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ABSTRAKSI

Perkembangan zaman yang sangat cepat berimplikasi pada
perkembangan kecepatan pergerakan atau mobilitas yang tinggL Menangkap
fenomena tersebut tersirat perkembangan sistem transportasi sebagai wadah
pelayanan aktifitas-aktifitas pergerakan. Salah satu elemen yang terlibat dalam
sistem transportasi yang berkedudukan penting adalah terrrdnal angkutan
umum. Keterlibatan itu menyebabkan keterpaduan aktivitas yang harus
diwadahi dan dilayani oleli terminal.

Salah satu dri masyarakat modem tersebut yaitu actanya tuntutan
dalam eiisiensi dan efektifitas di lingkungan kerja. Dalam hubungannya
dengan sistem transportasi, masyarakat menuntut keberadaan sebuah sistem
transportasi yang rnenawarkan kemudahan dan kenyamanan yang optimal.

Hasil dari optimaHsasi terminal berupa kemampuar. ruang untuk
mewadahi kegiatan secara optimum sehingga ruang tersebut nantinya mampu
menampung penumpang, barang dankendaraan. Perencanaan tersebut sesuai
dengan prediksi peningkatan penumpang dan kendaraan yaitu 5sampai 15
tahun yang akan datang pada saat jam-jampuncak.

Dalam penangan masalah tersebut perlu pertimbangu yang terkait
unsur-unsur perkotaan tentang arah perkembangan kota dan ketenruan -
ketentuan tentang penyelenggaraan terminal angkutan umum disamping
teori-teori yang menjadi kerangkanya. Unsur-unsur tersebut merupakan
unsur-unsur penentu yang tidak dapat diabaikan perannya agar konsep dan
disain terminal dapat dibuat dengan elektif danefisieiL
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BAB I

PENDAHULUAN

A. Latar Belakaug Permasalahan

Dalam Rencana Umum Tata Ruang Kodya Surakarta taliun 1993 - 2013, PemdaKodya
Surakaila telah menjalankan konsep pembangunan yang teraraii dan terpadu melalui Badan

Kerja Sama Antar Daerah (BKSD), yaitu : daerah Surakarta, Boyolali, Karanganyar, dan
Sukoharjo. !

Akibat adanya pengembangan kota Surakarta, mobilitas di wilayah tersebut meningkat,
sehingga sarana dan prasarana transportasi sebagai pendukung aktivitas sangat diperlukan dan
terus mengalami kemajuan.. Kebutuhan akan angkutan umum sangatlah mendesak. Sebagai
contoh, jasa angkutan di Surakarta tahun 1981 sebanyak 65.765 penumpang/hari, sedangkan
kenaikan rata-rata lima tahun terakhir sebanyak 12.000 penumpang/hari. 2 Dengan demikian
perlu adanya penambahan jumlah angkutan umum bis yang dapat mengangkut penumpang yang
eukup banyak akibat dari semakin bertambahnya permintaan jumlah sarana angkutan bus ini.
Hal ini perlu diimbangi dengan pemiigkatan prasarana agar tidak menimbulkaii permasalahan
yang lain.

Tenninal bus di Surakarta saat ini hanya satu buah, yaitu terminal bus mduk Tirtonadi

yang mempunyai areal seluas 3,52 ha dengan kemampuan daya tampung 120 buah bis untuk

melayani 97 junisan. Jumlah penumpang yang menggunakan terminal sebanyak 88.165
penumpang yang datang dan 93.972 penumpang yang berangkat, sedangkan bus yang datang
dan berangkat perhari rata-rata sekitar 3.994 rit bus.3 Lingkungan di sekitar site terminal

terdapat pertokoan yang terdapat di Jalan Tagor dan Jalan Ahmad Yani bagian timur. Di daerah
ini terdapat jalur keluar bis yang sering disalaligunakan untuk menaikkan penumpang yang
enggan masuk ke terminal karena terlalu jauh dan memutar untuk berjalan kaki. Pada sekitar
pertokoan tersebut terdapat pangkalan jasa transportasi travel non bis yang menyatu dengan
parkir pertokoan, sehingga fungsi terminal kabur karena terpengaruh kegiiitannya Untuk
pengembangan Terminal bis Tirtonadi, sekaiang ini sudah tidak memungkinkan lagi karena
letaknya dibaiasi oleh tanggul Anak Sungai Bengawan Solo serta rumah penducluk yang sangat
padat. Kelancaran mobilitas di dalam maupun di luar terminal menjadi tidak lancar karena
fakta-fakta tersebut. Kondisi jalan pada lokasi tenninal saat ini yang tingkaaw jalannya sudah

^SumberData : S'K Walikotamadya Dati II SurakartaNo.050/228/1989
2SumberData : RBWK Surakarta 1986/87-2003
Laporan DLLAJR Terminal Bis Tirtonadi Dalam Angka Rata-rata Jumlah ritbis perhail-1998



berubah menjadi jalan arteri sekunder, menyebabkan arus lalu-lintas padat dan banyak
melibatkan lalu-lintas regional. Maka pada Peiita VII, rencana terminal bus induk baru

diharapkan sudah berada di pinggir kota di sekitar jalan arteri primer di bagian utara kota
Surakarta.4

Tenninal sebagai titik awal, tengah, dan akhir perjalanan dituntut untuk mampu
beiperan dan betfungsi sebaik mungkin dalam pelayanan terhadap penumpang. Wadali yang
banyak berperan dalam perpindalian moda adalah ruang penumpang, oleh karena itu perlu
adanya kondisi yang memungkinkan agar sirkulasi penumpang lancar, sehingga akan
mempercepat proses perpindalian pada moda angkutan di terminal.5 Adanya pergerakan dari

kendaraan bus dan Surakarta khususnya dan kota-kota. di Pulau Jawa, Bali dan Sumatera yang
tergolong dalam trayek AKDP (Antar Kota Dalam Propinsi), AKAP (Antar Kota Antar
Propinsi), dan Bis Kota (bis tingkat atau non tingkat), terminal Surakarta diharapkan mampu
untuk menampung dan mampu mengatur semuanya Trayek yang Origin { asal dan akhir di
Surakarta ) maupun yang Untas (sebagaj tempat transit untuk menurunkan dan menaikkan

penaumpang dalam waktu yang reiatif singkat ) pada terminal secara otomatis juga
mempenganihi sirkulasi di dalam maupun di luar tapak terminal.6

Pada tahun 1995 kendaraan umum yang beroperasi di Terminal Tirtonadi Surakarta ini

mampu mengimbangi kebutuhan penumpang. Akan tetapi tahun 1998 sainpai sekarang ini
kendaraan umum dan kebutuhan penumpang sudah tidak imbang lagi. Dapat terlihat label di
bswah mi, yaitu rata-rata jumlah kendaraan yang beroperasi dan jumlah penumpang per hari di
taliun 1998.

label 1.1. Rata rataJumlah Penumpang dan kendaraan per jam tahun 19987

Dan label di atas berarti meningkatnya kebutuhan penduduk yang menggunakan moda
sebagai alat transportasi berpengaruh terhadap meningkatnya jumlah kendaraan yang beroperasi
di tenninal tersebut. Dari beberapa hal yang melatarbelakangi perlunya relokasi terminal
tersebut adalah optimalisasi ruang. Optimalisasi ruang dalam hal ini adalah suatu usaha untuk

mendapatkan ketentuan berupa standar , rumusan sebagai patokan dasai yang dipakai alat

*RUTRK Kodya Surakarta 1993-2013
^Ofyar Z.Tamin, Perencanaan dan Pemodelan Transportasi, 1TB, Bandung,1997
*Morlok.Pref. Edward: Pengantar Teknik dan Perencanaan TransportasiJErinnggaJakHita 1985
' DLLAJR Terminal Bis Tiitonadi, Buku Laporan Trayek, Surakaila, 1998.



untuk mengoptimumkan besaran ruang.8 Fungsi optimalisasi ruang disini adalah sebagai tolok
ukur bagaimsma terminal tersebut mampu mewadalii penumpang dan kendaraan sesuai dengan
kebutuhan ruang dan kenyamanan. Hal-hal ini berpengaruh pula pada pola penyusunan ruang,
struktur terminal dan juga penampilan bangunannya pada kebutuhan transportasi 12 tahun

mendatang. Menurut Anthoni Catanese : Peningkatan jumlah kegiatan yang menyebabkan

kelebihan beban pada fasilitas-Jasilitas transportasi yang haras ditanggulangi dengan
peningkatan yang sama besarnya dalam menyediakan pelayanan?

Aktivitas penumpang dalam sehan-han rata-rata berlangsung pada area sirkulasi.

Apabila ditambah dengan aktivitas pedagang, pengemudi, serta pegawainya, maka akan

berlangsung kegiatan yang cukup padat. Namun kegiatan yang cukup padat ini tidak merata

pada seluruh luasan terminal, tetapi hanya berlangsung pada sekitar pemberaagkatan jalur-jalur
tertentu saja Sementaia pada area yang lain relatif sepi. Bahkan pada beberapa tempat terutama

pada emplasemen kedatangan menjadi lebih padat dan buruk akibat beban kegiatan yang lebih
tinggi."- Dengan melihat kecenderungan penlaku yang terjadi, maka dapat disimpulkan bahwa
kegiatan di terminal menuntut efisiensi dan efektifitas ruang. Sehingga dalam perencanaan

reloKasi tenninal baru harus mampu menyediakan ruang dengan ukuran dan batas yang efisien
dan eiektifpenggunaannya. Efisiensi dalam hal im merupakan ketepatan cara untuk menentukan

fungsi ruang, sedangkan efektifitas merupakan pengaruh terhadap penggunaairya.

B. Permasalahan

Dengan memperhatikan latar belakang permasalalian Terminal bus di Surakarta

merupakan bagian dari sistem transportasi, dalam hal ini diharapkan mampu beiperan dengan
baik sesuai dengan fungsinya, Maka dapat dimmuskan suatu permasyiahan makro dan

permasalahan mikro sebagai berikut:

a) "Bagaimana wujud konsep perencanaan dan perancangan relokasi terminal induk/utama

di Kotamadya DATI II Surakarta dengan tata letak niang fasilitas utama dan penunjang
yang optimal sesuai dengan tipe yang direncanakan ?"

b) "Bagannana efektifitas dan efisiensi ruang terminal yang mampu raemenuhi dan

melayani kebutuhan kegiatan di dalam terminal sebaik mungkin ?"

Syaifullah. MJ.,Catatan kuliahTeori Arsitektur II, TJII, Yogyakarta, 1997
(Anthoni) Catanese, James C.Snyder, Pengantar Perencanaan Kota.



C. Tujuan dan Sasaran

(1) Tujuan

Menghasilkan konsep perencanaan dan perancangan dalam kaitannya dengan relokasi

terminal bis yang optimum sehingga membenkan kelancaran mobilitas. dan pelayanan

lebih baik dan dapat melayani kebutuhan angkutan umum bagi masyarakat Surakarta

khususnya dan juga masyarakat Pulau Jawa, Bali dan Sumatera sehubungan dengan

pemekaran wilayah kota.

(2) Sasaran

• Ruang yang efisien dan efektif berupa Ruang tunggu penumpang, parkir pengunjung
dan bis serta ruang-ruang yang ada dalam terminal.

> Terwujudnya sistem transportasi yang memadai sesuai dengan fungsinya dalam wadah

pelayanan masyarakat di sektor transportasi, berupa areal kedatangan dan

keberangkatan penumpang angkutan umum bus serta wadah penunjang kegiatan

keludupan terminal sebagai pelengkapnya

D. Keasiian Tugas Akhir

(1) Judul : "Terminal Bis di Yogyakarta" studi kkusus efek sdnergis perilabu pemakai
dalam kaitannya denganpenataan lasilitas-fasilitas terminal.

Oleh : Harris Priyadi, TA-UII

Pembahasan :

Membahas pola sirkulasi serta penataan fasilitas- fasilitas utama dan penunjang yang

dianalisa berdasarkan efek sinergis perilaku pemakai kaitannya dengaxi fasilitas terminal.

Pembaliasan mencakup analisa penataan fasilitas utama dan fasilitas penunjang pada

Tenninal Umbulharjo serta hasil analisis yang saling mendukung dengan

mempertimbangkan permasalahan di Terminal Umbulharjo. Analisis keeratan hubimgan

antar fasilitas dilakukan untuk memperoleh tatanan sirkulasi dan kemudahan identifikasi

arali yang disesuaikan dengan keadaan pola dan jalur sirkulasi serta aktivitas sistem

transportasi wilayah Yogyakarta. pada saat itu.

(2) Judul : "Terminal Bus di Cilacap"

Oleh : Lukman 89/72860/TK/l6114, TA-UGM

Pembahasan :

Membahas tentang tuntutan akan sebuah terminal sebagai salah satu fasnitas kota, yang

mampu mengantisipasi berkembangnya motivasi perjalanan. Sehingga menuntut angkutan

10 Wawancara dengan Bp. Supriyr.no, BScKepala DLLAJR Terminal Bis Tirtonadi .Surakarta,
.November,1999



yang lancar, mudah dan aman. Daya tampung dan pola sirkulasi menjadi pokok
pembahasan untuk prediksi pemakaian. Daya tampung serta sirkulasi yang bagaimana,
menjadi pusat permasalalian dengan penyesuaian pola dan jalur sirkulasi sistem

transportasi yang ada di wilayah Cilacap. Jadi padaintinya membahas tentang penyesuaian

daya tampung dan pola sirkulasi kendaiaan umum pada Terminal Cilaczip dengan keadaan
peta sistem transportasi di wilayah Cilacap.

Perbedaan dengan Tugas Akhir ini:

Judul : "-Relokasi Terminal Bus di Surakarta"

Pembahasan :

Membahas tentang pemekaran kota di Kodya Dati USurakarta tahun 1999 - 2019 sebagai

pengembangan kota Surakarta yang telah menjalankan konsep pembangunan terpadu dan
terarah melalui Badan Kerja Sama antar Daerah (BKSD. Hal ini merupakan proses

pembangunan berkelanjutan dan berkesinambungan. Bila ditinjau dari tuntutan ruang
Tenninal, bangunan harus memberikan perasaan aman, mudah, lancar, dan nyaman di
dalam ruang penumpang maupun ruang kendaraan. Dalam perencanaan ini dibuat keadaan

yang memungkinkan proses di dalam ruang penumpang pada bangunan terminal bergerak
Uada he nil sehingga perlu pengaturan dan pembagian jalur untuk masing masing kegiatan

yang ada serta ditunjang dengan ruang gerak yang cukup. Optimalisasi ruang sebagai alat
untuk mengoptimumkan kebutuhan dan penyusunan ruang pada terminal sehingga akan
menunjang kelancaran mobiiitas manusia yang terlibat di dalamnya sehubungan dengan
relokasi ke tempat bam. Serta tuntutan terminal yang mampu menyediakan ruang dengan
ukuran dan batas yang efisien dan efektifpenggunaannya

E. Lingkup Batasan
Batasan Pengertian Judul

Relokasi:

Pemindalian tempat dari lokasi semula ke lokasi bam {Kamus Besar Edisi 2 Cetakan 4, Tim

Penyusun Kamus Pusat Pembinaan &Pengembangan Bahasa,Balai Pustaka Jakarta, 1995)
Terminal his :

satu tempat / bangunan yang dikelola oleh suatu lembaga yang berfungsi sebagai prasarana
untuk kepentingan angkutan jalan raya, guna mengatur pemberangkatan, kedatangan dan
berpangkalnya kendaraan bis umum, serta menurunkan dan memuat oraag dan barang
bawaannya(A?<2bmrt>? Susunan Organisasi dan Tata Kerja Pengelolaan Terminal bis di Prop.
Jawa 7'engah)



Lingkup batasan berkaitan dengan masalah terminal bus di Surakarta.

(l)Penekanan pembahasan berkaitan dengan ruang penumpang terminal bus antar kota,
sedangkan untuk hal lain tidak dibahas tetapi tetap dipikirkan dan diperhatikan secara
mendalam dengan bertolak dari standar dan asumsi penalaran secara logie.

(2) Rencana induk kota dian.ggap benar dan masih berlaku, begitu pula data yang diperoleh
dapat dipertanggungjawabkan.

(3) Dalam segi pembiayaan proyek im tidak ada permasalahan dalam arti biaya
pcmbangunannya dianggap ada anggaran pembangunan Pemda Kotamadya Surakarta

(4/Pembahasan terutama dibatasi dalam lingkup disiplin arsitektur dan Metode Operational
Research dengan penekanan pada aspek fisik bangunan transportasi yang dapat
menghasiikan konsep disain perencanaan dan perancangan terminal yaitu : :
a. Fungsi Terminal

U. Besaran Ruang

fata Ruang, suasana dan kebutuhan ruang-ruang pada terminal
Entrance, sirkulasi kendaiaan atau penumpang dan sistem parkir

e. Penampilan bangunan

f Jaringaii Utilitas

F. Metoda Pengumpulan Data dan Pembahasan

Dalam pembahasan proyek ini dipakai norma-norma tertentu yang digariskan oleh
Pemda melalui Undang-Undang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan Raya serta perbaikan dan
penyempurnaan sistem pelayanan. Metode yang digunakan :
(1) Pengumpulan Data

(a) Studi literatur, bertujuan untuk mendapatkan informasi tentang proyek terminal yang
rnenyangkut kriteria dan persyaratannya

(b) Wawancara dengan instansi terkait serta mengumpulkan data dari BAPPEDA,
DLLAJR, DIPENDA, Humas dan Dinas Tata Kota Surakarta untuk memperjelas
permasalahan yang berhubungan dengan proyek terminal.

(c) Pengamatan langsung terhadap Terminal bus di Surakarta yang ada sekarang dan
terhadap terminal lain, seperti : Tenninal Bungurasih di Surabaya, sebagai studi
banding.

(2) Metode Pembahasan

(a) Aiiaiisa mengenai besaian ruang dengan prediksi peningkatan kegiatan di terminal
berdasarkan modul dan standar ruang sehungga didapatkan besaran ruang yang
diinginkan. Analisa mengenai komposisi ruang dengan penyatuan kegiatan untuk

c,

d.



mengetahui kebutuhan niang dan pengelompokan niang selanjutnya dianalisa derajat

kedekatan antar serta sistim perhentian bis sehingga didapat tata letak fasilitas utama

dan penunjang yang optimal. Analisa pola sirkulasi dengan melihat hubungan kegiatan

serta tata. letak ruang untuk mendapatkan aksebilitas yang mudah, menghindari

krossinymkuiasi seminimal munekin.

