan dibahas, yaitu ketersediaan lampu penerang, ketersediaan petugas keamanan

A. Ketersediaan Lampu Penerang

Indikator lampu penerangan, yakni sumber cahaya di dalam angkutan
umum. Berdasarkan hasil pengamatan terhadap ketersediaan sumber cahaya di
dalam bus diperoleh dengan cara pengecekan langsung pada kendaraan dan
wawancara kepada penumpang. Minimal ada dan berfungsi dengan baik, karena
lampu penerangan yang akan dilihat berada di dalam kendaraan informasi

mengenai berfungsi atau tidaknya suatu kendaraan angkutan umum dengan baik.

B. Ketersediaan Petugas Keamanan
Aspek pelayanan kemanan yang akan dibahas selanjutnya, yakni petugas

keamanan yan menjaga keamanan di dalam bus Trans Metro Bandung, dalam hal
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ini yaitu TMB. Berdasarkan hasil pengamatan terhadap ketersediaan petugas
keamanan di dalam TMB diperoleh dengan cara pengecekkan langsung pada
kendaraan dan wawancara kepada penumpang. Minimal ada satu orang petugas
yang melayani keamanan di dalam bus, karena petugas keamanan berada di dalam
bus.

Gambar 3.28
Visualisasi Petugas Keamanan

Sber HaSIl Oer5|, 2014
Mengenai petugas keamanan yang bersiaga untuk melayani penumpang
yang naik dan turun di kendaraan tersebut. Pada TMB ada petugas yang bersiaga
melayani penumpang yang naik dan turun di kendaraan tersebut. Hal ini akan

membantu proses transportasi bagi penumpang.

3.4.2 Aspek Keselamatan

Untuk selanjutnya adalah Aspek Keselamatan, Aspek Keselamatan Lalu
Lintas dan Angkutan Jalan adalah suatu keadaan terhindarnya setiap orang dari
resiko kecelakaan selama berlalu lintas yang disebabkan oleh Manusia,
Kendaraan, Jalan, dan/atau lingkungan. Aspek Keselamatan dibagi menjadi 3
bagian: 1) Tata tertib menaikan dan menurunkan penumpang; 2) keselamatan di

dalam bus; 3) tata tertib pengemudi.
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A. Tata Tertib Menaikan dan Menurunkan Penumpang

Aspek pelayanan keselamatan yang akan di bahas selanjutnya, yaitu Tata
tertib menaikan dan menurunkan penumpang. Berdasarkan hasil pengamatan
terhadap tata tertib menaikan dan menurunkan penumpang diperoleh dengan cara
pengecekan secara langsung, apakah tata tertib menaikan dan menurunkan
penumpang ditempat yang telah disediakan. Apabila telah sesuai maka tingkat
pelayanan pada variabel ini telah sesuai dengan standar pelayanan minimal akan
tetapi kenyataannya banyak penumpang yang diturunan atau naik bukan pada

tempat yang telah disediakan.

Gambar 3.29

Visualisasi Menaikan dan Menurunkan Penumpang

Sumber : Hasill Observasi,2014
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B. Keselamatan di dalam bus

Pada keselamatan bus Trans Metro Bandung yaitu dimana penumpang
merasa aman dari kejahatan atau tu=indak kriminalitas di dalam bus, dilihat dari
kondisi di lapangan di dalam bus Trans Metro Bandung terdapat 2 penjaga atau
petugas keamanan sehingga dirasakan aman dalam menggunkan jasa bus TMB
tersebut.

C. Tata Tertib Pengemudi

Indikator keselamatan mengenai tata tertib pengemudi, dilihat dari hasil
observasi atau survey lapangan bahwa keselamatan penumpang dilihat dari
bagaimana pengemudi atau supir itu mengendarai bus tersebut, dalam bus TMB

tata tertib pengemudi mematuhi semua tata tertib selama dalam perjalanan.

3.4.3 Aspek Kenyamanan

Pada aspek kenyamanan akan membahas mengenai ketersediaan lampu
penerang, kondisi fisik bus, keterlindungan bus dari polusi udara,keterlindungan
bus dari polusi suara, ketersediaan fasilitas pengatur Suhu Ruangan, kondisi fisik
halte, dan kapasitas bus, Berikut akan di bahas mengenai hal-hal tersebut:

A. Ketersediaan Lampu Penerang

Lampu penerangan berupa indikator sumber cahaya di dalam kabin
TMB. Berdasarkan hasil pengamatan terhadap ketersediaan lampu penerangan
diperoleh dengan pengecekan secara langsung pada kendaraan dan wawancara
kepada penumpang. Karena lampu penerangan berada di dalam bus dan
digunakan oleh penumpang. Ketersediaan lampu penerang daripada angkutan
massal bus di Kota Bandung. Sebagian besar pada indikator lampu penerang

cukup baik.

B. Kapasitas Bus

Pada umumnya kendaraan angkutan umum mangangkut penumpang

melebihi kapasitas daya angkut dari kendaraan. Tidak sesuainya jumlah
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penumpang dengan daya angkut kendaraan bisa membuat penumpang
menjadi kurang nyaman karena mereka dipaksa untuk berdesak-desakan.
Berdasarkan hasil pengamatan terhadap ketersediaan kapasitas yang diperoleh
langsung pada angkutan umum, berikut adalah hasilnya : Ketersediaan kapasitas
angkutan umum perkotaan di Kota Bandung berdasarkan masing-masing moda
angkutan umum Perkotaan Di Kota Bandung bahwa : Angkutan Kota
menyediakan kapasitas angkut berupa kursi yang tersedia bagi pengguna jasa
yaitu kurang lebih sebanyak 12 orang, untuk damri kapasitas angkut tersedia 30
orang yang duduk 5 yang berdiri namun ada fasilitas pengguna jasa yang berdiri.
Untuk TMB kursi pengguna jasa yang tersedia untuk 20 orang yang duduk dan 10

orang yang berdiri.