(b) MenyusWn Konsep perencanaan dan perancangan

Metode yang dipakai dalam konsep perencanaan dan perancangan mempergunakan

basil analisis dari permasalahan yang ada

G. Sistematika Penulisan

Secara garis besar, sistematika dalam pembahasan ini disusun dalam beberapa tahapan,

antara Iain :

TAHA.P I :.. Menguraikan latar belakang masalah, permasalahan, tujuan dan sasaran,

lingkup pembahasan, metode pembahasan, sistematikapenulisan dan pola

pikir.

TAHAP II Mernahami tentang transportasi, mulai dari pengertian, jenis, dan prospek

transportasi darat di masa mendatang, juga mengenai pengertian bus,

pemakai, dan inacam kegiatannya

TAHAP HI : Meninjau data dan hasil survey serta hasil studi literatur yang akhirnya akan

di analisa dan disintesamenurut permasalalian.

TAHAP IV . Menganalisa data yang ada dan analisa mengacu pada peiinasalahan dan

pemecahan masalali sebagai pedoman untukpengembangan lebih lanjut yang

selanjutnya disintesakan dalam kesimpulan menuju proses penyelesaian dan

pendekatan arsitektur.

TAHAP V : Membuat konsep perencanaan dan perancangan yang berhubungan erat

dengan fungsi bangunan mencakup pola pengaturan suasana dan hubungan

niang, pola sirkulasi, poiahijau dan utilitas.

DAFTAR PUSTAKA

LAMPIRAN
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BAB II

TINJAUAN UMUM

A. Pengertian Transportasi

Transportasi secara umum berarti pengangkutan yang dikaitkan dengan benda mati

dan ruamisia, atau benda hidup lamnya Tujuan transportasi adalah memindahkan suatu

benda hidup (manusia) dan benda mati (barang) dari tempat yang satu ke tempat yang

lainnya Dalam mewujudkan sistem h-ansportasi, ada beberapa sub sistem sektoral yang harus
diupayakan, seperti :u

• Sub sistem armada (bis dan pengemudinya)

• Sub sistem pengelolaan

• Sub sistem wadali

• Sub sistem pelayanan

Didalam mekanismenya, keempat sub sistem di alas harus saling terkait dan saling

menunjang daia rangka. terciptanya suatu sistem transportasi yang efektif dan efisien.12

Peranan sistem jaringan transportasi sebagai prasarana perkotaan mempunyai dua tujuan
utama :

a. Sebagai alat untuk mengaralikan pembangunan perkotaan.

b. Sebagai prasarana bagi pergerakan orang dan barang yang timbul akibat adanya kegiatan
di daerah perkotaan tersebut.

Interaksi antara sistem kebutuhan akan transportasi dan sistem prasarana transportasi

ini akan menghasilkan pergerakan nianusia dan barang dalam bentuk pergerakan kendaraan
atau orang.

B. Transportasi Darat.

Di Indonesia dikenal melalui angkutan kereta api dan angkutan jalan raya Angkutan

kereta api jangkauannya tidak meliputi seluruh bagian wilayah di Indonesia, dan menempati

peringkat yang paling kecii dalam hai pengadaannya Hal ini disebabkan pada jaman
pendudukan penjajah di Indonesia lebih banyak dikoordinir di Pulau Jawa dan Pulau

Sumatera, sehingga pengadaan fasilitas angkutan darat menjadi salah satu t:itik tolak program

penjajali untuk melancarkan sirkulasi barang, hasil bumi serta orang dari dan ke pusat.
Angkutan yang satu ini memberikan keamanan perjalanan terhadap kecelakaan, serta niang

Suwardjoko Warpani, Menencanakan SistemPeiigangkutan, Bandung,1990
12 DiijonBiiia Sistem dari Prasarana,DEPHUP.1992



serak yang lebih besar dibanding dengan bis, sehingga cenderung dipilih sebagai kendaraan

Antar kota

Semua pelosok di Indonesia mempunyai prasarana jalan rayauntuk angkutan darat

yang terdiri dari kendaraan besar berpenumpang di alas 15 orang yang terdiri dari bis besar,

bi tingkat, dan mikrobis. Kendaraan sedang berpenumpang 1-12 orang, sedangkan kendaraan

kecil berpenumpang 1-5 orang, kendaraannya adalah bajaj, bemo, helicak, dantaksi.13

C. Angkutan Umum Bis

Sejalan dengan sejalan dengan sejarah Indonesia, angkutan umum bis timbul di

kota-kotabesar yang telali menggunakan trem sebagai angkutan kotanya Sekitar tahun 1970

angkutan umum bis mulai berkembang sebagai angkutan kota dan antar kota Sebab pada

sekitar tahun tersebut, Amerika memberikan bantuan kredit bagi pelayanan transportasi di

Indonesia

Pertambahan penduduk mengakibatkan pertambahan calon penumpang serta daerah

daerah yang perlu dijangkaunya Maka penambahan jumlah armad£L bis akan sangat

membantu sebagai salali satu usalia penanggulangan dan penyediaan transportasi umum bagi

penduduk yang membutuhkan, mengingat daya angkut yang banyak dalam sekali jalan.

Prospek Angkutan umum dengan bis lebih baik sebagai angkutan penumpang

umum, karena bis lebih lleksibel dalam mencapai tempat-tempat yang dikehendaki dibanding

kereta rel. Frekuensi jadual keberangkatan bis juga lebih banyak dibanding kereta rel. Dan

ditinjau dari segi keamanan, prosentase korban jiwa tiap 100 penumpang angkutan bis

inenduduki tempat keduasetelah angkutan kereta rel.

• Kereta Api/rel
• Bis

• Pesawat Udara

• Mobil dan Taksi

0,08 %

0,20 %
1,30%

2,00 %

Melihat prosentase di atas, makadapat disimpulkan padamasaduapuluh mendatang

sngkutan bis mempunyai prospek yang baik sebagi angkutan umum.14

D. Terminal Bis

1. Pengertian Terminal

13 Moilok, EdwardK,Prof.,Pengaiitar Teknik dan Perencanaan Transportasi, 1985
Subarkah, Imam. Ilmu Bangunan, Jakrta 1989 : 20.
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Terminal ; Prasarana untuk kepentingan jalan raya, guna mertgatur kedatangan,
keberangkatan dan berpangkalnya kendaraan bermotor umum, serta

memuat/menurunkan penumpang atau barang.15

Tenninal : Tempat alat-alat angkutan dapat berhenti dan memuat/membongkar barang,
misalnya untuk angkutan kereta api adalah stasiun, angkutan udara adalah

bandara16

Fungsi Terminal adalah menyediakan sarana masuk dan keluar untuk obyek-obyek yang
akan digerakkan penumpang barang menuju dan dari sistem17

2. Pengertian Bis

Bis : Kendaraan angkutan umum yang bergerak di alas jalan raya, dengan menggunakan
bahan bakarbensin/solar dan kapasitas tempat duduk lebih dari 9 kursi.18

Kesimpulan :

Tenninal Bis adalah suatu tempat/bangunan yang dikelola oleh suatu lembaga yang
berfungsi sebagai prasarana untuk kepentingan angkutan jalan raya, guna mengatur

pemberangkatan, kedatangan dan berpangkalnya kendaraan bis umum, serta menurunkan
dan memuat orang dan barang bawaannya19

3. Tujuan Pengadaan Terminal Bis.

* Bagi penumpang adalah untuk kenyamanan perpindahan dari satu moda/kendaraan ke

moda yang lain, dan tempat tersedianya fasilitas-fasilitas (pelalaran, cafetaria, ruang
tunggu, papan informasi loket, toilet dll) sertaperparkiran.

* Bagi Pemerintah, dari segi perencanaan dan manajemen lalu-lintas adalah untuk

menata lalu-lintas dan menghindarai kemacetan, sebagai sumber retribusi dan
pengendali arus.

* Bagi Operator bis adalah untuk pengaturan pelayanan operasional bis, penyediaan
fasilitas istirahat bagi awak bis dan fasilitas pangkalan.20

E. Macam dan Jenis TerminaL

1. Menurut Muatannya, antara lain :

SK.Kadin LLAJR Prop. Jateng No551/3947,28-4-84 dan DEPHUP,Des1992.
6Ensiklopedia Indonesia, Penerbit Ikhtisar, Jakarta, 1982.

Johan K.H, Pengantar Transportasi, Erlangga, 1989.
13 SK. Kadin LLAJR, DEPHUP Prop. Jateng,1992
19 Pedoman Susunan Organisasi Tata Kerja Pengelolaan Terminal Bis dl Prop. Jateng

11



a. Tenninal Penumpang

Yang tersedia adalah ruang untuk penumpang dan area kendaraan. Kendaraan yang

terlibat bisabis antar kota, bis dalam kota, taksi, dan Iain-lain.

b. Terminal Barang

Dalam terminal ini fasilitas yang tersedia adalah : Tempat dropping barang

pergudangan dan tempat parkir. Pada angkutan jalan raya, biasanya sarana

pengangkut yang dipakai adalah benipa kendaraan truk.

2. Menurut Perauannya, terdiri dari;

n. Tenninal Primer

Untuk pelayanan arus barang dan penumpang (jasa angkutan) yang terjangkau

regional,

b. Tenninal Sekunder.

Untuk pelayanan arus penumpang dan barang (jasaangkutan) yang bersifat lokal dan

atau melengkapi kegiatan terminal primer.21

3, Menurut Fungsinya, terdiri dari :

Jenis Terminal

Utania/Induk

Tenninal Madya
Tenninal Cabang

Volume

8 ton/unit (tinggi)
5 ton/unit (sedang)
2 ton/unit (sedikit)

Tsibel 2.1. Persyarataii Terminal Menurut fungsinya

Luas

10 ha

5 ha

2,5 ha

Daya Tampung
50-100 kendaraan/jam
25-50 kendaraan/jam

25 kandaraan/jam „

P. Kegiatan Dalam Terminal Bis

1. Pevpindahan Penumpang Dalam Terminal Bis.

a. Perpindahan Iiitermoda: Perpindahan pelaku perjalanandari moda satu ke modalain.

Misal : Perpindalian dari angkutan antar kota ke angkutan dalam kota atau sebaliknya

b Perpindahan Intramoda :Perpindahan pelaku perjalanan dari satu kendaraan ke

kenduraan lain denganjenis modayang sama

2. Unsur Pelaku dan Pola Kegiatan dalam Terminal Bis

a. Pvngelola.

* Mengatur dan mengawasi lalu lintas sertamemberi sanksi pelanggaian.

* Meneitibkan sirkulasi kendaiaan dalam terminal.

« Memberi pelayanan dan informasi kepadapenumpang.

« Mendata ealon penumpang dan kendaraan yang keluar masuk.

Dirjeii Perhubunspm Darat,Direktorat Bina Sistem Prasarana, 1992 : 3
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Keamanan, ketertiban, kebeisihan, pemeliharaan bangunan dan retribusi.22

Kepala DLLAJR
Prup. Jateng

Ka, Cabang DLLAJR
Kodya Surakarta

Kepala Terminal
Koordinator

X

Bid.Pengaturon
Lain Lintas

''Jans Komando

Garis Koorsinasi

X

Bid.Pengawasan
Lalu Lintas

X
Sub. Seksi

Retribusi

X
3ub.3eksi

Pemeliharaan

Bangunan

Walikota
Kodya Surakarta

Ka.Dinas

Pc-ndapatan Daerah'M&

Kepala UPTD
Terminal

Sub.Seksi

Kai.Titib

Tata Usaha

Sub.Seksi

Pelayanan
Masyarakat

oiirnber : Ka.DLLAJR Tenninal BisTirtonadi di Surakarta Agustus, 1999.

Gb.2.1. Struktur Organisasi DLLAJR Tenninal bis Tirtonadi dl Surakarta

h. Penumpang dan Barang Bawaannya.

Yang mendasari pola penumpang dalam terminal bis adalah :

* Datang, untuk melakukan perjalanan ke luarkota
* Datang, untuk melakukan perjalan antar kota
* Datang, untuk melakukan pindah moda ke trayek lain.
* Kegiatan lain yang sering dilakukan adalali menunggu, makan minum di

cafetaria,restoran, belanja di kios tenninal serta ke fasilitas servis.

c. Kendaraan dan Crew.

« Datang (lapor), menuninkan penumpang, parkir, menunggu pemberangkatan,
berangkat (lapor).

* Istiraiiat paikir, menunggu jam keberangkatan diisi dengan istirahat, makan,
minum, atau servis ringan.

d. Pengusaha

* Melayani di cafetaria, kios, restoran, biro perjalanan KA/Pesawat Udara atau
peijalanan wisata dan penginapan, sertajenis usaha lainnya

3. Hubungan Antar Kegiatan Dalam Terminal23

a. Kendaraan dengan Penumpang.

Terjadi saat penumpang akan naik dan turun kendaraan. Dalam proses ini diharapkan
tidal; terjadi sesuatu yang membaliayakan penumpang.

-" DEPIIOP- DIWP, 1992

" Pedoman Pou^iolaiiii Terminal Bis,SK Walikota No5512,<401/1984
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b. Pengelola dengan Kendaraan

Terjadi pada saat kendaraan akan masuk terminal dan keluar terminal pada pos kontrol,

dan pada saat petugas mengatur kendaraan yang datang, akan parkir, istirahat dan

berangkat, yang selalu dimonitor dari tower.

c. Pengelola dengan Penumpang.

Terjadi pada saat penumpang akan masuk terminal, membeli karcis peron, mencari

kendaraan maupun pelayanan penjualan tiket Komumkasi yang terjadi bisa secara

langsung maupun tidak langsungdengan papan informasi atau pengeras suara, program

televisi terminal.

Kesimpulan : Dari pelaku kegiatan dan karakteristik yang teijadi di terminal,

merupakan bahasan untuk mendapatkan efektifitas besaran ruang, tata

letak dan sirkulasi yang dapat memberikan kenyamanan dan rasa aman

bagi pelaku kegiatan, sehingga optimalisasi tata letak ruang di terminal

dapat tercapai

G. Pelayanan Dalam Terminal

1. Sistem Parkir24

a. Sistem Parkir Pararel.

• Sistem ini membutuhkan landasan relatifpanjang
• Fifektifdalam penggunaan lahan.
• Memberikan penyelesaian terhadap pedestrian, untuk menghindari kontak

antara manusia dengan kendaraan secara langsung.
• Parkir masuk keluar / mauver bis mudah.

• Rumus luas standar yang diperlukan untuk parkir pararel 0, adalah :
13 x (5 x n) w n = Banyaknya jalur bis

Sistem parkir pararel satu jalur, cocok untuk bis dalam kota, yang sirkulasi bisnya

mengalir secara estafet ( bis datangdan yang di depan berangkat).

&U*5

T 1-

10 m

Gb.2.2. Sistem Parkir Pararel

Sistem ini dapat dikembangkan menjadi: Sistem Parkir pararel jalur ganda, yang

efektif untuk pembagi an jalur dan memberikan kemudahan bagi bis yang antri untuk

bergerak. Rumus luas yang digunakan adalah ; 7 x (20 x n)

Hasil Survey dan Wawancara dengan DLLAJR Terminal Tirtonadi Surakarta tanggal 1 Oktober 1999
Josep D & Jolm C, Time Saver Standart for Building Type, Mc Graw Hill Book Co,USA,1980
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GbJ.3. Sistem parkir jalur ganda

b. Sistem Stepped Pararel (Mata GergajiTumpul Sudut 9)

Memberikan kemudahan bergerak bagi bis yang akan masuk jalur pemberangkatan

penumpangyang kosong, tetapi luasarea yang dibutuhkan lebih besar.

Standar rumus luasnya : 9,5 x (18 x n)

Gb2,A. SlstemParkir Mata Gergaji Tumpul Sudut 9

c. Sistem Mata Gergaji Lurus (Saw Troth)

• Efisienserta amanbagi penumpang untuknaikdan turundari kendaraan.
• Pencapaian ke bis lebih mudah dan dapat langsung ke pintu bis.
• Manuver keluar/masuk ke posisi parkir lebih mudah.
• Kebutuhan ruang gerak relatifkecil.
• Sudut yang dipakai untuk kemiringan mata gergaji dapat 45 dan 60 .
« Rumus luas Standar yang dipakai :

Kemiringan 45—>19,6 x {28 + [5(n-1) ] }

Kemiringan60 ^22,6 x {25,6 + [4(n-l)]}

Gb.25. SistemParkir MataG«rgaji Lurus

Sistem parkir mata gergaji dapat dikembangkan menjadi sistem mata gergaji
meiingkar (saw tooth around).

• Paikir mudah dan efisien.

• Pencapaian penumpang ke bis lebih mudah dan aman.
• Sangat efektif terhadap penggunaan ruanggerak khususnya dibelokkan.

15



Gb.2j6. SlstemParkir Saw Troth Around

d. Sistem Parkir tegak Lurus

• Manuver bisnya sulit untuk keluar masuk parkir.
• Memudahkan memilih trayek bagi penumpang.
• Ruang gerak bis yang digunakan relatif luas, untuk manuver bis.
• Rumus standaraya adalah : 27 x { 20,6 + [ 4 (n-l) ] }

ii> ~j

V I

to

T-J

Gb. 2.7. SlstemParkir Tegak Lurus

2. Sistem Peron

a. Sistem Peron Keliling (Harbour/Circle)
• Sirkulasi rnanusia & Kendaraan terpisah,

gerak bis terbatas di tengah.
« Tidak ada perpotongau antara sirkulasi bis

dengan penumpang
• Jarak pencapaian menjadi panjang
• Pengembangan parkir bis menjadi sulit

dilakukan Gb.2j8. Sistem Peron Keliling

b. Sistem Peron di Tengah (Island)

• Sirkulasi kendaraan dan penumpang terpisah
• Jarak pencapaian lebih pendek
• Seluruh peron dapat dilindungi atap
• Bis dapat bergerak lebih luasa di sekitar peron
• Pengembangan parkir bis menjadi lebih

Mudah

/r*

Gb. 29. Sistem Peron di Tengah

16
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26 Sumber Data : RBWK Surakarta 1986/87-2003

BAB in

TINJAUAN KHUSUS

A. Surakarta dan Perkembangannnya

Kota Surakarta terletak antara 110 BT - 111 BT dan 7,6 LS - 8 LS, ketinggiam 95

meter diatas pennukaan laut. Penduduk Surakarta saat ini berjumlah 435.000 jiwa dan pada

taliun 2010 diperkirakan mencapai 850.000 jiwaatau mendekatai 1juiajrwa25 Sebagai kota

nomer dim di Jawa Tengah kota Surakarta juga mempunyai pelayanan regional dan

nasional, sebab kota ini merupakan kota perdagangan, industri, kota pendidikan, kota wisata

budaya danjuga berbagai macam fungsi sosial.