C. Ketersediaan Fasilitas Pengatur Suhu Ruangan

Pengatur suhu ruangan dengan berupa fasilitas pengatur suhuruangan
menggunakan AC (air conditioner). Berdasarkan hasil pengamatan dan dapat
diperoleh dangan pengecekan secara langsung pada kendaraan dan wawancara
kepada penumpang serta pengemudi. Karena fasilitas pengatur suhu ruang
berada di dalam bus, dengan standar pengukuran fasilitas pengatur

suhuruangan di dalam bus TMB ada dan berfungsi dengan baik.

D. Keterlindungan bus dari polusi udara dan polusi suara

Dari hasil pengamatan dan dapat diperoleh dengan pengecekan atau
wawancara secara langsung bus Trans Metro Bandung ini terhindar dari polusi
udara dan polusi suara. Hampir sama sekali polusi suara tidak terdengan di dalam

bus Trans Metro Bandung koridor 2 ini.

E. Kondisi Fisik Halte
Kondisi fisik Halte bus Trans Metro Bandung ini dilihat dari hasil
observasi atau survey lapangan dan di dapat dengan pengecekan secara langsung

dapat dikatakan bahwa kondisi fisik halte cukup baik akan tetapi ada beberapa
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halte yang belum selesai serta informasi haltenya belum selesai dan adapun
beberapa halte pada koridor 2 bus TMB ini belum di buat.

Gambar. 3.30
Visualisasi Halte

Sumber : Hasil Observasi 2014

3.4.4 Aspek Biaya
Pada aspek biaya akan membahas mengenai ketersediaan tarif terjangkau.
Berikut akan di bahas mengenai hal tersebut:

A. Ketersediaan Tarif Terjangkau

Tarif terjangkau berupa biaya yang dikenakan kepada pengguna jasa untuk
satu kali perjalanan. Berdasarkan hasil observasi yang diperoleh dengan cara
pengecekan langsung dan wawancara kepada penumpang. Karena tarif yang
ditawarkan oleh operator terjangkau.

Mengenai keterjangkauan tarif TMB. Berdasarkan hasil survey lapangan
bahwa tarif TMB menurut pengguna jasa angkutan kota yaitu terjangkau dan
cukup memuaskan dengan pelayanan yang diterima untuk biaya penumpang
angkutan umum dan khusus berbeda untuk penumpang khusus contohnya adalah

pelajar tariff yang dikenakan akan lebih murah di banding penumpang biasa.
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B. Total Biaya Yang dikeluarkan Jauh Lebih murah

Total biaya yang dikeluarkan jauh lebih murah yaitu total keseluruhan
biaya yang dikeluarkan pengguna jasa TMB jauh lebih murah dibandingkan total
biaya dengan menggunakan angkutan umum lainnya, dalam hal ini TMB sudah
sesuai dengan standar pelayanan yang berlaku yaitu total biaya yang dikeluarkan
jauh lebih murah dikarenakan tariff yang terjangkau serta pelayanan yang dibrikan
jasa TMB jauh lebih puas dibandingkan pelayanan yang diberikan angkutan

umum lainnya.

3.4.5 Aspek Kesetaraan

Pada aspek kesetaraan angkutan umum perkotaan Di Kota Bandung
merupakan aspek yang membahas mengenai ketersediaan kursi prioritas, dan

ruang khusus untuk kursi roda. Hal tersebut akan sajikan sebagai berikut:

A. Ketersediaan Kursi Prioritas

Aspek kesetaraan hanya terdiri dari dua indikator yang telah disesuaikan
dengan bus Trans Metro Bandung, indikator pertama yang akan dibahas, yaitu
ketersediaan kursi prioritas berupa tempat duduk di dalam kendaraan umum
yang diperuntukkan bagi penyandang cacat, lanjut usia, dan ibu hamil.
Berdasarkan hasil observasi terhadap Kketersediaan kursi prioritas, dengan
standar pengukuran ada minimal empat tempat duduk khusus bagi penyandang
cacat, lanjut usia, dan ibu hamil. Pada bus Trans Metro Bandung kursi prioritas

ada dan dapat digunakan dengan baik.
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Gambar 3.31
Visualisasi Ketersediaan Kursi Prioritas

Sumber : Haslil Observasli,2014

B. Ruang Khusus Untuk Kursi Roda

Aspek kesetaraan yang akan dibahas selanjutnya, yakni ketersediaan ruang
khusus kursi roda berupa ruangan yang disediakan bagi pengguna jasa yang
menggunakan kursi roda. Berdasarkan hasil observasi didapatkan dengan cara
pengecekan langsung pada kendaraan serta wawancara kepada pengemudi,
karena ruangan bisa terlihat langsung.

Pada indikator ini ruang khusus kursi roda dalam bus Trans Metro
Bnadung tidak ada dikarenakan yang menggunakan kursi roda dapat menempati

tempat duduk prioritas yang ada.

3.4.6 Aspek Keteraturan
Dalam aspek keteraturan bus Trans Metro Bandung merupakan bagian
yang membahas mengenai tingkat keteraturan mengenai waktu, kecepatan

kendaraan serta ketersediaan sistem pembayaran bus Trans Metro Bandung.