Mengimbangi perkembangan pembangunan diberbagai biclang, maka peranan

transportasi semakin vital, sesuai tingkat kemajuan pembangunan ekonomi dan

kemalunuran negara Dalam hal ini menyangkut masalah kebutuhan warga kota dan

ekonomi kota Untuk menghadapi masalah transportasi tersebut, mala perlu ditunjang
penyediaan sarana umum dalam kota dan antar kota serta rencana pembangunan jalan-jalan

baru yang memadai dan saling menunjang. Sebab selain jumlah jumlah angkutan umum dan

jalan raya yang meningkat, terjadi pula peningkatan jumlah kendaiaan pribadi yang

meriggunakan sistem jalan raya tersedia Salah satu perwujudannya, pemerintah akan

inelaksauakan rencana pembangunan dan pengembangan jalan arteri primer (lingkar luar

utara dan selatan), jalan tol, serta jenis jalan lain (jalan kolektor, jalan lingkungan, dll) yang

dibutuhkan masyarakat pemakai jalan untuk menunjang aktifitas kehidupan sehari-hari. M

B. Pola Angkutan Umum di Kota Surakarta

1. Pola Angkutan Umum dalam Kota

Pola angkutan umum dalam kota, dari segi alat angkutan jalan raya terdiri dari : Bis,

Angkutan, Taksi, dan Angkutan jenisIV lainnya

2. Pola Angkutan Umum antar Kota

Menggunakan angkutan darat yang terdiri dari angkutan umum bis dan jasatravel (non

bis). Kebijaksanaan dan pendekatan terhadap RUTR dan RBWK kcta Surakarta adalah :

a Pembangunan jalan tol dan jalan arteri primer (lingkar luar) di wilayah pengembangan
Surakarta bagian Utara dan Selatan

b. Menyediakan terminal bis antar kota yang berlokasi di dekat jalan arteri primer, yang

mempunyai hubungan dengan sistem angkutan dalam kota

Biro Pusat Statlstik, Monografl Surakarta, 1998
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37
2. Sistem Angkutan Umum antar Kota.

a Pola angkutan antar kota yang menghubungkan Surakarta dengan kota lain di dalam

dan di luar pulau Jawa (Sumatera, Bali, dan). Pola angkutan ini berhenti sampai

terminal bis utama Bis-bis yang mempunyai trayek ke Timur dim Barat, Utara

maupun Selatan semua akan berhenti di terminal induk di Surakarta (Bis Origin =

asal/akhir Surakarta).

b. Pola angkutan antar kota yang meneruskan angkutan bis antai" propinsi dengan

Surakarta sebagai salah satu titik persinggahan (Bis Lintas). Perskggahan dilakukan

di terminal induk dengan waktu yang cukup singkat, untuk menurunkan penumpang

atau menaikkan penumpang. Serta membutuhkan sirkulasi yang cepat, mudah dan

lancar. Selanjutnya bis ini disalurkan melalui jalan arteri primer (lingkar luar) untuk

meneruskan perjalanan.

Gb. 32. Rencana Rute Angkutan Kota di Surakarta

D. Terminal Angkutan Umum di Surakarta

Pada saat ini ada satu terminal induk dan beberapa sub terminal di Surakarta, yaitu

RUTRK Surakarta 1993 - 2013

1RBWK Surakarta 198&87 - 2013

.28
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Terminal Bis Induk Tirtonadi (terminal bis antar kota antar propinsi).
SubTerminal Bis Kartasura(bis antar kota, bis kota, dan angkuta).
Sub Terminal Bis Palur (bis antarkota,bis kota, angkuta).
Sub terminal Jongke (angkuta).
Sub Terminal Gajahan (angkuta wisata)
Sub Tenninal Gading (angkuta)
Sub Terminal Kadipiro (angkuta).
Sub Terminal Mojosongo (angkuta).

£. Pokok Kebijaksanaan Pemda mengenai Terminal.

Rencana pemindahan Terminal Bis Tirtonadi di Surakarta diharapkan berada di sekitar jalan

arteri primer (lingkar luar utara), dan terminal bis Tirtonadi difungsikan sebagai terminal bis

dalam kota Terminal tersebutjuga melayani pergerakan regional maupun daerah sekitar kota

Surakarta sehingga lokasi harus berada pada jalur utama, paling efektif adalah jalur

transisi/pinggir kota Sebab dimensi sarana angkutan yang besar akan menuntut pelayanan

fungsi jaringan tingkat tinggi (arteri). Maka lokasi yang akan dipilih harus mempunyai

kemudahan pencapaian baik terhadap pusat kota atau kota secara keselunman, serta lokasi

tersebut harus berada pada daerah yang paling banyak mempunyai jalur aiteraatif ke luar

kota Jika langkah kebijaksanaan yang diambil tepat, maka terminal tersebut akan

direncanakan sesuai tujuan dan sasarannya

F. Tinjauan Terminal Bis Tirtonadi di Surakarta

Terminal bis Tirtonadi terletak di Surakarta Selatan bagian Utara, tepatnya berada di

Kecamatan Jebres kelurahan Gilingan yang luas kelurahannya 127,2 Ha dengan penduduk

21.374 jiwa30 Bagi transportasi angkutan penumpang umum, terminal bis Tirtonadi

merupakan suatu titik awal, akhir dan tengah (bagi yang transit) dari suatu perjalanan yang

dimulai dari kota-kotayang ada di TimurdanBaratPropinsi Jawa Tengah, serta bagian Utara

yaitu Sumatera dan di bagian timur, yaitu Bali dan Lombok.

Gb.3.3.Peta tujuan rute bis antar kota dan antar propinsi

2S Bappeda, RBWKS 1987-2004,p:IL15.
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Tapak terminal sendiri di kota Surakarta berada di salah satu sudut pyrempatan jalan

arteri primer (Pelita V, dan Pelita VI menjadi arteri sekunder)

f0l*\Ii<4M*ifiS

•pKl^GVU /J***. 66\*A^WJ sa^j

Gb. 3.4. Denah Eksisting terminal bis Tirtonadi

Keterangan :

1. Areal penurunan penumpang.
2. Areal Keberangkatan ke Barat (AKDP-AKAP).
3. Areal Keberangkatan ke Timur (AKDP-AKAP).
4. Areal Keberangkatan ke Timur & Selatan Dalam Propinsi.
5. Areal Istirahat.

6. Areal Parkir Tamu & Taksi.

7. Pengelola & Ruang Tunggu.

Batas Wilayah Terminal Bis Tirtonadi sebagai berikut:

• Sebelah Utara

• Sebelah Timur

• Sebelah Selatan

• Sebelah Barat

Jl. Ahmad Yani, lebar 15 m.
Jl. Tagor, lebar 7 m.
Jalan Kampung lebar 5 m
Jalan Lingkungan lebar 7 m.

I "*\ Crossing
v ,' Bahaya

1. Karakteristik Fisik Bangunan Terminal Bis Tirtonadi

a. Terminal Bis dalam Kota

Tidak terdapatnya jalur bis dalam kota, sehingga menyusahkan penumpang yang dari/ ke

dalam kota Surakarta Trayek bis dalam kota hanya ada dari sub tenm'nal bis Palur dan

M Monograsi Surakarta, Data Wilayah Administratif 1998
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Terminal bis Kartosuro, tidak raelewati terminal induk Tirtonadi. Bagi penumpang yang
sudah biasa tidak akan turun di terminal, tetapi turun di shelter/halte bis yang merupakan

jalur persimpangan jalan untuk kendaraan dalam kota dan luar kota, btaknya cukup jauh

dari terminal (1,5 km). Sebagai angkutan alternatif di terminal, penumpang yang akan

ke/dari dalam kota akan menggunakan taksi yang ada di areal parkir !stau angkutan yang

menunggu di luar terminal terminal secara liar, karena tidak ada tempat khusus. Untuk

terminal yang akan direncanakan perlu dipikirkan adanya jalur angkutan ke dalam kota,

baik itu bis kota, taksi, maupun angkuta

b. Terminal Bis Antar Kota

Terminal BisTirtonadi sekarang hanya merupakan terminal bis antar kota dalam propinsi

dan antar propinsi, yang menampung trayek origin dan lintas sebagai tempat transit untuk

menurunkan dan menaikkanpenumpang.

2. SistemPengelolaan dan Manajemen Terminal31

Tenninal bis Tirtonadi dikepalai oleh seorang kepala/koordiator terminal. Tugasnya

memberikan komando langsung kepada staff dan anggota petugas DLLAJR terminal, yang

bekerja pada bidang pengaturan dan pengawasan lalu lintas, hasilnya dilaporkan kembali

kepada kepala terminal. Jadi kepala terminal hanya menjalankan sistem operasional lalu

lintas saja Kepala Terminal jugabekerjasama dengan bagian UPTD (Unit Pelaksana Teknis

Daerah) terminal yang berada dibawah naungan Dipenda Dan mstem operasionalnya

menyangkut retribusi dan pungutan, pemeliharaan bangunan, emplasement, sarana

penunjang, keamanan dan ketertiban. Semua sistem operasional terminal bekerjanya dibagi

menjadi tigashiffjam kerja Masing-masing shiffdikepalai seorang kepala regu dengan jam
kerja sebagai berikut:

• Jam 07.00- 13.00

• Jam 13.00- 19.00

• Jam 19.00 - 07.00

(Urutan tugas pengelolaan dapat dilihat di Bagan tentang Pengelolaan Terminal Bis di DATI

II Kodya Surakarta pada BAB II hal 14).
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• Modul gerak penumpang, yaitu segala aspek kegiatan penumpang di tenninal

sebagai modul dasar dalam penentuan besaran ruang pelayanannya36

(l)BEPJALAN

f -

P 1

VJ
10 t M 60 P to V

— 13
- — IB- -

- — 7! -

- cepat santai dengan barang

Modul Gerak Rata-rata:

P = 1/4 x (80 + 60 + 70 + 70)=70 cm
L = l/5x(70 + 70 + 80 + 120) =68 cm

(2) ANTRIAN PENUMPANG

dm G0

"lifl"

S;

115

bersama

tanpa barang - dengan barang

60-

Modul Gerak Rata-rata:

P = 1/5 x (120 + 120)= 48 cm
L = 1/2 x (60 + 80) = 70 cm
Gb. 35. Modul Gerak Penumpang

Modul Gerak Staff/ Karyawan, yaitu segala aspek kegiatan staff/ karyawan

beserta peralatan penunjangnya

Pelayanan karcis
(Cara Manual)

I-

\K 100

"IB"

Kontrol Penumpang

iUpll t(0l

SLffil
M

lib

Pelayanan Karcis
(Dengan Mesin)

' Rini Darmawati.Hj, Materi Metode Perancangan Arsitektur2,UII, 1997
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b. Barang Bagasi/ Hantaran

Menyangkut dimensi, jumlah dan beratbarang yangakan mempengaruhi besaran ruang

pelayannya Berikut ini adalah modulgerak pelayanan barang :

llM

100

50

"1 HO 1" '

Pelayanan Bagasi

Gb. 3,5. Modul Gerak StaftTKaryawan

c. Dimensi kendaraan angkutan umum

menyangkut panjang, lebar dan tinggi kendaraan yang dioperasikan dan akan

mempengaruhi besaran ruang. Dimensi kendaraan angkutan bis yang dipakai sebagai

dasar perancangan sebagai berikut:

ilT~i~ l lnn~t"eo I"JB~'" ' loo
Kereta Dorong

Jenis Kendaraan Panianc (mm) Lebar (mm) Tinea (mm)

Bis Kecil

Bis Sedang
Single Decker
Double Decker

4000-6000

6000-8000

9000-12000

9800

1500-1750

1750-2000

2225-2500

2400

1700-1800

2600-2800

3000-3300

4250

Tabel3.1. Dimensi kendaraan Angkutan Bit

IWIiillliMIIMil 1

13 BrosurP.T. Central Sole Agency, Agen Tunggal dan Distributor di Indonesia
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d. Persyaratan Kenyamanan

Menyangkut efek pencahayaan, penghawaan dan keamanan dari pengaruh lingkungan,

yang akan mempengaruhi dimensi ruang (terutama tinggi ruang) serta konstruksi
bangunan (termasuk bahan dan pengaturan ruang).

e. Tuntutan Kelancaran Kegiatan/Pelayanan

Menyangkut segi keleluasaan gerak/sirkulasi, kemudahan pencapaian antar ruang dan
efektifitas penggunaan ruang, yang akan mempengaruhi program perancangan ruang
dari tinjauan segi: besaran ruang, tata letak/lay out dan pola sirkulasi.

Berdasarkan tinjauan faktor pendukung di atas, maka sebagai tolok ukur tata letak

ruang terminal yang optimum dapat dikemukakan sebagai berikut:

1. Tinjauan Segi Pelayanan:

a Efektifitas Pencapaian / Sirkulasi

Mendukung kejelasan arah, kemudahan, keamanan serta memenuhi segi teknis.
b. Efek Psikologis Pemakai.

Memenuhi segi kenikmatan / kenyamanan dan keamanan dari perigaruh lingkungan
(kebisingan, getaran, iklim/cuaca).

c Efektifitas dan efisiensi penggunaan Ruang

• Penggunaan Ruang sesuai sifat kegiatan dalam ruang.

• Mendukung keleluasaan gerak pemakai ruang

2. Tinjauan Segi Teknis :

a Efektifitas dan efisiensi dimensi ruang

Menampung kapasitas maksimum pemakai sesuai modul geraknya

Mendukung keleluasaan gerak pemakai ruang.

b. Efektifitas dan efisiensi kenyamanan

• Pemanfaatan cahaya alami secara maksimal.

• Kelancaran aliranudaradalam ruang.

c. Efektifitas danEfisiensi Struktur Ruang

• Mendukung panjang bentang sesuai tuntutan dimensi ruang.

• Keamanan dan Pengaruh Beban, getaran serta iklim / cuaca

•

•
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BAB IV

ANALISIS PERENCANAAN

A. Analisis Tapak

1- Jaringan Jalan dan Transportasi

Pada saat ini (akhir Pelita V), terdapat jaringan jalan arteri sekmider di Surakarta,
yang merupakan jalan lintas luar kota dari arah Barat dan arah Timur kota Surakarta, yaitu
jalan Jenderal Ahmad Yani (lihat lampiran peta jaringan jalan di Sumkarta). Arteri
primernyapada Pelita VI berada pada jalur Surakarta Jalan raya ke Wonogiri, jalan raya
ke Purwodadi, Semarang/Yogyakarta, dan ke Surabaya/Bali. Keadaan jalan sekarang ini
baik kualitas maupun lebar badan jalan belum memadai sehingga perlu diadakan
pelebaran akibat adanya perkembangan kota yang terus meningkat, sehingga banyak
fungsi jalan yang berubah dan banyak jalan dibangun baru, antara lain jalan arteri primer
yang merupakan jalan lintas luar kota untuk jalur bis luar kota.

Untuk menampung angkutan umum yang terdiri dari berbagai macam jenis
kendaraan, perlu suatu wadah berbentuk terminal, halte, maupun pool kendaraan, agar
tidak menimbulkan kemacetan dan kesemrawutan arus lalu lintas. Maka diusulkan suatu
rencana pembangunan terminal bis baru sebagi pengganti terminal bis Tirtonadi yang
dianggap sudah tidak sesuai lagi dan lokasinya diusulkan berada di Surakarta bagian utara,
tepatnya di jalur arteri primer yang banyak mempunyai jalur alternatifkeluar dan ke dalam

kota, serta merupakan daerah transisi yang penduduknya masih jarang. Untukmencari
lokasi ditentukan berdasar kriteria-kriteria yang sesuai dan telah ditetapkan oleh instansi
terkait.

2. Penentuan Lokasi Tapak

Karena lokasi tapak terminal belum disediakan Pemda, maka perlu dicarikan lokasi tapak
yang sesuai, yaitu dengan :

a. Penentuan Lokasi ditentukan oleh faktor-faktor :

1). Luas Tapak minimal 10 ha {Standar DBSP) ( 30 )
2) Efektifitas pencapaian ke sektor-sektor pelayanan kota (perdagangan^ industri,

Stasiun KA, Sub-sub Terminal, Perumahan/Permukiman, Jasa Pedidikan) (25 )
•Dilalui rute angkutan kota (Lihat Lampiran 4)
• Kualitas jalan, jenis dan kelas jalan (Lihat Lampiran 5)
• Jarak Pencapaian terhadap sektor pelayanan

3) Pada daerah yang kurang produktif (20)
Daerah berupa tegalan, tanah kosong, sawah tadah hujan.
Susah dikembangkan untuk pertanian.
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4) Daerali bebas banjir ( 15 )
5) Daerah kepadatan penduduk makin rendah ( 10 )

b. Alternatif Lokasi

Hal yang mendasari penentuan alternatif lokasi, yaitu :
1) Lalian Kosong
2) Posisi Strategis (keter-

dekatan) dengan sektor
pelayanan kota yang
dapat membawa ke
mudahan pencapaian.

UCtKOA 1

PariHisata

Dudaya

01 ah (lag*

Perdagangan I Jasa

•Putat Admin istrati

Pendidikan

ggggj Industri
I ] Perumahan

Peryudangan

(\rea Torlx-it-a

Gb.4.1. Alternatif penentuan lokasi

• Alternatif 01.

Lokasi terletak di daerah Kel. Kadipiro dan Mojosongo (Kec.Banjarasri)

♦ Alternatif 02.