A. Ketersediaan Waktu Tunggu
Aspek keteraturan mengenai ketersediaan waktu tunggu dengan waktu

yang dibutuhkan penumpang untuk menunggu kedatangan Bus Trans Metro
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Bandung. hasil dari observasi dan wawancara pada pengguna jasa angkutan pada
waktu tunggu bus Trans Metro Bandung yang datang atau yang melewati dari
posisi penumpang yang ingin menaiki angkutan kota tersebut tidak lama yaitu
sekitar 5-10 menit/jam, Jadi dapat di simpulkan bahwa waktu tunggu kedatangan

bus Trans Metro Bandung telah memenuhi standar yang ditentukan.

B. Ketepatan Waktu Keberangkatan Angkutan Umum

Aspek  keteraturan yang akan dibahas selanjutnya, ketepatan
keberangkatan berupa memberikan kepastian waktu keberangkatan bus Trans
Metro Bandung (TMB). Berdasarkan dari hasil observasi diperoleh ketepatan
waktu keberangkatan bus Trans Metro Bandung, yakni secara keseluruhan
armada tidak memenuhi SPM dengan standar pelayanan keterlambatan 5 menit
dari jadwal. Hal ini dikarenakan waktu yang diberikan oleh operator yakni
maksimal selama 10 menit keberangkatan.

Pada informasi ketepatan waktu keberangkatan TMB selama 5
menit/jam. Pada hasil informasi tersebut dapat disimpulkan TMB walalupun pada
waktu mengambil informasi didapatkan keterlambatannya 5 menit dan termasuk
baik dan tepat waktu namun itu semua dapat berubah sesuai dengan kondisi

perjalanannya.

C. Ketersediaan Sistem Pembayaran

Aspek keteraturan yang akan dibahas selanjutnya, yakni sistem
pembayaran, berupa metode pembelian tiket yang memberikan kemudahan dalam
melakukan transaksi dengan cepat dan transparan. Ketersediaan sistem
pembayaran diperoleh dengan pengecekkan secara langsung dan wawancara
kepada penumpang, karena sistem pembayaran dilakukan saat keberangkatan,
dengan standar pengukuran manual atau smartcard. Bahwa sistem pembayaran
yang dilakukan pada angkutan bus Trans Metro Bandung dilakukan pada terminal
khusus yang telah di sediakan oleh pengelola TMB. Pada terminal khusus TMB
tersebut menyediakan tiket yang dapat dibeli langsung oleh penumpang untuk

dapat menaiki jasa angkutan umum tersebut.
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3.6 Karakteristik Sosial Ekonomi

Karakteristik sosial ekonomi penumpang mencerminkan latar belakang
yang dapat mempengaruhi pengambilan keputusan untuk menggunakan moda
transportasi. Karakteristik sosial ekonomi responden dibedakan berdasarkan usia,
jenis kelamin, tingkat pendidikan, jenis pekerjaan, tingkat pendapatan responden,
total ongkos yang dikeluarkan, dan alasan responden menggunakan TMB. Uraian

mengenai karakteristik sosial ekonomi responden dapat dijelaskan berikut ini.

A. Usia

Jumlah responden terbanyak memiliki usia 26-30 tahun yaitu sebanyak
44% dari 100% sedangkat yang terbanyak ke dua yaitu berusia 21-25 Tahun,
sedangkat yang paling sedikit atau jumlah respondennya yaitu usia lebih dari 30
tahun yaitu sbnyak 5 responden. Hal ini menunjukan bahwa penumpang TMB
lebih di dominasi oleh masyarakat yang berusia produktif. Untuk lebih jelasnya
dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel 111.3
Jumlah Responden Berdasarkan Usia
No Usia Jumlah Responden Perzt)e/(r:)tase
1 < 15 Tahun 0 0
2 15— 20 Tahun 20 20
3 21 — 25 Tahun 31 31
4 |26 —30Tahun 44 44
5 >30 Tahun 5 5
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014



Gambar 3.32

Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Usia
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Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

B. Jenis Kelamin

Dari 100 responden 37 responden yang berjenis kelamin laki-laki dan 63

responden berjenis kelamin perempuan, artinya penumpang Trans Metro bandung

lebih di dominasi oleh responden yang berjenis kelamin perempuan.

Tabel 111.4
Jumlah Responden Berdasarkan Jenis Kelamin
No Jenis Kelamin Jumlah Responden Perﬁx)tase
1 Laki — laki 37 37
2 Perempuan 63 63
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.33

Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Jenis Kelamin
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Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
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C. Tingkat Pendidikan

Dilihat dari tingkat pendidikannya, jumlah responden yang mendominasi
adalah responden dengan tingkat pendidikan SMA vyaitu sebanyak 43 responden,
sedangkan responden yang paling sedikit adalah tingkat pendidikan SD, S2/S3
yaitu sebanyak 2 responden dan tidak ada sama sekali, karena pada sepanjang
koridor ini jenis kegiatan yang dominan adalah perdagangan dan jasa bukan
pendidikan. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel 111.5
Jumlah Responden Berdasarkan Tingkat Pendidikan
No Tingkat Pendidikan Jumlah Responden Perz?/:)t ase
1 SD 2 2
2 SMP 23 23
3 SMA 43 43
4 DIPLOMA 14 14
5 S1 18 18
6 S2/S3 0 0
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.34
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Tingkat Pendidikan
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Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

D. Tingkat Pendapatan

Berdasarkan tingkat pendapatan responden, dapat diketahui bahwa
distribusi pendapatan perbulan responden di dominasi oleh responden yang
memiliki pendapatan sebesar Rp. 1.000.000,- s/d Rp. 2.500.000,- dengan jumlah
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responden sebanyak 25 dan yang terkecil yaitu Rp.2.500.000,- s/d Rp. 5.000.000,-

untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel 111.6
Jumlah Responden Berdasarkan Tingkat Pendapatan

No Tingkat Pendapatan Rg:prgl]ag;n Persentase (%)
1 | Rp.<1.000.000,- 67 25
2 | Rp.1.000.000,- — Rp. 2.500.000,- 25 67
3 | Rp. 2.500.000,- - Rp. 5.000.000,- 8 8
4 | Rp.>5.000.000,- 0 0

Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.35

Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Tingkat Pendapatan
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Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

E. Biaya

Dari hasil obserbasi berdasarkan jumlah total ongkos harian, yang paling

banyak menjawab biaya yang dikeluarkan yaitu Rp. 6.000,- dengan banyaknya

responden sebanyak 40 responden sedangkan yang paling sedikit menjawab biaya

yang dikeluarkan lebih dari Rp.15.000,- yaitu hanya 1 responden saja dalam hal

ini membuktikan bahwa dengan adanya jasa TMB total ongkos yang dikeluarkan

lebih sedikit dalam satu hari perjalanan. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada

table dan gambar berikut ini :
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Tabel 111.7
Jumlah Responden Berdasarkan Total Ongkos Harian
No Total Ongkos yang dikeluarkan Persentase
dalam sehari Jumlah Responden (%)
1 Rp. 6000,- 40 40
2 Rp. 6.000,- s/d Rp. 9.000,- 24 24
3 Rp. 9.000,- s/d Rp. 12.000,- 16 16
4 Rp. 12.000,- s/d Rp.15.000,- 19 19
5 Rp. > 15.000,- 1 1
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.36
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Total Ongkos Harian

® Rp. 6000,-

1%

M Rp. 6000,- s/d Rp.
9.000,-

Rp. 9.000,- s/d Rp.
12.000,-

M Rp. 12.000,- s/d Rp.
15.000,-

® Rp. > 15.000,-

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

F.  Alasan Utama Menggunakan TMB

Untuk alasan utama menggunakan TMB responden lebih banyak memilih
dengan alasan waktu perjalanan lebih singkat dengan jumlah 38 responden, dan
yang paling tinggi alasan kenapa menggunakan TMB vyaitu karena tarif TMB
murah yaitu 55 responden dikarenakan yang menggunkan jasa TMB ini
merupakan masyarakat golongan enengah dan menengah kebawah jadi dengan
harga atau tariff yang murah membuat para calon pengguna menggunakan jasa
TMB.
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Tabel 111.8
Jumlah Responden Berdasarkan Alasan Utama Menggunakan TMB
Jumlah Persentase
No Alasan Utama Menggunakan TMB Responden (%)
1 Waktu Perjalanan Lebih Singkat 38 38
2 Arus Lalu Lintas Lebih Lancar 3 3
3 Aman dan Nyaman 9 9
4 Tarifnya Murah 55 55
5 Lainnya 0 0
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.37

Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Alasan Utama Menggunakan TMB

0%

B Waktu Perjalanan Lebih Singkat
B Arus Lalu Lintas Lebih lancar
Aman dan Nyaman

B Tarifnya Murah

M Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

3.7 Karakteristik Pergerakan

Gambaran umum mengenai karakteristik pergerakan responden, meliputi

frekuensi responden menggunakan TMB, maksud perjalanan menggunakan TMB,

pergantian angkutan umum, cara mencapai halte TMB, menggunakan kendaraan

lain sebelum dan sesudah menaiki TMB serta jarak lokasi responden ke halte.

Karakteristik pergerakan pada koridor 2 ini dibagi menjadi 2 yaitu pergerakan

pada hari biasa/weekday dan pada akhir pecan atau hari libur/weekend.

3.7.1 Karakteristik Pergerakan Weekday

Berikut ini merupakan karakteristik pergerakan pada saat weekday untuk

lebih lanjut dapat di jelaskan sebagai berikut :
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A. Frekuensi Penggunakan TMB

Dalam kuesioner ini peneliti menanyakan kepada responden seberapa
banyak menggunakan jasa TMB untuk perjalanan yang dilakukan. Jumlah
responden yang menggunakan jasa TMB vyaitu di dominasi dengan jawaban
responden yang menjawab 1-2 Kkali/hari yaitu sebanyak 65 responden. Hal ini
menunjukan bahwa responden yang menggunakan jasa TMB ini tergolong cukup
kurang, dimana responden hanya menggunakan 1 — 2 kali saja menggunakan jasa

TMB setiap harinya. Untuk lebi jelasnya dapat dilihat pada tabel berikut :

Tabel. 111.9
Jumlah Responden Berdasarkan Frekuensi Menggunakan TMB
No Frekuensi Menggunakan TMB Rg:prg:\adr:en Per(s&r:)tase
1 1 -2 Kali/hari 65 65
2 2 — 3 Kali/hari 5 5
3 3 — 4 Kali/hari 10 10
4 >4 Kali/hari 8 8
5 Lainnya 12 12
Jumlah 100 100
Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
Gambar 3.38

Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Frekuensi Menggunakan TMB

m 1-2 kali/hari
M 2-3 kali/hari

3-4 kali/hari
B > 4 kali/hari

M Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

B. Pergantian Angkutan Umum
Dalam kuesioner ini peneliti menanyakan kepada responden seberapa
banyak pergantian angkutan umum dalam 1 kali perjalanan atau dikenal dengan

sebutan”Rit” adalah 1 kali. Jumlah responden yang menggunakan jasa TMB
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berdasarkan pergantuan angkutan umum dalam mencapai tempat tujuannya di
dominasi oleh pergantianmoda hanya 1 kali yaitu sebanyak 44 responden, yaitu
dimana responden atau pengguna hanya 1 kali menggunakan angkutan umum
untuk dapat menggunakan jasa TMB. Dalam hal ini tingkat pelayanan TMB
masih terbilang kurang untuk jarak pengguna mencapai bus TMB karena masih
18% atau 18 responden menjawab 3 kali pergantian angkutan umum untuk
mencapai jasa TMB, serta masih ada 8% lagi yang menjawab >3 kali pergantian
angkutan umum untuk mencapai jasa TMB atau menggunakan jasa TMB.