Lokasi terletak di Kel. Klodran (Kec.Colomadu, Kab.Karanganyar)

28



d. Kriteria PemiUhan Site ditinjau dari faktor Efektifitas dan Efisiensi
> Faktor Efektifitas

a Kesinambungan simpul pertemuan jalur regional lintas

I[ Ct NDA I

Jalur l)i£ a in a r kola,
a panjang )

L.__J Jalur Ij
r""^ ( Janet

Jalur his a mar kota

Jalur hit kola

Ir • • « J Jalur an^kuian kola

iinrrriTri Jallir kendaiaan uisnta

0

£~

©

terminal induk

Sub terminal Angkutan Lot

• Jarak Pencapaian thd. sektor pelayanan kota ( Stasiun K.A, Sub Terminal, Jasa
Pendidikan)

LCCCNDA t
KAB.KARANGA.NUR

Pariwi sata

Dudaya

01 ah Raga

Perdagangan & Jasa

.Pusat Adainistrasi

Pendidikan

Industri

[ ~J Perumahan

§8$g|§||g| Pergudangan

lffir<j%l ftrea Terbuka

i. i n

a Mudah dicapai dari luar dan, dalam kota(dilalui rute angkutan kota)
* V\

f^^\ ARTERI PIMER

ymiiuiiH ARTERI SEKUNDER

3 KOLEKTOR PRIMER
-, KOtEKTOR SEKUNDER

KABj<ARfttiGANYAR

-J-*^^ Iff*
m^ y/



Faktor Efisiemi

• Kelas& Kualitas jalan sekitar

No. Fungsi Jalan

W Dahtm Ki^tu

Lokal Sekunder

Kolektor Sekmider

Arteri >S'ek under

& •:Amtat:Jfum-:-

1, Kolektor Primer
2. | Arteri Primer

Lebar
Perkerasan

(m)

5 fifi-

7,00-10,00

10.00-12,00

12,00-14,00
14,00-24,00

Lebar
Jalau

Efektif
(m)

3,00- 5,00

6,00-10,00

10,00-12.00

12,00-14,00
14,00-20,00

Arus
Lalu

Lintas
(arah)

Kapasitas
Per jam

850-1725

1725-3450

3800-5500

Nama Jalaii

JlBasukilahmat, JlJenggob
JLSirigcsari, JLPutri Cempr
JLPraon, JLpempo
Jl. M. M;iramis,Jl. SabrangLcr
Jl Tangkuban Perahu
Jl.Soropadan, JLDr.Suliarso,
JLLeljend Suprapto, Jl. Sutovs,
Jl.Kayrt-Tendean, Ji.PernudE.,"
Jl.Ki Ha);tr Dewantoro
Jl. A.Yanl, Jl.Slamet Riy^dt
Jl. Ir.So-itami, Jl.Kol.S'utarw
Jl. Urip S'umoharjo
Jl.TemaraPeia.jar

Jl. Adisudpto, Jl.Kol.Sutdyono
RhusRoad Utarn(LirigkarLuzr)

Sumber : RUTRK Surakarta 1993 - 2013,
Tab el 4.2. Penilaian Pemilihan Site

2600-3500
5500-7000

Pemda DATI II Suarakarta 1992

Ait

01

02

03

04

Efektifitas

Kesinambungan simpul pertemuan
jalur regional lintas

Jarak Pencapaian1hd. sektor
pelayanan kota (Stasiun KA Sub
Terminal, Jasa Pendidikan)

Mudah dicapai dari luardan dalam
tota(olay rute angkutan kota)

Keshan)bungan simpul pertemuan
jalur regional Antes

Jarak Pencapaian Ihd.sektaf
pelayanan kota (Stasiun KA Sub
Terminal, Jasa Pendidikan)

Mudah dicapaidari luar dan dalam
koia (dilalui rute angkutan kote)

Kesinambungan simpul pertemuan
jalur regional infas

Jarak Pencapaian thd. sektor
pelayanan kola (Stasiun KA Sub
Terminal. Jasa Pendidikan)

Mudah dicapai dari luardan dalam
kota (dilalui rute angkutan kota)

Kesinambungan simpul pertemuan
jalur regtonallintas

JarakPencapaian *id.sektor
pelayanan kota (Stasiun KA Sub
Terminal, Jasa Pendidikan)

Mudah dicapai dari luar dandalam
kota (ddaluj ruts angkutan kota)

Pinifajan

Daewati jalur ke
Surabaya &
Semarang

Dekat Perumnas
Mojosongo, Kawa-
san Industri
Mojosongo

Sejalur Sub
Terminal Mojosongo

Dilewali jalur ke
Semarang via
Karfci5uro,
Surabaya via
Ngemplak

Dekat dengan
Perumahan
Mojosongo

Sejalur Sub terminal
Mojosongo

Dilalui jalurke
Semarang via
Kartosuro, Surabaya
via Ngemplak

Dekat Perumnas
Mojosongo,Pasar
Kadpro

SejalurSub
Terminal Ngemplak,
Sub Terminal
Mojosongo

dfewai jaiur
kePurwodadi,Kudus
Surabaya,
Semarang via
Kartosuro. Yogya

Sangat Dekat
Unisri, Pasar
Kadpro

sejalur Sub
Terminal Mojosongo
& Kadioiro

Skoiri EfislKisl

Kelas &KuaStasjalan
sekitar

Luasanlahancukup
(+10 ha)

Kelas &KuaMas jalan
sekitar

Luasanlahan cukup
(+10 ha)

Kelas &Kualitas jalan
sekitar

Luasanlah an cukup
(+I0ha)

Kelas &Kualitas jalan
sekitar

Luasan lahan cukup
(+10ha)

Sumber : RUTRK Surakarta 1993 - 2013 dan Analisis

Pmiafcm

Utara JI Atari
Primer (50m)

13,2 ha

UlaraJI Aieri
Primer (50m)
Barat Jalan Ko
lektor Sekun
der (10m)

11,7 ha

SelatanJl Ateti
Primer (50m)
Barat Jalan
Arteri Sekundei
(12m)

10 ha

Utara JI Arteri
Primer (50m)
Timur
JKotektx
Primer (20m)

10,8 ha

Swr Total
JHIlai

12

11

11

16
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Penilaian/ Skor

4 = baik sekali

3 = baik

2 =sedang
1 = cukup
0 ^kurang

Jadi lokasi site terpilih adalah alternatif 04, yang terletak di Kel. Kadipiro

(berbatasan dengan Kelurahan Mojosongo ).

2. Batas dan Potensi Site

KA& . tCAKAMC^AJy/ve
flMTPs: f*&**H KAft

'VI

(jLfA? TAPAK. <£) HA.

33,0m

&"
PeMUKlMyW fl^HJMMAJ MCUOiOKO

Gb. 4.3. Batas dan Potensi Site Terpilih

• KDB

• KLB

• Ketinggian maksimum
• Eksisting

Batas Tapak Perencanaan.

• Sebelah Barat

Dibatasi langsung oleh jalan lingkungan dan daerah hunian/permukiman yang dapat
dijadikan potensi bagi penggunaan termina Serta terdapat jalan lingkungan menuju ke
jalan Kol. Sugiono yang merupakan jalan raya Solo - Purwodadi (jaruknya 750).

• Sebelah Selatan

Dibatasi oleh jalan arteri primer (lingkar luar) yang mempunyai lebar 50 mdengan arus
kendaraan dua arah dan digunakan untuk arus luar kota Disebelah selatan jalan /

= 40 %

= 2

= 4 lantai

= tanah kosong / tegalan34

RTJDTK Surakarta 1993 - 2013, Pemerintah Daerah TingkatHSurakarta, 1992
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terminal juga terdapat pemukiman dan pusat kota Suiakarta yang merupakan potensi
bagi terminal.

• Sebelah Timur

Dibatasi oleh tanah kosong dan dekat dengan Perumnas Mojosongo berjarak 1 km, juga
sebagai potensi site.

• Sebelah Utara

Dibatasi oleh jalan lingkungan yang akan diperlebar untuk menunjang sirkulasi
terminal, juga sebagai batas wilayah Kab. Karanganyar yang terdapat suatu daerali
permukiman yang merupakan potensi site, walau pada tingkat sekarang ini huniannya
masih jarang.

3. Pola Ruang Terbuka

Perlu adanya ruang-ruang terbuka pada tapak yang berfungsi sebagai

kesinambungan dari pola ruang terbuka yang lain. Dan dapat dibuat space penerimaan (sifat
terminal yang terbuka dan menerima) dalam tapak. Dasar pertimbangan dibuat daerah hijau
adalah agardapatberfungsi sebagai:

• Buffer/filter, terhadap polusi uadara
(asap kendaraan di Terminal), polusi
suara, penahan panas dan angin.

-^fe^

• Sebagai pembatas antara terminal
dan jalan di luar terminal

4. Sirkulasi Dalam Tapak

Sirkulasi adalah proses perpindahan yang dilakukan oleh manusia atau barang

dari suatu tempat ke tempat lain, melalui sebuah jalur.35 Timbulnya pergerakan ini
disebabkan adanya kepentingan dan keinginan pelaku kegiatan ke tempat baru. Hal

tersebut berkaitan dengan karakter pelaku pergerakan maupun jenis moda

35
Francis DK.Ching, Unsur-Unsur Sirkulasi

UngKi>>a«i

ftatorn Kc*o ii*n«u»i- to
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Pengertian kelancaran sirkulasi yaitu tidak adanya hambatan dalam melakukan

pergerakan, sedangkan kcjelasan yaitu kemudahan dalam penemuan jalur dengan jarak

yang ditempuh tidak membingungkan. Pengertian tersebut harus dihubungkan dengan

arti perjalanan sebagai perpindahan yang dinyatakan dalam waktu suatu tahapan dari

ruang. Dalam pencapaian bangunan, jalan masuk ke dalam bangunan, koafigurasi bentuk

jalan, hubungan ruang dan jalan serta bentuk dari ruang sirkulasi.

a) Sirkulasi dalam Terminal Secara Umum

Permasalahan yang terjadi di terminal pada pelaku pergerakan, baik penumpang

maupun alat angkut sebagai akibat tidak jelasnya pergerakan moda untuk masing-

masing kegiatan. Hal ini menimbulkan persilangan arus pergerakan antara penumpang

yang akan naik dan yang akan turun dari angkutan kota atau yang akan turun dari

angkutan kota maupun bis antar angkutan kota itu sendiri

Untuk menghindari persilangan dan hambatan antara dua kegiatan yang berbeda

tersebut maka perlu tuntutan dalam ruang terminal yang memberikan rasa Aman,

Mudah, dan Lancar. Untuk itu harus dianalisis satu persatu, al :

a Rasa Aman

♦ Penumpang tidak mendapat halangan selamaproses kegiatan berlangsung.
♦ Tidakterjadi kecelakaan penumpang akibat crossing yang membahayakan.

V

x

1
c

i

AfVlAfV)

,*r

Pemecahan Rasa Aman, dapat ditempuh dengan cara

I. Menghindari kemungkinan terjadinya simpangan antara penumpang dan
kendaraan yang dapat membahayakan penumpang karena pintu bis berada di
sebelah kiri, maka ruangpenurunan penumpang harus berada di sebelah kiri.

IL Ruang penumpang harus berkesan terbuka tanpa adanya pembatas di tengah
ruang, agar pengawasan lebih mudah, terutama untuk tindak kejahatan.

a Rasa Mudah:

♦ Tidak menemui kesulitan selama proses berlangsung
♦ Kemudahan pencapaian dari ruang yang satu ke ruang lain

34
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Pemecahan rasa mudah, dapatditempuh dengan cara :

I. Dibuat Penataan dan pemilihan yang jelas terhadap jalur-jalur sirkulasi yang
ada (Sirkulasi penumpang yang datang dan berangkat). Dibuat arah gerak
linier yang menunjukkan arahpergerakan.

DL Kemudahan pencapaian dari ruang yang satu dengan yang lain.
EL Untuk pencapian dari ruang tunggu bis perlu adanya beda ketinggian untuk

memudahkan naik.

a Rasa Lancar

♦ Keadaan yang memungkinkan proses di dalam ruang penumpang bangunan
terminal bergerak tiada henti.

♦ Sirkulasi mampu mengalir tanpa harus mengganggu kegiatan lain/tanpa
berdesakan, sehingga perlu pengelompokan fungsi yang jelas.

Smvr tr^yc tux* -pvJL»AA

Pemecahan rasa lancar:

I. Perlu adanya pembagian jalur untuk masing-masing kegiatan yang ada dan juga
ditunjang dengan ruanggerak yangcukup.

H Perlu dihindari sirkulasi dengan sudut-sudut belok yang tajam, untuk
memperlancar laju sirkulasi penumpangyang ramai.

Dl Penyelesaian terhadap persilangan dapat menggunakan overbrige sebagai jalur
sirkulasi penumpang dan dilengkapi dengan eskalator atau elevator

b) Analisis Pergerakan

Manusia sebagai pelaku kegiatan pergerakan di dalam terminal akan nampak

sebagai garis atau polasirkulasi yang bersifat membimbing, melintas dan mengelilingi

lingkup objeknya Dengan pergerakan akan membentuk pola sirkulasi. Sirkulasi di

dalm terminal berlangsung terus, beruntut dan mengalir.
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Pola sirkulasi merupakan diagram alir aktifitas pergerakan di dalam sebuah
bangunan yang karakteristiknya bersifat umum, yang terbagi menurut jenis sirkulasi
pemakai :

a Pola Sirkulasi Pengelola berdasarkan kegiatannya adalah:

Jalan kaki

Kendaraan

Pribadl

Moda

Angkutan
Umum

Kantor

Pengelola

it

Gb.4£. Pola Sirkulasi Pengelola

a Pola Sirkulasi Peng us aha

DLLAJRJ?engawasan & Ptngaturan
• Sirkulasi (kedatangan &Keberangkatan)
Q Pengaturan Jadual & Trayek Bis

UPTD Terminal (Pemda Surakarta)
Q Retribusi

D PemeliharaanBangunsin
Q Kamtib Terminal

Q Pelayanan Masyarakat

Jalan kaki

Kendaraan

Pribadi

1
U Kios/loko

• Restoran
Hal

Penerima
JVlocla

Angkutan
Umum

D Wartelpos
• Biro Perjalanan

Gb. 4.7.Pola SirkulasiPengusaha

• Sirkulasi Kendaraan Bis

Sirkulasi kendaraan yang terjadi di dalam lokasi terminal tidak boleh
menimbulkan persoalan lalu-lintas. Pengelompokan sirkulasi antara bis Dalam Kota
dan bis Antar Kota dapat berperan untuk memberikan kejelasan arah. Untuk lebih
jelassirkulasinya diarahkan sebagai berikut:

- Bis Antar Kota harus melewati dan masuk jalan arteri primer, baik yang dari
timur ataupun dari barat. Untuk bis kota dan angkutan umum dalam kota lainnya
dapat menggunakan jalan-jalan penghubung disekitar tapak yang berupa jalan-
jalan kolektor, jalan lingkungan yang kemudian masuk ke jalan arteri primer baru
masuk terminal. Cara ini efektif dalam memberikan kejelasan arah pintu masuk
terminal.
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F

[

G

P

Seinua kendaraan angkutan penumpang umum yang masuk terminal dari
jalan arteri primer dan keluar dapat melalui jalan lingkungan sekitar tapak, dan
kemudian menuju ke arteri lagi untuk bis antar kota, atau masuk ke jalan kolektor
dan jalanlingkungan bagi angkutan dalam kota

Taksi dan Kendaraan Tama bersifat fleksibel, tetapi di dalam terminal
diarahkan sesuai dengan arealnya masing-masing. Selain Taksi dan kendaraan
pnbadi dapat masuk melalui ajalan arteri primer juga dapat masuk ke terminal
melalui jalan lingkungan yang lebih aman, tidak ramai dan kecepaian rendah

Bis Datang
(Antar Kota)

Bis Datang
(Dalam Kota)

Kontrol KPS

Bayar TPR

Keluar

Kontrol KPS

Bayar TPR

Emplasemen
Penurunan

Pos Kontrol

Keluar

Emplasemen
Penurunan

Areal Istirahat &

An;al Persiapan

Emplasemen
Pembcrangkatan

Emplasemen
Pemberangkatan

Gb. 4.8. Sirkulasi Kendaraan Bis

Pada pintu masuk terminal memungkinkan ruang yang cukup lebar untuk
manuver, tanpa banyak mengganggu lalu lintas di luar tenninal. Ruang ini
diperhatikan untuk sirkulasi pejalan kaki, becak, sepeda motor, serta kendaraan
pribadi yang lewat terminal.

/\ ,n*n no^^^_a

r»*""w\«< ~9~~ -rx«^i»
r—r—i

D Sirkulasi Manusia (Penumpang, Pengelola, dan Pengusahd)

Setidaknyadihindarkan terjadinyapersimpangan/crossing antara kendaraan dan
penumpang akibat dari arahnya yang membingungkan penumpang. Walaupun ada
crossing dapat diolah sedemikian rupa/diselesaikan dengan baik agar keamanan dan
kelancaran sirkulasi yang terjadi dalam terminal sesuai dengan 3'ang diinginkan.
Penyelesaiannya dapat dengan cara:

• Pengarahan penumpang agar tertib dan berada pada daerah sirkulasi penumpang
yang sudah ditentukan, atau bis yang crossing dengan penumpang tidak boleh
jalan, jikapenumpang yang melintas di depannya sudah benar-benar kosong dan
aman.
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Tipe ini mempunyai landasan sepanjang pelataran bis tunggal. Tidak terdapai jalur
untuk mendahului (overtaking) dan bis berparkir hidung di ekor, tanpa kemar antara

End on Berths

Bis memasuki landasan dengan cara :
muka bis ke arah peron berjalan ke
depan kemudian masuk landasan dan
mundur untuk keluar. Pelayanan
penumpang semuanya pada daerah -j—J—,_>—,
antrian yang ditempatkan sepanjang
satu peron utama atau daerali linier.

V I

1o

to

§Haw
H

n-l

Tabel 4.3. Penilaian dari kriteria sistem Sirkulasi berdasarkan Efisiensi dan Efektifitas

: : Alt

First in-
first out
(utafet)

:::::: Efektifitas ::::::

Kelancaran dan
kemudahan Bis untuk
keluar masuk dan &ke
tapakTerminal

Kemudahan penumpang
untuk naiktun.in dan &ke
bis

Penilaian : :: :

Bis belakang datang
danygdidepan
harus berangkat
shg tidak mungkin
salingmendahului

Penumpang lebih
leluasasebab pintu
masuk bis berde-
katan emplase
ment penumpang

Skor

4

3

: Efisiensi : : : :

MinknasiWaktu
kedatangan &
keberangkatan

Kapasitas maksi
mum arela
kedatngari &
Keberangkatan

: : PenUalarr :

Relatif lebih
cepat karena
tidakperlu ma
nuver (atret
bis)&waktu-
nya terkontrol

Lebih banyak
karena tidak
butuh areal
atret/manuvar

: Skor:

4

3

I : Total:

14

End-on
Berths

Kelancaran dan
kemudahan Bis untuk
keluar masuk dari &.ke
tapakTerminal

Kemudahan penumpang
untuk naik turun dan &ke
bis

I
t

Bis berangkat ha
rus antri dengan
cara berjalanke
depan masuk
landasan & keluar
harus mundur

Penumpang yang
naikkurangleluasa
sebab pintu masuk
antarbis safing
berdekatan

3

2

Minimasi Waktu
kedatangan&
Keberangkatan

Kapasitas maksi
mum areal keda-
angan&keberang-
ratan

Relatif lebih
lambat karena
perlu manuver
(atret bis) shg
wakfunya ia<
terkontrol

Lebih sedikit
karena tidak
butuh areal
atreVmanuver

3

2

10

I
!