Hal ini dikarenakan pengoperasian bus TMB baru pegoperasikan 2 koridor
saja yaitu koridor pertama Cibiru — Cibeureum dan Cicaheum — Cibeurem untuk
koridor 2 sehingga pengguna masih harus menggunakan angkutan umum lain

untuk mencapai jasa bus TMB.

Tabel 111.10
Jumlah Responden Berdasarkan Banyaknya Pergantian Angkutan Umum
No Pergantian Angkutan Umum Jumlah Responden Per?f,"/[)‘ )t ase
1 1 Kali 44 44
2 2 Kali 30 30
3 3 Kali 18 18
4 >3 Kali 8 8
Jumlah 100 100
Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
Gambar 3.39
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Banyaknya Pergantian Angkutan
Umum
= 1 Kali
| 2 Kali
3 Kali
| > 3 Kali

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
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C. Maksud Perjalanan Menggunakan TMB

Jika dilihat dari maksud perjalanan, dari total atau dominan responden
menjawab maksud perjalanannya adalah untuk belanja yaitu sebanyak 45
responden, kemudian 20% respoden menjawab maksud dari perjalanannya adalah
untuk sekolah/kuliah sedangkan maksud perjalanan yang paling sedikit yaitu
untuk rekreasi yaitu 5 responden.

Yaitu dimana yang menggunakan jasa TMB ini lebih didominasi dengan
ibu-ibu yang maksud perjalanannya untuk berbelanja, dan sebagiannya yang 20%
itu adalah pelajar karena survey ini dilakukan pada hari biasa pada waktu siang
hari dimana para pelajar baru pulang sekolah, dan responden yang bekerja/bisnis

itu lebih dominan untuk berbisnis dibandingkan untuk bekerja.

Tabel 111.11
Jumlah Responden Berdasarkan Maksud Perjalanan
. Jumlah Persentase

No Maksud Perjalanan Responden (%)
1 Bekerja/Bisnis 12 12
2 | Sekolah/Kuliah 23 23
3 Belanja 42 42
4 | Rekreasi, Olah Raga 5 5
5 Lainnya 18 18

Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.40

Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Masud Perjalanan

5%

M Bekerja/Bisnis

m Sekolah/kuliah
Belanja

M Rekreasi

M Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuersioner,2014
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D. Cara Mencapai Halte

Dilihat dari cara mencapai halte atau tempat menunggu TMB, responden
lebih banyak menggunakan angkutan umum yaitu sebanyak 46% atau 46
responden namun jumlah tersebut tidak berbeda jauh dengan responden yang
memilih jalan kaki untuk mencapai halte TMB, selanjutnya untuk mencapai halte
TMB menggunakan ojeg dan diantar kendaraan pribadi memiliki jumlah
responden yang hamper sama yaitu dengan menggunkan ojek dengan presentase
4% sedangkan diantar kendaraan pribadi hanya 5%.Dari pernyataan tersebut,
dapat disimpulkan bahwa angkutan umum lain sebagai pengumpan masih
berperan penting dalam perjalanan responden menuju tempat tujuan mereka.

Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada table berikut :

Tabel 111.12
Jumlah Responden Berdasarkan Cara Mencapai Halte TMB
No Cara Mencapai Halte TMB Jumlah Responden Perf’g‘/:)t ase
1 | Jalan Kaki 45 45
2 | Becak 0 0
3 | Ojeg 4 4
4 | Angkutan Umum 46 46
5 | Diantar Kendaraan Pribadi 5 5
6 | Lainnya 0 0
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.41
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Cara Mencapai Halte

M Jalan Kaki

B Becak

m Ojeg

B Angkutan Umum

M Diantara Kendaraan Pribadi

M Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
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E. Menggunakan Kendaraan Lain Setelah Naik TMB

Dari hasil penyebaran kuesioner didapat data bahwa jumlah responden
yang menggunakan kendaraan lain setelah naik TMB dalam mencapai tempat
tujuannya lebih sedikit dibandingkan responden yang tidak menggunakan
kendaraan lain setelah menaiki TMB dalam mencapai tempat tujuan. Jika
dikaitkan dengan pertanyaan sebelumnya, terlihat bahwa jumlah responden lebih
banyak berjalan kaki untuk mencapai halte TMB.

Dari hasil survey menyatakan bahwa lebih banyak menjawab tidak
menggunakan kendaraan lain setelah menggunakan TMB yaitu sebanyak 52%
atau 52 responden sedangkan 48% atau 48 responden menjawab iya. Hal ini
menyatakan bahwa tingkat pelayanan bus TMB sudah 52% dapat melayani
masyarakat yang menggunakan jasanya untuk mencapai tujuan dari tempat asal

mencapai tempat tujuannya Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada table berikut :

Tabel 111.13
Jumlah Responden Berdasarkan Pemakaian Kendaraan Lain
Setelah Menaiki TMB

No Menggunakan Kendaraan Lain Jumlah Responden Persentase
Setelah Menaiki TMB b (%)
1 Ya 48 48
2 Tdak 52 52
Jumlah 100 100
Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
Gambar 3.42
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Pemakaian Kendaraan Lain Setelah
Menaiki TMB
mYa
H Tidak

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
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F. Moda Yang Digunakan Setelah Naik TMB

Terkait dengan pertanyaan sebelumnya yaitu apakah responden
menggunakan kendaraan lain selain TMB dalam mencapai tujuan, maka total
responden dalam hal ini adalah berjumlah 48 responden. Dari 48 responden
tersebut, moda yang banyak digunakan adalah angkutan umum vyaitu sebanyak
80% atau 38 responden. Kemudian responden lainnya menggunakan jasa ojeg
sebesar 10% yaitu 5 responden dan 10% atau 5 responden lainnya diantar oleh
kendaraan pribadi.