Penilaian / Skor

5 = baik sekali

4 = baik
3 =sedang
i = cukup
0 = kurang

Sumber :Oiyar, F. Tamin, Perencanaan &Pemodelan Transportasi dan AnalisISIS
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Dari penilaian di atas maka sistem First in first out yang efektif dan efisien dalam
mengatur sirkulasi kendaraan maupun penumpang untuk datang dan berangkat.

c) Entrance

Entrance ke dalam tapak tidak boleh menimbulkan persoalan lalu lintas, tetapi justru

harus dapat mengurangi persoalan lalu-lintasnya Berikut adalah Alternatif Pemilihan

Letak Entrance :

• BerdasarkanTujuan Perjalanan Trayek Bis

Gb. 4.8. Tujuan Perjalanan Trayek Bis

Terminal Bis
di Surakarta

Dalam Kota

Antar Kota

• Berdasarkan Kualitas jalan

i/A*r—-Ii-7-i

Jolon nkiUv U>pak •

© 0 ©

Dalam Propinsi
(AKDP)

Antar Propinsi
(AKAP)

Kota-Kota di Barat
Kota-Kota di Timur
Kota-kota di Utara
Kota-Kota di Selatan

Propinsi di Barat

Propinj;! di Timur

tez j-^LNSAy^
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La

•
JALAN LAYANG/FLY OVER JALAN BAWAH TANAH (Slitam Open Trench)
-Biaya pekerjaan mahaJ &rumit -Pekerjaan sederhana dan niureh
-Penggunaan Pondasi tiangpancang cukup banyak dengan konsep Value Engiaimng
sehingga tidak EFISIEN

Gb. 4.9. Sistem Fly Over dan Open Trench

Kesimpulan :
Untuk menghindari crossing kendaraan di dalam terminal digunakan jalan bawah tanah

£ Zonning

Kegiatan yang terjadi dalam tapak terminal bis, adalah :

* Kegiatan angkutan antar kota dalan dan antar propinsi
Kendaraan : Angkutan umum bis
Manusia : Crew bis, pengemudi, penumpang, pengantar, dan pengelola

• Kegiatan angkutan dalam kota
Kendaraan : Angkutan bis kota, taksi, angkuta
Manusia : Crew bis, pengemudi dan penumpang

BIS KOTA

POS

KPS

TRP

LANDASAN

y[ KEDATANGAN

Pengatar
Penumpang
Pengelola
Pengusaha

orang

orang

LANDASAN

KEDATANGAN

BANGUNAN

TERMINAL BIS

LANDASAN

PERSIAPAN

LANDASAN
ISTIRAHAT

Gb. 4.10. Urutan Kegiatan pada Terminal

BIS ANTAR KOTA

LANDASAN

KEBERANGKATAN

orang

orang

LANDASAN

KEBERANGKATAN
POS

KPS

Dengan melihat kegiatan-kegiatan dalam tapak, maka dapat dibagi atas zone-zone daerah
kegiatan terminal.

• Zone untuk kendaraan

Dapat dipisahkan secara terperinci antara angkutan dalam kota, anatar kota dalam
propinsi dengan daerah kedatangan dan keberangkatan.
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• Zone Bangunan Terminal
Terbagi atas bangunan-bangunan terminal dalam kota dan antar kota, taksi, dan
bagi penumpang.

• Zone Parkir
Kendaraan angkutan umum bis, untuk istirahat dan perbaikan ririgan.
Kendaraan tamu (pengantar/penjemput), pengelola, dan servis.

Dari pembagian zone-zone kegiatan tersebut, maka di dalam tapak terminal dapat
dikelompokkan secara keseluruhan dalam bentuk zonning.

Gb. Zonning Tapak
KA& . liARA-NCA^iy^e

a : Terminal bis antar Kota (Barat)
b : Terminal bis antar Kota (Timur)
c : Bangunan Terminal
d: Pintu Masuk

e : Fasilitas Penunjang

f: PolaHijau
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B. Analisis Sistem Pelayanan

SlstemParkir

kriteria sistem parkir yang akan dipakai sehingga efektif dan efisien dalam penggunaan

lahan adalali :

• Kemudahan gerak kendaraan waktu parkir.
• Efisien dalam penggunaan lahan

Tabel 4.4. Penilaian Sistem Parkir yang paling efektif dan efisien

AM EftkUfltaS Ptndahn Skor Efisiintl : Panitabn Skor Total
Nib)

Parkir
Parartl

Kemudahan Gerak
kendaraan waktu
parkir

Tidak pertu atret
(manuver) / mundur
karena ber-estafet

4 Efisien dalam
penggunaan lahan.

Butuh landa
san relatif
panjang

2 6

Parkir
Sttpptd
Parartl

(Mata
Gergaji
Tumpul

Sudui9°)

Kemudahan Gerak
kendaraan waktu
parkir

Memberi kemudahan
gerakbisyang akan
masukjalur
pemberangkatan

3 Efisien dalam
penggunaan lahan.

Butuh areal
yang lebih
besar

1
4

Parkir
Saw Trotft

(Mata
Gergap
Lurus

450,60°)

Kemudahan Gerak
kendaraan waktu
parkir

Manuver keluar/
masukke posisiparkir
lebih mudah

2 Efeien dalam
penggunaan lahan.

Ruang gerak
relatif kaal

3 5

Parkir
SawTroft
Around

fMata
G"ergaji

Ivie lingkar)

Gerak kendaraan
waktu parkir

Sangat efektif
terhadap penggunaan
ruang gerak
khususnya dibelokkan

1 Efisien dalam
penggunaanlahan

Ruanq gerak
lluasfefapi
efektif

4 5

PuUr

T»g«k
Luru*

Kemudahan Gerak
kendaraan waktu

• parktr

Manuver bisnya sulit
untuk keluar masuk
,5-wktr

....

0 Efisien dalam
penggunaan lahan.

Ruang gerak
bisyang
QtQttlTt'tkflTT
relatif"uas,
untuk
msnirAjr

0 0

Sumber : Uiyar, I-. Tamin, Perencanaan & Pemodelan Transportasi dan Analisis
Sistem parkir yang paling efektif adalah Sistem Pararel. Tetapi dalam Terminal ini Sistem

parkir yang digunakan berdasarkan jenis kendaraan, kegiatan yang yang akan diangkut
Sistem parkir tersebut dibedakan atas :

Bis Dalam Kotaa.

a Bis dalam kota dapat diterapkan sistem parkir pararePpengaturan membujur satu
jalur untuk memudahkan pergerakan dan kelancaran arus, karena sistemnya dapat
dibuat secara estafet, yaitu yang di belakang datang dan yang di depan harus
berangkat. Sistem ini dapat juga digunakan untuk taksi dan angkuta Sistem ini
diterapkan pada areal kedatangan dan keberangkatan sehingga lebih efektif dalam
penggunaan lahan.

e
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c.

Bis Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP)

Kedatangan bis antar kota dalam propinsi dapat menggunakan sistem
parkir membujur/pararel jalur tunggal atau ganda, atau dengan sistem parkir mata
gergaji dengan kemiringan 9 , 45 dan mata gergaji melingkar. Sistem parkir ini
mempunyai efektifitas sirkulasi terutama pada saat kendaraan mundur. Begitu juga
sirkulasi penumpang yang akan menaikinya mempunyai daerah yang luas. Sistem
parkir gergaji serong ini juga dapat menggunakan luas lahan untuk dua sisi yaitu muka
dan belakang. Untuk bis lintas, sistem parkir yang digunakan adalah sama yang
berbeda hanya waktu/lama bis berada dalam terminal relatif lebih cepat, untuk
melanjutkan perjalanan berikutnya

Bis Antar Kota Antar Propinsi (AKAP)

Untuk teminal kedatangan bis antar kota antar propinsi (jarak jauh) sistem
parkirnya dapat menggunakan sistem parkir pararel jalur ganda atau dengan sistem
parkir mata gergaji kemiringan 9, karena sistem ini tidak memerlukan manuver yang
sulit. Sedangkan sistem parkir pads jalur keberangkatan dan menggunakan sistem
parkir mata gergaji dengan kcmlsingan fl, 45, 60.

d. Kendaraan Peng"unjung/pengantar

Sistem parkir yang digunakan adalali parkir gergaji serong (kemiringan
9,45) Untuk pengantar/penumpang yang menggunakan kendaraan pribadi roda empat
tempat parkirnya di dalam terminal tetapi dalam zone sendiri (tidak di luar terminal dan

. terpisah dengan parkir armada bis.

2. Sistem Peron

Pengaturan tata letak peron yang efektifdan efisien harus memenuhi kriteri / tolok
ukur sebagai alat untuk menentukan penilaian dari kedua aspek tadi :
• Memberikan kemudahan sirkulasi antara penumpang dan kendaraan.
1 Waktu yang relatifsingkat dalam antri kendaraan maupun antri penqmpansv
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Tabel 4.5Penilaian terhadap SUtem Peron yang efektif dan Efisien
Alt

Keliling

:::.::: Eftktifitas: : : :

Kemudahan sirkulasi
antara kendaraan dan
penumpang

: : P»nife»ian :

Sirkulasi manusia
&kendaraan
terpisah,gerakbis
ierbatasdi tengah

Skor

2

: : : : EtjsiHisI: :

waktu yg relatif
3ingkat untukantri

: PartHaian :

Jarak penca
paian pan
jang sehing
ga waktmya
lama

: Skor :

2

Total:

4

01Tengah Kemudahan kendaraan
untuk keluar masuksecara
berurutan

Gerak bis dapat
bergerak leluasa

3 waktu ygrelatif
singkat untuk antri

Jarak penca
paianpendek
waktunyEi
relatif singkat

3 6

Pararel Kemudahan kendaraan
untuk keluar masuksecara
berurutan

Kendaraan dapat
masuk dua-dua

4 waktu yg relatif
singkaf untuk antri

Lebih cepat &
dapat meme
nuhi target
kedatan'can &
keberngfatan

4 8

Sumber : Ofyar, F. Tainin, Perencanaan & Pemodelan Transportasi dan Analisis

Sistem peron yang digunakan untuk pelayanan dalam terminal ini adalah sistem

peron pararel. Sistem peron pararel lebih efektif karena kendaraan tersebut dapat dua-

duanya masuk ke terminal dan sirkulasi kendaraan lebih mudah.

C. Analisis Terhadap Ruang

1. Analisis terhadap Ruang Kegiatan

a. Pengelompokan Kegiatan

Faktor - faktor yang perlu diperhatikan dalam pengelompokan kegiatan :
• Hirarki keterbukaan Ruang
• Hirarki kepadatan dan frekuensi pengunjung (publik) yang mempengaruhi

sirkulasi

• KebutuhanKedekatan dan Kemudahan pelayanan.

Macam - macam kegiatan yang ada di dalam terminal dapat dikelompokkan sbb :
• Kelompok kegiatan pelayanan transportasi beserta fasilitas pendukungnya yang

bersifat publik seperti pelayanan AKAP, AKDP, dan angkutan kota
• Kelompok kegiatan penunjang : kegiatan pengelola, akomodasi dan perdagangan.

b. Kebutuhan ruang

• Ruang Publik/Hall

Sebagai ruang penerima umum yang diperuntukkan untuk menampung kegiatan
penumpang yang datang, berangkat, pengantar dan penjemput, sertapengusaha

• Ruang Penunjang

Untuk kegiatan bis antar kota dalam propinsi (jarak dekat) dan antar propinsi
(jarak jauh), yang terdiri dari areal kedatangan dan keberangkatan, dan
berhubungan dengan bangunan terminalnya, seperti: Ruang Tungyu Penumpang
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• Ruang Pengelola

Sebagai wadah untuk mengelola, baik untuk pengelola operasional bis oleh
DLLAJR Terminal dan pengelola dalam bangunan, seperti : pengelolaan
kebersihan, keamanan, pungutan, pemeliharaan bangunan oleh UPTD Terminal
melalui Dipenda Kodya Dati II Surakarta

• Ruang Servis
Sebagai ruang untuk pelayanan bagi kendaraanbis serta pengemudi dan crew.

• Ruang Kendaraan
Suatu area terbuka di dalam terminal yang diperuntukkan untuk parkir istirahat,
parkir pemberangkatan, parkir kedatangan, dan parkir lintas.

• Ruang Pelengkap Lain
Seperti ruang Mekanikal Elektrikal (Genset, R.Pompa, dll)

c. Studi Besaran Ruang dan Efektifitas penggunaannya

Besaran Ruang terminal dihitung berdasarkan dimensi standar fasilitas Utama

Terminal yaitu :35

1. Jalur Pemberangkatan

a Bis berhenti dengan sistem segaris
a Masing-masing jalur bis dibatasi oleh pulau jalan (tinggi 20 cm) yang

berfungsi sekaligus sebagai peron penumpang naik ke bis.
a Lebar jalur bis minimal 3,5 m dan lebar peron 2,5 m.
a Panjangjalur disesuaikan dengan rencana kapasitas, namun perlu diperhatikan

apabila jumlah bis lebih dari dua bis per lajur maka perlu dibuat jarak untuk
penumpang melintas (gang way) selebar 3 m.

o Jalur penumpang melintas menuju peron harus diberi tanda jelas (zebra cross),
o Untuk menentukan areal pelataran pemberangkatan dapEii dihitung sbb :^

> Model parkir Mata Gergaji Tumpul Sudut 9 (Stepped Pararel)
9,5 x (18+ n)

> Model parkir Mata Gergaji Lurus 45 (Saw Troth)
19,6 x (28 + [5 x (n-l)}

2. Jalur Kedatangan

Yaitu pelataran yang disediakan bagi kendaraan angkutan penumpang umum
untuk menurunkan penumpang yang dapat merupakan akhir perjalanan. Untuk
kebutuhanareal kedatangan ini dapat dihitung sebagai berikut:

> Model Parkir dengan Bis Sejajar 0 denganRumus :
7 x (20 x n)

> Model Parkir 90, 60 dan 45 luas dapat dihitung dengan menggunakan
rumus sama seperti areal pemberangkatan.

3. Metiara Pengcrwas

Dimensi ruang pengawas mampu menampung 2 orang petugas beserta
perlengkapannya, minimal 6 m2.

Pedoman Teknis Pembangunan Terminal Penumpang, Pt-Dardela Yasa Guna
DepartemenPerhubungan, Fasilitas Perpindahan AngkuLan Umum
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4. Pos Pernerlksaan Kendaraan

Luas Pos pemeriksaan minimal mampu menampung 2 orang petugas dengan
perlengkapannya (4 m2).

5. Ruang Tunggu

a Tempat duduk 0,65 m2/orang.

a Tempat berdiri 0,54 m2/orang

a Sirkulasi 15%dari total bangunan

6. Bangunan Kantor Terminal

a Ruang kepala minimum 2,5 m2/orang
a Ruang rapat 1,5 m2/orang

a Ruang administrasi 4,64 m2/orang.

Q Ruang servis dan sirkulasi 30% dari total bangunan
a Toilet 2,67 m2/orang

Rumusan standar fasilitas pendukung, yaitu :

1. Toilet /Kamar Kecil

d Tanpa Urinoir luasper orang 1,275 m2.

a Memakai Urinoir luas per orang 2,67 m2.

2. Mushola, luas per orang 4,50 m2.

3. Kios/kantin luas per orang 2,20 m2.

4. Ruang P3K42 m2 per unit

• Ruang tidur 2,00 x 0,65 m2

a Ruang duduk per orang0,65 m2

a Ruang sirkulasi 30% dari total luas.

5. WarteU disesuaikan kebutuhan

6. Tempat Penitipan Barang 25 m2

48



I. BESARAN RUANG
Tabel 4.5 Jumlah Penumpang datang

Tahun

Datang
Jumlah Penumpang

Berangkat
1989

1990

1991

1992

1993

1994

1995

1996

1997

1998

Rata2

10.778.743

12.258.450
13.835.722

15.615.938

17.806.087

19.696,998

22.408.417

26.117.036

30.439.436

34.086.715

20.304354

12.032.798

13.064,928
14.294.233

16.659,946
19.171.399

21,277,912
24.206.954

27.888.196
31.476.519
35,130,043
21520292

r—& »«-««5 dan berangkat
rerhitunganProydkri Penumpang tahun 2013.

tahun 1993-1998 untuk

PertambahanPenumpang
Datang |_% ' ".Berangkat

1.479.707

1.078.743

1.577,272

1.780.216

2.190,148

1.890.911

2.711,418

3.708.619

4,322,399

1.032,129

1.229.304

2,365,712

2.511.453

2.106,513

2.929.041

3.681,242

3,588.323

3.653,524

Sumber :Laporan Trayek Tenninal Bis Tirtonadi Surakarta, 1998

P™tS^^ *" Penumpang berangkat 1U %.
PenmaniJJJS^^1^*^^ 15 «*» *"* :
*V = Ptr(l+ry

1. Penumpang datang
P2013= Pl998(l+r)n

r= 34.086.715 (1+0,113)!5
= 167.537.920 orang/tahun
= 459.008 orang/hari

2. Penumpang Berangkat
P2013 = Pi99g(l+r)n

= 35.130.043 (1 + 0,112)13
= 175.568.550 orang/tahun
= 459.008 orang/hari

Pd,

P*

r

n

=Banyaknya Penumpang
Proyefod Tahun ke-n

=Banyalmya Penumpang
Tahun terckhir data

= TingkatPtitumbuhan
(% per taliun)

= Jumlah tahun proyeksi

Jadi^d^sprtaiianju^ahpe„„mpangPHPpadatahun 20u ^ .
I = 37.385 : 96.134 = 0,39
«. PHP datang tah„„ 2013 »Ud. 0.39 x459.008 =,79.013 „ran!./hari
Dan PHP be™gkattaten2013adaM 0.39 x481.0,0 ~- 1/7^™*^

= 10.422 orang/jam
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Jurusan Selatan

31 rit bus/jam

2,4 jam
Jurusan Timur

32 rit bis/jam

2,4 jam

24 rit bis/jam
13 rit bis"

0,08 jam

7 rit bis/jam
14 rit bis-

0,08 jam

2 rit bis

= 1 rit bis

Lama Bis JARAK JATJH Berada Dalam Landasan Pemberangkatan
• Bis Origin = maks 45 menitdi landasan pemberangkatan

Bis Lintas = maks 20 mcnit di landasan pemberangkatan

ORIGIN

Jurusan Barat

9 rit bis/jam

13 jam (45 mnt)
Jurusan Timur

14 rit bis/jam

1,3 jam

7 rit bis-

17 rit bis/jam

0,33 jam (20 mnt)

25 rit bis/jam
11 rit bis-

0,33 jam

Jadi Jumlah Landasan yang disediakan = 33 landasan bis

6 rit bis

9 rit bis

Jurusan Origin Lintas Jumlah Landasan

Utara

Barat

Selatan

Timur

22

9

13

14

2

2

2

1

24

11

15

15

Jumlah 58 1 .,-£

Tabel 4.7. Hasil Perhitungan Jumlah Landasan Bis AKDP (Antar Kota Dalam Propinsi)