Dalam hal ini menyatakan bahwa responden yang masih menggunakan
kendaraan umum lain untuk mencapai tujuan setelah menggunakan jasa TMB,
sehingga pelayanan jasa TMB ini masih kurang dan masih memerlukan angkutan
umum lainnya untuk mengantar responden kepada tempat tujuan yang ingin

dicapainya. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada table berikut :

Tabel 111.14
Jumlah Responden Berdasarkan Cara Mencapai Tujuan setelah Turun dari TMB

No Cara Mencapai Tempat Tujuan Jumlah Persentase
Setelah Turun Dari TMB Responden (%)
1 | Jalan Kaki 0 0
2 | Becak 0 0
3 | Ojeg 5 10
4 | Angkutan Umum 38 80
5 | Diantar Kendaraan Pribadi 5 10
6 | Lainnya 0 0
Jumlah 48 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.43

Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Pemakaian Kendaraan Lain Setelah
Menggunakan TMB

0% 0% __ 0%
TN

M Jalan Kaki
W Becak

H Ojeg

B Angkutan Umum

B Diantar Kendaraan Pribadi

W Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
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Dari ke 3 pernyataan diatas dapat digambarkan bahwa responden
pengguna TMB dari sebelum menaiki TMB hingga sampai ketempat tujuan
responden dapat diilustrasikan pada gambar berikut :

Gambar 3.44
llustrasi Responden Berdasarkan Penggunaan Moda Angkutan Sebelum
Dan Sesudah Menggunakan TMB

Jumlah Responden Berdasarkan Cara
Mencapai Halte Dari Tempat Asal

Responden m Jalan Kaki
>% ~0% M Becak
45% B Ojeg
\ B Angkutan Umum Halte
4% 0% Keberangkatan
TMB 5
Jumlah Responden Berdasarkan =
Penggunaan Feeder Untuk Mencapai 2
Tempat Tujuan w
48% WYa
H Tidak v

Jumlah Responden Berdasarkan Cara
Mencapai Tempat Tujuan

10% 0% \0%‘)/_0% 10% M Jalan Kaki > l
M Becak
" Ojeg Halte
B Angkutan Umum Kedatangan
M Diantar Kendaraan Pribadi TMB
M Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
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G. Jarak Lokasi Responden ke Halte TMB

Jarak tempat asal responden ke Halte TMB dilihat dari hasil penyebaran
kuesioner di dominasi oleh jarak 200 — 500 m vyaitu sebanyak 40 responden,
sedangkan jarak yang paling sedikit jumlah respondennya yaitu kurang dari 50 -
100 m sebesar 9 responden. Dalam hal ini terlihat bahwa tingkat pelayanan halte
TMB dapat terbilang masih kurang efektif dan efisien dikarenakan pengguna
harus menggunakan angkutan lain untuk mencapai halte karena jarak pengguna

menuju halte terbilang jauh untuk berjalan kaki menuju halte TMB.

Tabel 111.15
Jumlah Responden Berdasarkan Jarak Lokasi Responden ke Halte TMB
No | Jarak Loksi Responden ke Halte TMB | Jumlah Responden Persentase
(%)
1 | <50m 10 10
2 | 50-100m 9 9
3 | 100-200 m 20 20
4 | 200 -500 m 40 40
5 |500-1Km 11 11
6 | >1Km 10 10
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.45
Presentase Jumlah Responden Berdasarkan Jarak Lokasi Responden ke Halte

E<50m
m50-100 m
1 100-200 m
H 200-500 m
m 500-1 Km

m>1Km

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
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Karakteristik Pergerakan Weekend

A. Frekuensi Penggunakan TMB

133

Dalam kuesioner ini peneliti menanyakan kepada responden seberapa

banyak menggunakan jasa TMB dalam sehari, dalam hal ini responden dominan
menjawab 1 — 2 kali sehari menggunakan jasa TMB untuk mencapai tujuan, yaitu
sebanyak 68 responden sedangkan yang lainnya itu menggunakan tidak setiap hari

akan tetapi setiap minggu atau jarang menggunakan jasa TMB.

Tabel. 111.16
Jumlah Responden Berdasarkan Frekuensi Menggunakan TMB
No Frekuensi Menggunakan TMB Rg:prg:%hen Per(s&r:)tase
1 1 -2 Kali/hari 68 68
2 2 — 3 Kali/hari 5 5
3 3 — 4 Kali/hari 9 9
4 >4 Kali/hari 8 8
5 Lainnya 10 10
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.46
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Frekuensi Menggunakan TMB

m 1-2 Kali
H 2-3 Kali

3-4 Kali
W > 4 Kali

M Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

B. Pergantian Angkutan Umum

Dalam kuesioner ini peneliti menanyakan kepada responden seberapa
banyak pergantian angkutan umum dalam 1 kali perjalanan atau dikenal dengan
sebutan”Rit” adalah 1 kali. Dalam hal ini peneliti menyebarkan kuesioner pada

hari libur atau weekend. Jumlah responden yang menggunakan jasa TMB
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berdasarkan pergantian angkutan umum dalam mencapai tempat tujuannya di
dominasi oleh pergantianmoda hanya 1 kali yaitu sebanyak 49 responden, yaitu
dimana responden hanya menggunakan angkutan umum 1 kali saja untuk dapat

menggunakan jasa TMB.