Jurusan Origin Lintas Jumlah Landasan

Barat

Timur

7

11

6

9

13

20

Jumlah 18 15 33

Tabel 4.8 Hasil Perhitungan Jumlah Landasan Bis AKAP (Antar Kota .Antar Propinsi)

Berdasarkan perhitungan di atas maka diperoleh luasan ruang sebagai berikut:

1. Ruang Publik

a. Ruang Besar / Hall
L = 1,2 x 0,75 x 75 % x n x 50
n = Jumlah landasan bis

N =98Jalur

L = 1,2 x 0,75 x 70% x 98 x 50 = 3100 m2
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b. Loket Informasi Pelayanan informasi seperti : hiformasi jalur rute bis, waktu
keberangkatan dan informasi lainnya yang berhubungan erat dengan daerali
terminal. Jumlah loket diasumsikan 2 buah, masing masing dJayani oleh dua orang.
Satu orang Ruang gerak sebesar 4,64 m (Time Saver Standard), maka luasnya :
2 x 2 x 4,64 m = 19 m2

c. Warung Telepon dan Pos

Kantor Pos Kecil, dilayani 3 orang pegawai, 1 pegawai butuh luas 4,64 (TSS), maka
kebutuhan ruangnya : 3 x 4,64 m = 14 m2

Luas Wartel

Jumlah pemakai 5 % dari jumlah penumpang dan menggunakan selama 3 menit,
maka keoutuhan telepon umum :

3/60 x 5% x 10422 orang = 26 buah(telepon chip/coin)
1 telepon umum butuh luas 1,5 m2, maka:
26 buah x 1,2buah + 31,2 ra2 = 32 m2

d. Biro Perjalanan

Disediakan 1 buah (untuk pelayanan pesan tempat untuk perjalananwisata). Satu
biro perjalan dilayani 3 orang + 1 pimpinan, 1 orang butuh luas 4,64 m2, maka
luas yang dibutuhkan :
4 x 4,64 m2 = 38 m2

e. Mushola

Jumlah jalur bis >20 jalur, luasnya 87,5 m
Jalur bis ada 98 buah, maka 98: 20 =4,9 buah, berarti jumlah. mushola ada4 - 5
buah, yang diletakkan di beberapa tempat pemberangkatan.
Luas mushola seluruhnya 5 x 87,5 m2 = 438 m2

f. Toilet

Luasnya 80 % dari luas mushola
80% x 438 m2 = 350 m2

g. Restoran, Kios, Cavetaria
Luasnya 60 % dari luas RTunggu penumpang
3100 m2 x 60% =1.860 in2

h. Loket Peron

Ukuran 2 x 1,5 = 3 m2
Ada 6 buah loket peron di area bis antar kota
6 x 3 m2 = 18 m2

i. Ruang Penitipan Barang Penumpang
Luasnya = 25 m2

Jumlah Luas = 5.888 m2
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2. Ruang Penunjang Bis Antar Kota

a. Loket Tiket Bis Antar Propinsi
Luas masing-masing loket 2 x 1,5 m = 3 m
Kotajurusan akhir bis antarkota antar propinsi ada 16 kotajurusan
16 x 3 m2 =48 m2

b. Ruang Tunggu Bis Antar Propinsi (Jarak Jauh)
Rumus Luas 1,2 x (0,75 x 70% x n x 50)
• Jurusan Barat ada 13 landasan, maka luasnya :

1,2 x (0,75 x 70% x 20 x 50) =409 m2
• Jurusan Timur ada 20 landasan, maka luasnya :

1,2 x (0,75 x 70% x 20 x 50) =630 m2
c. Ruang Tunggu Bis Dalam Propinsi (Jarak Dekat)

Rumus Luas 1,2 x (0,75 x 70% x n x 50) (DBSP)
• Jurusan Utara ada 24 landasan, maka luasnya:

1,2 x (0,75 x 70% x 24 x 50) = 756 m2
• Jurusan Barat ada 11 landasan, maka luasnya :

1,2 x (0,75 x 70% x 15 x 50) = 346 m2
• Jurusan Selatan ada 15 landasan, maka luasnya :

1,2 x (0,75 x 70% x 15 x 50) =473m2
• Jurusan Timur ada 15 landasan, maka luasnya :

1,2 x (0,75 x 70% x 15 x 50) =473 m2
Luas Total -"2J591 m2

Untuk loket tiket bis antar kota dalam propinsi tidak ada, tetapi pembayaran
dilakukan karcis langsung di atas bis. (Selama ini dianggap paling efisien dan
efektif).

3. Ruang Penunjang Bis Dalam Kota
a. Ruang Tunggu

Luas Ruang Tunggu 1,2 x (0,75 x 70% x n x 50)
Jurusan dalam kota ada 10 landasan maka luasnya:
1,2 x (0,75 x 70% x 10 x 50) = 315 m2

b. Loket Karcis Bis Dalam Kota
1 1

Ukuran 2 x 1,5 m = 3 m
Ada 2 buah loket, maka luasnya 2 x 3 m = 6 m
Luas Total = 321"in7""'

4. Ruang Pengelola
a. DLLAJR Terminal

• R. Kepala/Koordinator = 20 m2
• R. Wakil kepala (3 orang wakil kepala) = 60 m
• R. Administrasi

Menyusun administrasi dan data operasional terminal mengenai trayek
dan jumlah bis, dilayani 3 orang pegawai, 1 orang butuh luas 4,64 m2,
maka luasnya 3 x 4,64 m2 = 14 m2

• R. Bagian Keuangan
Pencatatan, pemeriksaan pembukuan tentang TPR/KPS bis. Dilayani 3
orang, 1 orang butuh luas 4,64 m2
Makat

R. Rapat
Maka butuh luas 3 x 4,64 m2 = 14 m2
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Tempat mengadakan rapat koordinasi dan evaluasi terminal. Yang
mengikuti rapat + 20 orang, 1 orang butuh luas 1,5 (Neufert)
20 x 1,5 + 20% sirkulasi = 36 m2

• R. Istirahat Karyawan
Disediakan bagi karyawan yang kelelahan bekerja di iapangan.
Luasnya = 20 m2

• Locker

Untuk pegawai masing-masing disediakan sebuah locker untuk
penyimpanan barang. Jumlah pegawai yang bekerja 34 orang, 1 orang
luas locker 0,5 m2, maka luasnya 34 orang x 0,5 m2 = 17 m2

• Menara Pengawas
Dua buah menara, masing-masing luasnya 6 m2 (DBSP)
6 m2 x 2 buah = 20 m2

Luas Total = 219 m2

b. Unit Pelaksana Teknis Daerah Terminal (UPTD-DEPENDA)
R. Kepala UPTD = 16 m2
R. Wakil Kepala UPTD 4 Orang = 64 m2
R. Administrasi (10 orang x 4,64 m2) = 46 m2
R. Bagian Keuangan (8 orang x4,64 m2) = 38 m2
R. Rapat

Tempat untuk rapat pelaksanaan teknis terminal dan evaluasinya, yang
mengikuti rapat+20 orang, 1orang butuh luas 1,5 m2 (Nsufert)
20 x 1,5 + 20% sirkulasi = 36 m2

• Pos Polisi Pamong Praja
Ada 3 buah yang diletakkan pada masing-masing jenis rate bis.
(S> = 6 m2, maka luasnya 3 x 6 m2 = 18 m2

• Ruang Istirahat Polisi Pamong Praja Terminal = 20 m2
• Locker

Tempat penyimpanan barang pegawai yang bertugas. Ada 25 pegawai,
1 orang = 0,5 m2

25 x 0,5 m2 = 12,5 m2
• R. Operator & Monitor Kegiatan dalam Ruang Penumpang dan Kendaraan

(Audio-Vidio, Komputer) = 36 m2
• Toilet - 12 m2

c. Ruang P3K = 42 m2
d. Ruang Piket Keamanan Polisi = 42 m2
Luas Total = 382 ni2

c.J
5. Ruang Servis

• R. Genset/R.Pompa (MEE) = 60 m2
• R. Bengkel Kendaraan (DBSP:28) = 150 m2
• R. Istirahat Pengemudi dan crew (DBSP : 28) = 300 m2
•..To^UlbrahWC dan3 buah. KM) = 40 m2

Luas Total ="'550 ni2
Luas Total Keseluruhan 1 + 2 + 3+4 + 5 = 9.955 m2
Sirkulasi 30 % = 2.986 m2
Luas =n.'94Tm2"
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Jumlah Luas

Sirkulasi 30 %

Luas areal Kaendaraan Bis

TOTAL KESELURUHAN

Luas Bangunan Terminal
Luas Areal Kendaraan

Penghijauan30 %
Luas Lahan Yang terpakai

= 39.383 m2

= 11.815 m2

= 51.198 m2

= 20.474 m2

= 51.198 m2

= 30.000 m2

= 101.672m2

H. PERHITUNGAN INTERVAL WAKTU KEBERANGKATAN BIS SECARA
PERIODIK

1. Bus Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP)
a. Bus AKDP Jurusan Utara

a Lama bis ORIGIN AKDP berada di landasan pemberangkatan,
menaikkan penumpang adalah 25 menit (Peraturan Terminal)

a Jumlah rit bis per jam = 51 ri bis (Lihat Tabel 4.6).
a Interval waktu antarasetiap bis untuk berangkat:

60 menit : 51 rit bis = 1,176 menit = 1 menit

Sistem Bis di Areal Keberangkatan
1 menit _
Pertama

I.
1 menit

Kedua

Trayek
Bis A

menaikkan penumpang
selama 25 menit

Trayek
BisB

i
1 menit

Ketiga

1 menit
Keempat

Dst

Gb. 4.11. Sistem Bis di Areal Keberangkatan
Setelah selama 25 menitmenaikkan penumpang Bis A berangkat, dengan selang waktu 1 menit dari
Bis A, dilanjutkan dengan Bis B yang berangkat, setelah menaikkan pe.umpang selama 25 menit,
demikian untuk trayek bis selanjutnya. Setelah bisA berangkat, Landasan langsung diisi trayek bis
Aberikutnya yang telah menunggu di landasan persiapan. Demikian pula untuk trayek bis B, C, D
dan seterusnya. Interval waktu ini berlangsung secara periodik selama kegiatan dalarn terminal bis
berlangsung.

Q Bis LINTAS ada 17 rit bis per jam (Tabel 4.6), dengan interval waktunya adalali =
60 menit : 17 rit bus = 3,5 menit
Setiap 3,5 menit 1bis berangkat setelah menaikkan penumpang selama 5 menit.

b. Bis AKDP Jurusan Selatan

D Bis ORIGIN ada 31 rit bis per jam (Tabel 4.6) dengan interval waktunya, adalah =
60 menit : 31 rit bis = 1,9 menit = 2 menit
Setiap 2 menit 1bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 25 menit.

menaikkan penumpang
selama 25 menit

Idem

Trayek
BisC

Trayek
BisD

untuk

dst
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♦ Gedung utama ke jalur pemberangkatan bis antar kota
♦ Jalur kedatangan antar kota ke parkir bis antar kota
♦ Parkir bis antar kota ke jalur pemberangkatan bis antar kota
♦ Jalur kedatangan bis kota, kendaraan pribadi dan taksi ke parkir bis kota,

kendaraan pribadi dan taksi.
♦ Parkir bis kota, kendaraan pribadi dan taksi ke jalur pemberangkatan.

b) Tingkat Kedekatan Perlu
♦ Jalur kedatangan bis anatar kota ke gedung utama
♦ Gedung utama ke jalur keberangkatan bis kota

No. Jenis Aktivitas Matrik Hubungan

1. Areal Pemberangkatan
2. Areal B is Menunggu / Istirahat

3. Areal Kedatangan
4. Areal Lintas

5. Kantor Pengelola (DLLAJR &UPTD) <
6. Kios, Cavetaria, Restoran "
7. Loket Tiket Bis

8. Loket Peron "
9. Mushola

10. Toilt Umum (km/wc)
11, Areal Penumpang Menunggu
12. TempatParkir "
13. Taman

14. Pos Pemeriksaan TPR

Keterangan
A Absolut / Mutlak

B Periling Sekali
C Penting
D Biasa

E Tidak dipentingkan
F Tidal; Berhubungan

Tabel 4.10. Pola hubungan Ruang
ii) Lay out Ruang

Lay out dalam sebuah terminal mempertimbangkan tingkat keterdekatan ruang dan
hubungan ruang berdasarkan kegiatannya Dasar pertimbangan :
a) Keterdekatan Ruang
b) Hubungan Ruang
c) Efisiensi dan efektifitas sirkulasi
d) Kenyamanan

iii) Organisasi Ruang
Organisasi ruang untuk melihat keterdekatan hubungan ruang yang dipengaruhi
oleh kegiatan aktifitas pengelola, penumpang dan kendaraan umum. Dasar
pertimbangan:
a) Efisiensi dan efektifitas pergerakan sirkulasi
b) Kemudahan Pencapaian
c) Keamanan

Dengan dasar pertimbangan tersebut ditentukan alternatif organisasi ruang

berdasar pola hubungan ruang, lay out ruang dan pola sirkulasi
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Pengelola ®iIrtfor tot
Potui

1
1

1

Poanq
Publik

IfelomKrfci
P«rwj«Wa -

/ 1 \ 1
-l

Saronp njlatamn

Rnxjnjemp

Sorona
Pelar^kop/
Penunjano

Pelataran

C>U5

Sarana
ftUnykaf

/fiSnunjan^ <9>
Pelataran
But

Pcrylob

Gb. 4.13 Organisasi Ruang

iv) Tata Masa Bangunan

Bangunan terminal menuntut suatu penataan yang dapat mencerminkan

fungsi utamanya, yaitu sebagai fasilitas pelayanan masyarakat dalam hal sarana

transportasi. Tetapi juga tidak meninggalkan pertimbangan terhadap lingkungan

yang ada agar fungsi tersebut lebih tercermin. Demikian pula kebutuhan

penumpang dalam hal kemudahan perpindahan antar moda dan kebutuhan rasa

aman penumpang dalam memasuki komplek terminal.

Berdasarkan pembahasan pelayanan terminal, maka perlu penataan masa

bangunan untuk efektifitas pencapaian penumpang, kebutuhan pemisahan kegiatan

pelayanan bagi keberangkatan penumpang dan kendaraan dengan kedatangan,

kebutuhan pewadahan kegiatan pelayanan pada ruang yang efektif melalui

bangunan secara vertikal.

Kriteria dan tuntutan untuk meng-efektifkan dan efisiensi masa bangunan :

1. Efektifitas pencapaian
a) Kemudahan dan keamanan pencapaian dari Pintu Masuk.
b) Kemudahan dan keamanan pencapaian ke Peron Penumpang
c) Kemudahan dan kejelasan arah pencapaian antar ruang umum

2. EfekPsikoIogis Pemakai
a) Keleluasaan gerak pemakai (menghindari simpang siur arus penumpang /

kendaraan masuk maupun keluar.
3. Efektifitas dan Efisiensi Penggunaan Ruang

a) Mendukung kelancaran pelayanan (pencapaian, keleluasaan gerak dan
optimasi luas lahan)

Emplacement-
iCBqatangan
Q><jf Ankv W*
* Aaiam Koto

Gb. 4.14. Tata Masa Bangunan

Kot>erangkaton

Keberancjkoton I
akpp SolaUn j
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D. Analisis Kenyamanan Ruang

Hal yang menyangkut tata letak ruang yang nyaman adalah :
a Pencahayaan

alami

buatan

a Penghawaan
alami

buatan

1. Pencahayaan

Fungsi pencahayaan ada 2:yaitu, fungsi fisik dan fungsi psikologis. Fungsi lisik merupakan
pencahayaan yang dipakai untuk memberikan kejelasan bentuk. Fungsi psikologis untuk
memberikan kesan tertentu pada suatu benda atau suasana ruang.
a. Pencahayaan Alami

Merupakan pencahayaan yang memanfaatkan sinar matahari sebagai sumber cahaya
untuk ruang-ruang yang memungkinkan pencahayaan. Penempatan arah serta teknis
pencahayaan secara alami dengan memanfaatkan arah pergeseran sinar matahari
sehingga pencahayaan niang menjadi optimal.

Pendekatan pencahayaan Alami:
• Untuk ruangan publik pada masing-masing kelompok kegiatan pelubang dinding

1/8 - 1/6 dari luas lantai.

a Penghalang atas tergantung lebar tritisan dengan sudut matahari 30°.
a Untuk menghindari sinar cahaya matahari yang langsung diperlakukan sbb:

- Pengaturan dinding transparan. Untuk mendapatkan kuat terang sinar tidak
langsung tersebut, luas dinding transparan 20% - 50% dari luas lantai.

• Memperhitungkan lebar tritisan padabukaan.
a Perlindungan sinar matahari yang tidak nyaman diatasi dengan tanaman penyejuk,

serta bukaan dinding pada area panas sinar matahari selatan ataupun timur.

b. Pencahayaan Buatan

Yang perlu diperhatikan dalam sistem ini adalah sorot cahaya, jumlah cahaya dan daya
pantul dari benda Bayanganyang tajam dan kilauan cahaya yang terang benderang akan
mengganggu penglihatan. Pendekatan pencahayaan buatan, meliputi39:
D Pemakaian cahaya untuk sirkulasi memakai rancangan pencahayaan sebesar 150 lux.
• Pemakaian cahaya untuk pekerjaan rutin sebesar 500 lux.
a Pemakaian cahaya untuk luar bangunan menggunakan lampu sodium bertekanan

rendah.

38

39

Ernst Neuvert, Data Arsitek, 1993

Ernst Neuvert, Data Arsitek, 1993
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Untuk memperoleh Sistem Pencahayaan yang paling efektif dan efisien maka perlu
memperhatikan unsur efektifitas dan efisiensi :
• Bagaimana efek Psikologis pemakai ruang dalam hal memberikan kesan suasana

ruang.

• Pemanfaatan cahaya alami yang maksimal
• Biaya operasional yang relatif murah
Berikut ini adalah Penilaian dari Sistem Penghawaan untuk memperoleh yang efektif dan
efisien :

"label 4.11. Penilaian Sistem Pencahayaan yangefekUf danETlslen
Alt: : Efttitifitas

Alamiah

Buatan

Efek psikologis pemakai
dalam hal memberikan
kesansuasana ruang

Efek psikologis pemakai
dalam hal memberikan
kesan suasana ruang

PenMaian:

Dapatdilihat
bagusdengan
menciptakan
kesan ruang
melalui efek-efek
pantulan sinar
matahari

Tidak menyilau-
kan &meng
ganggu kese-
natan sertadapat
menampHkan
bentuk interior &
ornamen tertentu

Skor

Sumber : YB. Mangunwijaya, Fisika Bangunan
Dari penilaian diatas "maka penggunaan uanaya Alami dominan untuk digunakan
sebagai pencaliayaan pada siang hari.

Efislansi

Pemanfaatan
cahaya

Biaya Operasional

Pemanfaatan
cahaya

Biaya Operasional

Ptnfabn"

Perlu penem-
patan arah
serta teknis
pencahayaan
alami dengan
memanfaatkar:
pergeseran
arah matahari

Rendah

Perlu
perhitungan
penggunaan
tingkat terang
cahaya yang
tepatuntuk nap
orang

Memerlukan
biaya
Operasional

Skor Total
Nilai

11

2. Penghawaan

a. Penghawaan Alami:

Prinsipnya memanfaatkan aliran udara yang dialirkan dan diarahkan bukaan pada ruang.
Diutamakan pemanfaatan penghawaan alami dengan dasar pertimbangan :
~ Efektifdan efisien biaya Over head.

Macam kegiatan dan fungsi ruang.
Teknis penghawaan alami menciptakan kualitas ruang dengan memperhatikan :
• Dimensi dan posisi bukaan pada ruang terhadap arah mata angin.
• Kedudukan jarak tritisan dari tanah danpanjang tritisan.
• Material penutup dan langit ruang.
• Fungsi ruang yang membutuhkan bukaan.
Untuk penghawaan alami yang sesuai dengan persyaratan ruang dilakukan dengan
pendekatan perhitungan dimensi lubang ventilasi sbb •

Q
A = •

E xV

A

B

Luasan Lubang Ventilasi
Banyaknya udara yang dibutuhkan (Luas ruang yang dikaitkan dengan
kebutuhan udara bersih per menit) = 0,3075 m /menit
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E = Konstanta arah angin, Tegak lurus lubang E=0,5
Miring terhadap lubang E = 0,25

V- Kecepatan angin dalam km/jam (berdasarkan daerahnya)
Misal untuk R. Hall luasnya 3100 m2 dan butuh Luasan Lubang Ventilasi:

3100 x 0,3075
A

0,25 x45 m/menit
= 84,75 m2

b. Penghawaan Buatan

Digunakan untuk mendukung penghawaan ruang yang mempunyai frekuensi kegiat;
yang sangat tinggi serta ruang yang mempunyai kadar pencemaran udara relatiftinggi
Pendekatan prasarana penghawaan buatan mcliputi :40

a Air Condition (AC) dasar pertimbangan kelebihan dan kekurangan
• Dapat menciptakan kondisi udara yang merata
• Kondisi udara dapatdiatur
• Biaya Operasional tinggi
• Sesuai ruang sempit dan frekuensi kegiatan yang tinggi

a FAN (kipas angin), dasar pertimbangan kelebihan dan kekuranpaia •
• Biaya Operasional rendah
• Kondisi Penghawaan tidak merata
• Kondisi udara ruangan tidak dapat diatur.

an

Gb. Cross Ventilation '^r bisv ^»* <*>{*»*.

Untuk memperoleh Sistem Penghawaan yang paling efektif dan efisien maka perlu
memperhatikan unsur efektifitas dan efisiensi :

• Bagaimana efek Psikologis pemakai ruang dalam hal memberikan Kenyamanan
ruang.

• Pemanfaatan penghawaan alami yang maksimal
• Biaya operasional yang relatifmurah

1Ernest Neufert, Data Arsitek, 1993
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- Pemanfaatan penghavvaan alami yang raaksimal

• Biaya operasional yangrelatifmurah

Berikut ini adalah Penilaian dari Sistem Penghawaan untuk memperoleh yang efektif dan
efisien :

Tabel 4.12. Penilaian terhadap Penghawaan yang efektif dan Efisien
AH : : Efektifitas: :::::: : : PtmHabn : : Skor: : Efisiensi Penilaian : : Skor : Total:

Hilai

Alamlah Elek psikologis pemakai
dalam hal memberikan
kenyamanan ruang

Kenyamanan
ruangtidak
tercapai
ketika ruang-
ansesak

2 Pemanfaatan
penghawaan alami
yang optimal

Biaya Operasional

Optima!

Tidak perlu

4

4

10

Buatan Efek psikologis pemakai •
dalam hal memberikan
kenyamanan ruang

Kenyamanan
ruang terca
pai karena
kondisi suhu
bisa diatur

4 Pemanfaatan

penghawaan alami
yang optimal

Biaya Operasional

Tidak op.imal

Biaya
operasional
tinggi

3

2

9

Dari penilaian diatas maka Penggunaan Penghawaan Alami dominan untuk digunakan.
E. Struktur dan Konstruksi

Untuk perencanaan terminal bis di Surakarta, terdapat dua perencanaan struktur dan
konstruksi:

1. Perencanaan Struktur Landasan bis yang banyak menerima beban-beban dinamis (gerak
kendaraan dan bebannya diperhitungkan) maka struktur harus kuat menahan beban getaran.

2. Perencanaan Struktur Bangunan terminal yang lebih banyak menerima beban sendiri dan
beban manusia

Tolok Ukur Pemilihan Struktur Konstruksi yang mendukung Efektifitas dart efisiensi:
• Efisien biaya dalam pelaksanaan dan perawatan.
• Mendukung estetika bentuk, filosofi dan fungsional.
• Kekuatan dan kekokohan dalam menahan bcban-beban yang timbul
• Memberikan Optimalisasi dalam keleluasaan gerak dan pandangan.

Alternatif yang digunakan, adalah :

• Sistem struktur rangka kaku (baja, kayu) : Struktur yang terdiri atas elemen 1
um-um^abalok dan kolom, yang saling dihubungkan pada ujung-ujungnya oleh joint.

mier,



• Sistem Struktur Membran : Struktur permukaan fleksibel tipis yang memikul beban
dengan mengalami tegangan tarik

Sistem Struktur Cangkang :Bentuk struktural tiga dimensional yang kaku dan tipis yang
mempunyai permukaan lengkung v y K

" t^ll" H±!,:i^'"J™ 'erdiri « •ta-«l— tidak kale, (rantai ,eka„,dan struktur yangdiperoleh akan stabil

A\nii bw,pav,\cn fvm antral pyta

*«fiwicn MiJ ^sbili&aficn nscKwi^n
-Jl—iu
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label 4.13 Penilaian Pemilihan Sistem Struktur yang efektif dan efisien

Atornatif: : : :: : : Efaktifttas: : PtnUataa : : Skoc ::::: Eflslwst : : Ptnteian : ::Skoc : Total

Sistam Struktur
Rangka Kaku

Efektif untuk
bentang lebar dan
pendek, mendukung
keleluasaan

Efektif benlang
lebar &
pendek,menduku
ng keleluasaan

4
Efisien biaya &
waktu dalam
pelaksanaan.

Mudah dalam
perawatan

Tahan tekan &

Tarik/kuat,geser

Cepat dan
mudah

Perawatan
mudah

Tahantekan,
Tank, geser
(untukkayu)

4

4

4

1S

Struktur
Membran

Efektif untuk
bentang lebar dan
pendek,mendukung
Keleluasaan

Efektif bentanq
lebartetapi tidak
efektif untuk
bentang pendek,
mendukung
keleluasaan

1 Efisien biaya&
waktu dalam

pelaksanaan.

Mudah dalam
perawatan

Tahan tekan &
Tarik/kuat

Mahal,Lama
dan butuh
ahli
pengalaman

Perawatan
sulrldan
mahal

Tahan tank

2

2

1

S

Struktur
CangkaiMj

Efektif untuk
bentang lebar dan
pendek,mendukung
keleluasaan

Efektif bentang
lebar,mendukung
keleluasaan

2 Efisien biaya dalam
pelaksanaan.

Mudah dalam
perawatan

Tahan tekan &
Tarik/kuat

Mahai,Lama
dan sulit

Perawatan
sulit

Tahan tekan

1

1

2

7

Struktur Kabel Efektif untuk
bentang lebar dan
pendek,mendukung
Keleluasaan

I

Efektif untuk
bentang lebar
tetapi tidak
mendukung
keleluasaan

3 Efisien biaya dalam
pelaksanaan.

Mudah dalam
perawatan

Tahan tekan &
Tarik/kuat

Mahal, butuh
ahlipenga
laman

Perawatan
sulit

Tahan tank

3

3

3

12

Sumber : Structure System, Henrick Angel, New York, 1971 '

Dari penilaian di atas sistem struktur yang paling efektif dan efisien adalali Struktur rangka
kaku.
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2. UPPER STRUKTUR

Menggunakan Struktur Balok Kolom Beton Bertulang

3. SUB STRUKTUR

Menggunakan Pondasi Dalam Pondasi DangkaJ

Sistem Konstruksi

1. Landasan Kendaraan Bis

Bahannya hams kuat menahan gaya getar, tidak licin, menyerap bunyi dan tahan
lama serta mudah dalam perawatannya Sehingga bahan yang cocok yaitu hotmix
aspatt, sebagai alteraatifnya dapat digunakan conblock yang dapat menyerap air

2. Lantai Bangunan Terminal
Di dalam bangunan terminal terdapat sirkulasi pergerakan manusia yang cukup
tinggi dari berbaga- kondisi, maka penutup lantai untuk bangunannya digunakan
bahan lantai keramik, karena mudah dalam perawatannya

3. Dinding

Sifat terminal yang terbuka sehingga banyak digunakan ruang-ruang terbuka atau
tanpa penyekat di tengah, karena untuk memudahkan pen«awasan terhadap
penumpang oleh pengelola Dan dindingnya tidak bersifat struktural, tetapi hanya
sebagai dinding pengisi (Dinding batu-bata, jendela dan kaca).

4. Atap

Sesuai bentuk dan fungsi terminal, dapat digunakan atap genteng beton atau zinc
coated color, yang nngan dan dapat menyerap panas.
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F. Kesimpulan Pemilihan Efektifitas dan Efisiensi Ruang Terminal

Dan hasil beberapa analisis, maka berikut adalah kesimpulan hasil dari sistem terpilih
( sistem yang paling efektif dan efisien vanu ohn Hiw,ni.nn r i ito -v to akan diterapkan dalam menentukan perancangan.

1. Pemilihan Site

'']A«;rr>-!T:^rr:El^tifitaT Penlfcaiah

04 Kesinambunqansimpul pe-ttemuan
jalur regional lintas

dilewati jalur
kePurwodadi, Kudus
Surabaya,
Semarang via
Kartosuro, Yogya

Sangat Dekat
Unisri,Pasar
Kadipiro

sejalur Sub
Terminal Mojosongo
&Kadipiro

Jaiak Pencapaian 8x1 sektof
pelayanan koia ( Stasiun K.A, Sub
Terminal, Jasa Pendidikan)

Mudah dicapai dari luar dan dalam
kota (dilalui ruteangkutan kota)

2. Pemilihan Sistem Sirkidasi

: Altt

First in-
first out
(estafet)

Efektifitas

Kelancaran d3n
kemudahan Bis untuk
keluar masuk dan &ke
taoakTerminal

Kemudahan penumpang
untuk naik turun dan &ke
bis

Penilaian

Bts belakang datang
danygdidepan
harusoerangkat
shgtidak mungkin
saling mendahului

Penumpang lebih
leluasa sebab pintu
masuk bis berde- |
katan emplase- j
mentpenumpanng !

3. Pemilihan Sistem Entrance dan Exit

Skor;- : Eflsierisl

Skor

Kelas &Kualitas jalan
sekitar

Luasanlahan cukup
(+10 ha)

Efisiensi

Minimasi Waktu
kedatangan &
keberangkatan

Kapasitas maksi
mum arela
kedatngan &
Keberangkatan

Penlaiaii

Utara Jl Arta-i
Primer (50m)
Timur
J. Kolektor
Primer (20r,i)

10,8 ha

Penflafen

Relatif lebih
cepat karena
tidak perlu ma
nuver (atret
bis)&waktu
nya terkontrol

Lebih banyak
karena tidak
butuh areal
airet/manuver

Skor

Skor

Totef
Hllai

16

Total
Nlfai

14

j:]jm\\- :M^M:;':::Ef8ktifrtas:t;:::;:: ; :Penlfaiari:i: :::Bkt»r:l ::::i:::Efistehsi:;:::;: :::r::;:P*n!labb;:;:i:i;j; Skor:: ::;T6taf::
Hilai

Entrance
& Exit

Terpisah

Entrance & Exit membeii
kemudahan dan keamanan
sirkulasi dan dan ke Jalan
Arteri Primer

Keamanan sirkulasi kendaraan
dan manusia/penumpang

Tidak akan
ieriadi Cross
antar
kendaraan.

Keamanan
sirkulasi
terkontrol

4

3

Kecenderungan
antri berurutan.

Biaya

Interval waktu pada
sistem bis dapat
disesuaikan jadual
pemberangkatan

Biaya lebih mahai

4

1

12

4. Pemilihan Sistem Parkir

Alt

Parkir
Pararel

Efektifitas

Kemudahan Gerak
kendaraan waktu
parkir

5. Pemilihan Sistem Peron

Penilaian

Tidak perluaire!
(manuver)/mundur
Karena ber-estalet

She Efisiensi

Efisien dalam
penggunaan lahan.

Penilaian Skor

Butuh landa- j
san relatif j
panjang i

Total
Nilai

Alt Efektifitas Penilaian Skor Efisiensi PenHatem I Skor Total
Nilal1

Pararel Kemudahan kendaraan
untuk keluar masuk secara
berurutan

Kendaraan dapat
masuk dua-dua

4 waktu yg relatif
singkat untuk antri

r

Lebih cepat& i 4
dapat meme- |
nuni target >
kedatangan & j
kebemgkatan i

8



6. Pemilihan Sistem Pencahayaan

[•::•• Efektifitas : ' Penilaian SkorAlt Skor Efislinsi Pan lb tan ' Total
: • Hilai

Alamiah Efek psikologis pemakai
dalam hal memberikan

! Dapatdilihat 3 Pemanfaatan Perlu penem- 4
bagus dengan cahaya patan arah

''

kesan sudsena ruang menciptakan
kesan ruang

i melalui efek-efek
! pantulan sinar

matahari

Biaya Operasional

aertatekna
pencahayaan
alami dehaan
memsnfaaikan
pergeseran
arah matahari

Rendah 4

11

7. Pemilihan Sistem Penghawaan

Alt Efektifitas:

Alamiah | Eiek psikologis pemakai
; dalam hal memberikan
! kenyamanan ruang

8. Pemilihan Sistem Struktur

Alternatif

Sistem Struktur
Rangka Kaku

Efektifitas

Efektif untuk
bentang lebardan
pendek, mendukung
keleluasaan

_u

Penilaian

Kenyamanan
ruangtidak
tercapai
ketika ruang-
ansesak

Penilaian

Efektif bentang
lebar &
pendek,menduku
ng keleluasaan

9. Pemilihan Bahan Konstruksi

Art Efektifitas i

Komposit Efektifitas untuk
bentang lebar dan
pendek"

Penilaian

Efektif untuk
bentang lebar
dan pendek

Skor i Efisiensi Penilaian

Skor

Skor

Pemanfaatan
penghawaan alami
yang optimal

Biaya Operasional

Optima

Tidak peiiu

Efisiensi

Efisien biaya &
waktu dalam
pelaksanaan.

Mudah dalam
perawatan

Tahan tekan &

Tarik/kuaf,geser

Efisiensi:

Efisien biaya
dalam
pelaksanaan.

Mudah dalam
perawatan

Tahan tekan &
Tarik/kuat

PenKalar,

Cepat dan
mudah

Perat^tan
mudah

Tahan te'ran,
Tank geser
(untuKKayu)

Penlaian

Murah dibanding
kayu dan mudah
pelaksanaan

Memerlukan
perawatan

Gaya tank kuat
Gayadesakkuat
Gayagessrkrjat

jSkor

Skor

Total
ttilai

10

Total: ;

• KlW:i

16

Skor J Total
:::::• Nilai

14



BAB V

KONSEP PERENCANAAN DAN PERANCANGAN

A. Konsep Perencanaan Tapak

1. Konsep Dasar Site

Lokasi Tapak berada di Kelurahan Kadipiro, dengan batas-batasnya sbb :

Sebelah Utara : Jalan Lingkungan dan pemukiman yang berbatasan dengan

Kabupaten PLaranganyar.

Tanah Kosong/tegalan dan Perumnas Mojosongo +1 km.

Jalan arteri primer lingkar luar utara dan pemukiman

Jalan lingkungan dan pemukiman

Dan lokasi mempunyai ketentuan sebagai berikut :

KDB = 40%

E.LB = 2

ketinggian maksimum ~ 4 lantai.

Sebelah Timur

Sebelah Selatan

Sebelah barat

KA&. kCAp>\MCA>JY-A-e

-" H T j3 JL. UA*<tl*i">'- •<—» L

part p*esz/*y< ^>.6

Gb. 5.1. Batas dan Potensi Site

$80 m

UlA$ TAPAK iO HA.

. 3 3.0m
J6- -°>/"-' ;e^T7 p^j/ttui

\ PEMUKItvtA'^

^

HiPtlMMAJ" KICu0St>j«O
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2- Pola Ruanc Terbuka

CZ] Ruang terbuka untuk landasan parkir &sirkulasi b
Ruang terbuka sebagai tempat penerima

is dalani Terminal

£>2l Pola Hijau sebagai buffer terhadap kebisingan, asap kendaraan dan tidak
mengganggu lingkungan sekitar

3. Sirkulasi dalam Tapak

Landasan

Kedatangan

Landasan
Antri

I

Gb. 4.10. Po

(J-'erigiisahc

Linplasement
Kedatangan

r- -*-
PuanR Tunggu
Ealm Kota

"Er rirrTasT-rnerif
k'-'-'eran^atan

J ["Calon

Keterangan

AKDP&AKAP_

Keberangkatan j

Sirkulasi Manusia
Sirkulasi KendaraanaSirkulasi Kendaraan dan Penumpang

Antar Kota

Landasan

Kebemgakatan
J*L_

Pes Lapor |
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4. Entrance dan Exit

Gb. 4.9. Entrance dan Exit Terminal

Kesimpulan

• Alt 1 Pintu masuk utama bis

• Alt 2 dan Alt 3 Pintu keluar bis ke Barat dan Utara

• Alt 4 Pintu keluar bis ke Timur dan Selatan

5. Zonning Tapak

mm

L^J

-->

^S2

Terminal Bis antarkotaJurusanBarat dan Utara
Terminal bis antar kota Jurusan Timur dan Selatan
Terminal bis dalam kota
Plaza Terbuka
Psirkulasi Manusia
Sirkulasi Bis
Pintu Masuk

FasilitasPenunjang
PolaHijau
Bangunan Terminal
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B. Konsep Sistem Pelayanan

1. Model parkir bis dan konfigurasinya di dalam terminal

a. Parkir Bis Antar Kota

• Pelataran Kedatangan dan Keberangkatan, model parkir parael / estafet

<•--

b. Parkir Bis Antar Kota Antar Propinsi (AKAP)

• Pelataran kedatangan, model parkir pararel dan kemiringan 0.