Tabel 111.17
Jumlah Responden Berdasarkan Banyaknya Pergantian Angkutan Umum
No Pergantian Angkutan Umum Jumlah Responden Per?(%)tase
1 1 Kali 49 49
2 2 Kali 25 25
3 3 Kali 18 18
4 >3 Kali 8 8
Jumlah 100 100
Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
Gambar 3.47
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Banyaknya Pergantian Angkutan
Umum
m 1 Kali
m 2 Kali
3 Kali
>3 Kali

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

C. Maksud Perjalanan Menggunakan TMB

Jika dilihat dari maksud perjalanan, dari total atau dominan responden
menjawab maksud perjalanannya adalah untuk belanja yaitu sebanyak 51
responden, kemudian 17% respoden menjawab maksud dari perjalanannya adalah
untuk sekolah/kuliah sedangkan maksud perjalanan yang paling sedikit yaitu
untuk rekreasi yaitu 8 responden.

Dalam hal ini jumlah responden yang maksud perjalanannya adalah
berbelanja meningkat dibandingkan survey yang dilakukan pada saat weekday,

sedangkan untuk maksud tujuan perjalanan sekolah/kuliah sebnyak 17 responden
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dimana survey ini dilakukan pada saat weekday maka maksud untuk sekolah ini
hanya untuk mengikuti kegiatan ekstrakulikuler dikarenakan survey yang
dilakukan pada hari sabtu, dan selanjutnya 8% yaitu responden maksud

perjalanannya adalah rekreasi atau hanya sekedar pariwisata dikarenakan

weekend.
Tabel 111.18
Jumlah Responden Berdasarkan Maksud Perjalanan
. Jumlah Persentase

No Maksud Perjalanan Responden (%)
1 | Bekerja/Bisnis 6 6
2 | Sekolah/Kuliah 17 17
3 | Belanja 51 51
4 | Rekreasi, Olah Raga 8 8
5 Lainnya 18 18

Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.48
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Maksud Perjalanan

6%

M Bekerja/Bisni
8%
m Sekolah/Kuliah

Belanja

51% B Rekreasi

M Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuersioner,2014

D. Cara Mencapai Halte

Dilihat dari cara mencapai halte atau tempat menunggu TMB pada saat
weekend, responden lebih banyak menggunakan angkutan umum yaitu sebanyak
40% atau 40 responden 33 responden yang memilih jalan kaki untuk mencapai
halte TMB, selanjutnya untuk mencapai halte TMB menggunakan ojeg dan
diantar kendaraan pribadi memiliki jumlah responden yang hamper sama yaitu

dengan menggunkan ojek dengan presentase 6% sedangkan diantar kendaraan
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pribadi hanya 12%. Dari pernyataan tersebut, dapat disimpulkan bahwa angkutan
umum lain sebagai pengumpan masih berperan penting dalam perjalanan
responden menuju tempat tujuan mereka. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada
table berikut :

Tabel 111.19
Jumlah Responden Berdasarkan Cara Mencapai Halte TMB
No Cara Mencapai Halte TMB Jumlah Responden Perf,((:,/:)t ase
1 | Jalan Kaki 33 33
2 Becak 0 0
3 | Ojeg 6 6
4 | Angkutan Umum 40 40
5 Diantar Kendaraan Pribadi 12 12
6 | Lainnya 9 9
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.49
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Cara Mencapai Halte

M Jalan Kaki
W Becak
m Ojeg

B Angkutan Umum
0%
6%

m Dantar Kendaraan Pribadi

M Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

E. Menggunakan Kendaraan Lain Setelah Naik TMB

Dari hasil penyebaran kuesioner didapat data bahwa jumlah responden
yang menggunakan kendaraan lain setelah naik TMB dalam mencapai tempat
tujuannya lebih sedikit dibandingkan responden yang tidak menggunakan
kendaraan lain setelah menaiki TMB dalam mencapai tempat tujuan. Jika
dikaitkan dengan pertanyaan sebelumnya, terlihat bahwa jumlah responden lebih

banyak berjalan kaki untuk mencapai halte TMB. Dari hasil survey menyatakan
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bahwa lebih banyak menjawab ya menggunakan kendaraan lain setelah
menggunakan TMB vyaitu sebanyak 54% atau 54 responden sedangkan 46% atau
46 responden menjawab tidak. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada table
berikut :

Tabel 111.20
Jumlah Responden Berdasarkan Pemakaian Kendaraan Lain
Setelah Menaiki TMB

No Menggunakan Kendaraan Jumlah Persentase
Lain Setelah Menaiki TMB Responden (%)
1 |Ya 54 54
2 | Tdak 46 46
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.50
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Pemakaian Kendaraan Lain
Setelah Menaiki TMB

HmYa
m Tidak

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

F. Moda Yang Digunakan Setelah Naik TMB

Terkait dengan pertanyaan sebelumnya yaitu apakah responden
menggunakan kendaraan lain selain TMB dalam mencapai tujuan, maka total
responden dalam hal ini adalah berjumlah 48 responden. Dari 48 responden
tersebut, moda yang banyak digunakan adalah angkutan umum vyaitu sebanyak
80% atau 38 responden. Kemudian responden lainnya menggunakan jasa ojeg
sebesar 10% vyaitu 5 responden dan 10% atau 5 responden lainnya diantar oleh

kendaraan pribadi. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada table berikut :
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Tabel 111.21
Jumlah Responden Berdasarkan Pemakaian Kendaraan lain
Setelah Menaiki TMB

No Cara Mencapai Tempat Tujuan Jumlah Persentase
Setelah Turun Dari TMB Responden (%)
1 | Jalan Kaki 20 37
2 | Becak 0 0
3 | Ojeg 5 9
4 | Angkutan Umum 24 44
5 | Diantar Kendaraan Pribadi 5 9
6 | Lainnya 0 0
Jumlah 54 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.51
Persentase Jumlah Responden Berdasarkan Pemakaian Kendaraan Lain Setelah
Menggunakan TMB

0%

M Jalan Kaki

M Becak

H QOjeg

B Angkutan Umum

m Diantar Kendaraan Pribadi

M Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014
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llustrasi Responden Berdasarkan Penggunaan Moda Angkutan Sebelum

Dan Sesudah Menggunakan TMB

M Jalan Kaki

9%

W Becak
m Ojeg

B Angkutan Umum

m Dantar Kendaraan

Pribadi
mYa
H Tidak
M Jalan Kaki
0, 0,
9% 0% W Becak
‘ m Ojeg

B Angkutan Umum

m Diantar Kendaraan
9% Pribadi
® Lainnya

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

G. Jarak Lokasi Responden ke Halte TMB

Halte
Keberangkatan
TMB

Kedatangan
TMB

Jarak tempat asal responden ke Halte TMB dilihat dari hasil penyebaran

kuesioner di dominasi oleh jarak 500 — 1 Km yaitu sebanyak 33 responden,

anL anjer



140

sedangkan jarak yang paling sedikit jumlah respondennya yaitu kurang dari 50 m

sebesar 8 responden.

Tabel 111.22

Jumlah Responden Berdasarkan Jarak Lokasi Responden ke Halte TMB

No | Jarak Loksi Responden ke Halte TMB | Jumlah Responden Persentase
(%)
1 | <50m 8 8
2 | 50-100m 11 11
3 |100-200m 21 21
4 | 200-500m 33 33
5 |500-1Km 13 13
6 | >1Km 14 14
Jumlah 100 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

Gambar 3.53

Presentase Jumlah Responden Berdasarkan Jarak Lokasi Responden ke Halte

m<50m

H 50-100 m
H100-200 m
B 200-500 m
W 500-1 Km

m>1Km

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner, 2014

A. Asal — Tujuan Responden

Jumlah responden pengguna jasa TMB saat ini berdasarkan asal tujuan

perjalanan mereka, masih tergolong penduduk yang berdominasi tempat tinggal

disekitar koridor 2 bus TMB dengan maksud perjalanan adalah berbelanja,

bersekolah dan bekerja. Adapun jumlah responden asal tujuan perjalanan dalam

menggunakan jasa TMB dapat dilihat pada tabel berikut :
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Tabel 111.23
Asal — Tujuan Perjalanan Responden
No Asal Perjalanan Tujuan Perjalanan E;anyaknya Maksud Perjalanan
esponden

1 | Antapani Kidul Elang Raya 4 Bekerja

2 | Kebonwaru Rajawali Barat 2 Bekerja

3 | Pasir Layung Caringin 2 Belanja

4 | Cikutra Cibuntu 3 Bekerja

5 | Padasuka Cijerah 3 Bekerja

6 | Padasuka Husein Sastranegara 2 Kuliah/Sekolah
7 | Antapani Kaler Pasar Baru 3 Belanja

8 | Sukamaju Jalan.Jakarta 3 Kuliah/Sekolah
9 | Antapani Kosambi 3 Belanja

10 | Maleber Kebon Jati 2 Lainnya

11 | Campaka Alun-Alun 4 Belanja

12 | Padasuka Braga 3 Rekreasi

13 | Kosambi Cimindi 2 Lainnya

14 | Jalan.Ahmad Yani Kebon Jati 2 Lainnya

15 | Pasir Layung Kebon Kawung 1 Belanja

16 | Lengkong Cibadak 2 Belanja

17 | Cigending Cibuntu 2 Lainnya

18 | Lengkong Jalan Sudirman (SMA 5 Sekolah

Trinitas)
19 | Kiara Condong Kosambi 2 Belanja
20 | Babakan Ciamis Jalan.Sudirman 4 Sekolah
(SMP Waringin)

21 | Babakan Sari Pasar Baru 1 Belanja

22 | Sukamaju Caringin 2 Belanja

23 | Elang Jalan.Jakarta 2 Kuliah/Sekolah
24 | Cikutra Jalan.Jakarta 1 Kuliah/Sekolah
25 | Sukapada Husein Sastranegara 3 Kuliah/Sekolah
26 | Padasuka Pasar Baru 3 Belanja

27 | Jalan.Pahlawan Caringin 2 Belanja

28 | Cikutra Cibuntu 2 Belanja

29 | Paledang Alun-Alun 2 Rekreasi

30 | Elang Padasuka 3 Lainnya

31 | Rajawali Timur Kebon Kawung 3 Lainnya

32 | Elang Babakan Ciamis 1 Lainnya

33 | Rajawali Timur Alun-Alun 4 Belanja

34 | Merdeka Jamika 1 Lainnya

35 | Cikutra Tarogong Kaler 2 Lainnya

36 | Kebon Pisang Jalan Sudirman 3 Sekolah

37 | Babakan Ciparay Kosambi 2 Belanja

38 | Caringin Cicadas 3 Belanja

39 | Garuda Jalan Jakarta 3 Belanja
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No Asal Perjalanan Tujuan Perjalanan Banyaknya Maksud Perjalanan
Responden
40 | Rajawali Barat Kosambi 3 Belanja
Total 100

Sumber : Hasil Pengolahan Kuesioner,2014

Dari Tabel diatas mengenai asal tujuan responden, kemudian peneliti

tuangkan perjalanan responden atau asal perjalanan hingga tujuan perjalanan

berdasarkan banyaknya responden pada garis keinginan. Untuk lebih jelasnya

dapat dilihat pada tabel berikut :
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Peta Asal Tujuan Bekerja
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Peta Asal Tujuan Sekolah
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Peta Asal Tujuan Belanja
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Peta Asal Tujuan Rekreasi
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Peta Asal Tujuan Lainnya