<- <£- f

Pelataran keberangkatan, model parkir 45 dan 0.

Pelataran istirahat, model parkir pararel/bersudut 0 atau 45,90

II
c. Parkir Bis Antar Kota Dalam Propinsi

• Pelataran kedatangan : model parkir pararel atau bersudut 0.

<~-

Pelataran keberangkatan : model pararel dan bersudut 0 berpulau.

C-.

Pelataran istiraiiat: Model parkir parare , bersudut 45 dan 0,90

d.Kendaraan Pengunjung/pengantar

• Sistem parkir yang digunakan adalah parkir gergaji serong (kemiringan 9,45) Untuk

pengantar/penumpang yang menggunakan kendaraan pribadi rcda empat tempat

parkirnya di dalam terminal tetapi dalam zone sendiri (tidak di luar terminal dan

terpisah dengan parkir armada bis.
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Konfigurasi yang dipakai adalali . untuk bis dalam kota dan bis antar kota dalam propinsi

menggunakan konfigurasi arus lintas sejajar satu arah berpulau dan untuk bis antar kota

antar propinsi, digunakan konfigurasi tulang ikan.

2. Sistem Peron

• Sistem peron yang digunakan untuk pelayanan dalam terminal ini adalah sistem peron

pararel. Sistem peronpararel lebih efektifkarena kendaraan tersebut dapat dua-duanya

masuk ke terminal dan sirkulasi kendaraan lebih mudah.

C. Konsep Terhadap Ruang

1. Kapasitas Terminal Bis.

a. Bis antar kota antar propinsi (jarak jauh).

• Areal kedatangan 30 landasan kendaraan

• Areal persiapan 15 landasan kendaraan

• Areal keberangkatan 33 landasan kendaraan

• Areal istirahat 20 landasan kendaraan

b. Bis antar kota dalam propinsi (jarak dekat)

• Areal kedatangan
• Areal Persiapan
• Areal keberangkatan
• Areal istiraiiat

c. Bis Dalam Kota

• Areal kedatangan
• Areal keberangkatan

65 landasan kendaraan

58 landasan kendaraan

65 landasan kendaraan

58 landasan kendaraan

5 landasan kendaraan

5 landasan kendaraan

2. Kebutuhan Ruang dan Besaran Ruang

Berikutini adalahkebutuhan dan Besaran Ruangpada Tapakterminal

a. Publik

Hal penumpang kedatangan
Loket Informasi

Wartelpos
Biro perjalanan travel agent
Mushola

Toilet

Restoran/kios/kantin

Loket Peron

Ruang penitipan barang penumpang

3100 m2

19 m2

46 m2

38 m2

438 m2

350 m2

I860 m2

16 m2

25 m2
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b. Ruang penunjang bis antar kota antar propinsi
• Loket tiket bis

• Loket Peron

• Ruang Tunggu Jurusan Barat
• Ruang Tunggu Jurusan Timur

c. Ruang penunjang bis antar kota dalm propinsi (jarak dekat).

• Ruang Tunggu Jurusan Barat
• Ruang Tunggu Jurusan Utara
• Ruang Tunggu Jurusan Timur
• Ruang Tunggu Jurusan Selatan

d. Ruang Penunjang bis dalam kota dan angkuta

• Ruang Tunggu
• Loket karcis angkutan dalam kota

e. Ruang Pengelola (DLLAJR Terminal)

• R. Kepala Terminal/Koordinasi
• R. Wakil Kepala
• R. Administrasi

• R. Bagian Keuangan
• R. Rapat

• R. Istirahat

• R. Pantry
• Locker

• R. Menara Pengawas
• Toilet

• Pos TPR dan pengecekan KPS

f. Pengelola UPTD terminal (Pemda-Dipenda)
• R. Kepala
• R. Wakil Kepala
• R. Administrasi

• R. Keuangan
• R. Rapat
• Pos Polisi Pamong Praja
• R. Istirahat

• R. Locker

• Toilet

• Ruang P3K
• Pos Keamanan Polisi

g. Ruang Servis

• R. Genset / R. Pompa
• R. Bengkel
• R. Istirahat Pengemudi dan Crew
• Kantin Pengemudi / crew
• Toilet

48 m2

36 m2

409 m2

: 630 m2

346 m2

756 m2

473 m2

: 473 m2

315 m2

6m2

20 m2

: 60 m2

: 14 m2

14 m2

: 36 m2

20 m2

6 m2

: 17 m2

12 m2

12 m2

24 m2

16 m2

64 m2

: 46 m2

38 m2

36 m2

18 m2

20 m2

: 12 m2

12 m2

42 m2

42 m2

60 m2

: 150 m2

50 m2

36 m2

20 m2
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a Bis LINTAS ada 17 rit b,s per jam dengan interval waktunya adaM =
Setiap 3,5 memt 1b« berangkat setelah menaikkan penumpang selama 5menit.

> Bis AKDP Jurusan Selatan
• Bis ORIGIN ada 31 rit bis per jam dengan interval waktunya, adalah =
a Bi TlNT^TLlhil hTSkat' ^f menaikk£U1 PenuW selama 25 memt.^f LINTAS ada 24 rit bis per jam dengan interval waktunya, adalah =

betiap 2,5 memt 1bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 5menit.
> Bis AKDP Jurusan Barat

d Bis ORIGIN ada 20 rit bis per jam dengan interval waktunya, adalah =-
o fits ?WW?L£,n bef?nSkat'setelah menaikkan penumpang selama 25 menit.

Te L nt blS PerJam d™&m intervaJ waktunya, adalah ==Setiap 4,6 menit 1bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 5memt.
> Bis AKDP Jurusan Timur

° fl °R/^IN ^ 32 rit bis perJ'3"1 d««an interval waktunya, adalali =
c Bi TlNTls^^ b;Sh.berangkat'SeteIah menaikkan P^umpang selama 25 memt.ais LJJNI AS ada 7ntbis per jam dengan interval waktunya, adalah =

Setiap 8,57 menit 1bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 5menit.
Bis Antar Kota Antar Propinsi (AKAP)

Bis ORIGIN ada 9rit bis per jam dengan interval waktunya, adalah =
ItTmrl Tef!nhiS, benm«kat' sete,ah ™^naikkan penumpang selama 45 menit.Bis LINTAS ada 17 ntbis per jam dengan interval waktunya, adalali =
Setiap 3,629 menit 1bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 20 memt

> Bis AKAP Jurusan Timur :
a Bis ORIGIN ada 14 rit bis per jam dengan interval waktunya, adalah =
a Bi TlNTlHf^b,:beranSkat-s?te,ahmenaikkan penumpang selama45 menita Bis LINTAS ada 25 nt bis per jam dengan interval waktunya, adalah =

Setiap 2,4 menit 1bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 20 menit.

4. Konsep Optimasi Tata Letak Fasilitas Utama dan Penunjang
a. Tata Masa Bangunan

D

D

Kebemgkatan
AKDP Utara

Kebemgkatan _ Plaza &Koridor
AKAP Barat

Kebemgkatan
AKDP Barat

Gb. 54. Konsep Hubungan Ruang

Emplasement
Kedatangan Bis
Antar Kota &
Dalam Kota

Kebemgkatan
AKDP Timur

Plaza &Koridorj-J Kebemgkatan I
l~~" AKAP Timur

Kebemgkatan
AKDP Selatan
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D. Konsep Kenyamanan Ruang

Digunakan penghawaan secara alami untuk ruang penumpang yaitu dengan dibuat

bukaan - bukaan / cross ventilation.

V
~r~

;J^.

Penghawaan buatan (AC) hanya digunakan di ruang kantor pengelola saja Dan jenis
yang digunkan AC Window.

£. Konsep Struktur dan Konstruksi

• Sistem Struktur

1. TOP STRUKTUR

Menggunakan Struktur baja rangka

2. UPPER STRUKTUR

Menggunakan StrukturBalokKolom BetonBertulang

--^11 .-~u*v -J II 3?il

3. SUB STRUKTUR * —

Menggunakan Pondasi Dalam Pondasi Danckal

X
Sistem Konstruksi

1. Landasan Kendaraan Bis

conblock yang dapat menyerap air hujan.

2. Lantai Bangunan Terminal
bahan lantai keramik, karena mudah dalam perawatannya

3. Dinding
Dinding batu-bata,jendela dan kaca

4. Atap

genteng beton atauzinc coated color, yang divariasi dengan dackbeton
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LAMPIRAN 1

JUMLAH RJT BIS ORIGIN DAN LINTAS

ANTAR KOTA DALAM DAN ANTAR PROPINSI

YANG MEMAKAI JASA TERMINAL BIS TIRTINADI

PERHARI1998

TRAYEK BIS JARAK DEKAT (Dalam Propinsi)

JURUSAN UTARA ORIGIN LINTAS JUMLAH PERSENTASE

Semarang 340 83 431

Pad 8 11 19

Purwodadi 87 • 87

Blora 58 - 58

Boyolali 70 - 70 35%

Karanggcdc 36 - 36

Simo / Kartosuro 96 165 261

Rawa Gcdc 60 . ... 60

764 258 1022 35%
i

JURUSAN SELATAN

Wonogiri 266 172 438

Pacitan 33 15 48

Daleman 38 15 53 28%

Ponorojo 14 - 14

Matesih ' 114 - 114

Sukoharjo 150 150

465 352 817 28%

JURUSAN BARAT

Yogyakarta 207 171 378

Klaten 15 4 19

Magelang 10 6 16

Kebumen/Gombong 8 - 8 17%

Purwokerto 43 9 52

Cilacap 9 5 14

Purworejo 5 . 5

298 195 492 17%

JURUSAN TIMUR

Sragcn 349 16 365

Karanganyar 12 16 28 20%

Tawangmangu 120 62 182

481 94 575 20%

Jumlah Rit Bis Jarak Dekat/hari 2.906 100 %



LAMPLRAN 2

TRAYEK BIS ANTAR KOTA ORIGIN SETIAP HARI

DALAM PROPINSI DAN ANTAR PROPINSI
(ORIGIN = ASAL / AKHIR SOLO)

TAHUN 1998

NO JURUSAN/ TRAYEK BIS JUMLAH RIT BIS TPT

BIS DDK
01 SOLO Salatiga - Semarang 318 318 50
02 - Semarang - Pati 8 8 50
03 SOLO - Purwodadi - Semarang 27 31 50
04 SOLO - Purwodadi Blora 58 58 50
05 SOLO - Purwodadi 29 87 50
06 SOLO - Purwodadi 73 349 50
07 SOLO - Sragen 40 120 50
08 SOLO - Tawangmangu 34 114 50
09 SOLO - Matesill 3 15 50
10 SOLO - Baturomo-Bekonang-Ky.Apah 5 15 25
11 SOLO - Daleman-Klaten 4 8 25
12 SOLO - Daleman-Gatak-Gawol-Kartosuro 14 38 50
13 SOLO - Daleman-Watukelir 14 78 50
14 SOLO - Kartosuro-Simo 13 42 50
15 SOLO - Ngemplak-Simo-BoyolaH 6 36 50

16 SOLO - KaHyoso-Mojosari-Boyolali - - .

17 SOLO - Kartosuro-Boyolali-Selo 18 28 25
18 SOLO - KtSuro-Pengging-Boyolali-Pataran 20 60 25
19 SOLO - Salam-Karanggede 90 182 50
20 SOLO - Wonogiri-Jatisrono-Sloyotimo-Pw.toro - - •

21 SOLO - Ponorogo 15 15 50

22 SOLO - Pacitan 18 18 50
23 SOLO - Yogyakarta 98 207 50
24 SOLO - Magelang 5 10 50
25 SOLO - Kebumen 8 8 50

26 SOLO - Purworejo 5 5 50
27 SOLO - Purwokerto 43 43 50
28 SOLO - Cilacap 9 9 50

29 SOLO - Madiun 21 21 50

30 SOLO - Surabaya 136 136 50
31 SOLO - Kediri 26 26 50

32 SOLO - Kediri-Blitar 7 7 50
33 SOLO - Tasikmalaya 28 14 50
34 SOLO - Semarang-Bandung 40 20 50
35 SOLO - Yogya-Semarang-Cirebon 22 11 50
36 SOLO - Yogya-Semarang-Jakarta 94 47 50
37 SOLO - Semarang-Jakarta 8 4 50
38 SOLO - Bogor 14 7 50
39 SOLO - Semarang-Merak 10 5 50
40 SOLO - Yogya-Semarang-Bakauheni-Rajabasa 2 1 50

41 SOLO - Madiun Probolinggo • •

SOLO -

Sumber:

DLLAJR Terminal Bis Tirtonadi Surakarta
Buku Daftar Trayek P. O(perusahaan Oto ) yang
menggunakan Fasilitas Terminal Bis Tirtonadi Surakarta - Jawa Tengah



TRAYEK BIS JARAK JAUH (Antar Propinsi)

JURUSAN BARAT ORIGIN LINTAS JUMLAH PRO SENTASI

Jakarta 51 132 183

Bogor 7 17 24

Bandung 20 20 40

Sukabumi 6 24 30

Bandung via Yogyakarta 7 - 7

Merak 5 58 63 40%

Tasikmalaya 14 12 26

Sumatera 1 30 31

Cirebon 11 - 11

122 239 415 40%

JURUSAN TLMUR

Surabaya 136 150 286

Malang 7 32 39

Kediri 26 12 38

Blitar/Tuhmgagung 7 56 88 60%

Banyuwangi 8 38 46

Denpasar 22 88 110

Madiun 21 20 41

227 396 623 60%

Jumlah Rit Bis Jarak Jauh / hari 1038 100 %

Jumlah Total rit bis jarak jauh danjarak dekat, adalah :

Jarak Dekat

Jarak Jauh

TOTAL

= 2906 rit bis/hari

= 1038 rit bis/hari

= 3944 rit bis/hari

Sumber :

Kepala Terminal Bis Tirtonadi
Laporan DLLAJR Terminal Bis Tirtonadi
di surakarta Dalam Angka
Rata-rata Rit Bis Perhari 1998
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j 46
j 47

48

j 49
I 50

! 51
S 52
j 54

55

56

57

58

59

60

61

Bliiar -SOLO-Bogor
Wonogiri -SOLQ-Semarang-Merak
Pacitan -SOLO-Msrak

Karanganyar -SOLG-Semarang-Merak
Wonogiri -SOLO-Smrg-Maak-Lampung
Bengkuhi -Lampung-Merak-Smrg-SOLO
Pacitan -SOLO-Bengkulu
Madiun -SOLO-Smrg-MJerak
Malang -SOLO-Semarang-tegal
Palembang -Laxnpung-Merak-SOLO-Wn.giri
Kedni -SOLO-Smrg-Merak-Lampung
Surabaya -SOLO-Medan
Poiiorwgo -SOLO-Purwokerto-Merak
Semarang -SOLO-Pachan
Wonogiri -SOLO-Purwodadi-Jakaita-Bogor

8 8 36

21 21 36

6 6 50

12 12 50

14 7 50

4 1 50

6 1 50

2 1 50

6 6 50

12 4 50

16 4 50

6 1 50

6 6 50

6 12 50

4 4 50
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sesuai dengan ketentuan yang berlaku.

AN. GUBERNUR KEPALA DAERAH TINGKAT I JAWA TENGAH
KETUA BADAN PERENCANAAN PEMBANGUNAN DAERAH

u.b. Knbid Litbang

__J3/ot£f. tiie PPb

TEMBUSAN Kepada Yth :

Sdr. Pembantu Gubemur Untuk
Wilayah :

Surakarta

A r s i p



L DASAR

II. MENARIK

PEMERINTAH PROPINSI DAERAH TINGKAT I JAWA TENGAH

BADAN PERENCANAAN PEMBANGUNAN DAERAH

( BAPPEDA TINGKAT I )
Jl. Pemuda 127 - 133 Telp. 515591 - 515592 Fax. 546802 Semarang 50132

SURAT REKOMENDASI RESEARCH / SURVEY
Nomor : R/6450/P/VIII/1555

: Surat Gubernur Propinsi Jawa Tengah tanggal 15 Agustus 1972 Nomor :
Bappemda/345/VIII/72.

: 1. Surat Kadit Sospol Pemerintah Propinsi Daerah Tingkat I Jawa Tengah
tgl. ...2.3 .Agustus 1559 no 070/ W1ZVIII/19J5
Surat dari K*tua Jurusaa. Arsitektur FI^P-UlT. Togys&u.2.

art a

tg| l?...A£uatus...l555.. nomor :5BV.A.. 45/TA/08/5.U

HI. Yang bertanda tangan di bawah ini Ketua Badan Perencanaan Pembangunan Daerah
Propinsi Daerah Tingkat I Jawa Tengah ( BAPPEDA TINGKAT I ). bertindak atas nama
Gubernur Kepala Daerah Tingkat I Jawa Tengah. menyatakan TIDAK KEBERATAN atas
pelaksanaan research / survey dalam wilayah Propinsi Daerah Tingkat I Jawa Tengah yang
dilaksanakan oleh

1. Nama

2. Pekerjaan

3. Alamat

4. Penanggungjawab

5. Maksud tujuan
research/survey

6. L o k a s

oIGIT SANTOSO

M.Uii-.SI.iV.'A

Jl.KALIURAtfG KM. 14-,4 YGGYAiLsJ^TA

IK.ii.MUNICH! B.EDREES M.Arch

lUTUK oKHIPSI BERJUDUL: "RELOKaSI TERMINAL blii DI

SURjvKARTA".

: KOD.SURAKARTA

dengan ketentuanketentuan sebagai berikut :

a. Pelaksanaan research / survey tidak disalahgunakan untuk tujuan tertentu yang dapat
mengganggu kestabilan Pemerintah.

b. Sebelum melaksanakan research / survey langsung kepada responden. harus terlebih da-
hulu melaporkan kepada Penguasa Daerah setempat.

c Setelah research / survey selesai. supaya menyerahkan hasilnya kepada BAPPEDA
TINGKAT I Jawa Tengah

IV. Surat Rekomendasi Researoh/Survev ini berlaku dari :

24... Agustus....- ...2.4...Q-.kt.Qbcr....19.35

Dikeluarkan di SEMARANG

Pada tanggal .23 A^UStUS 1555

An GUBERNUR KFT>ALA DAERAH TINGKAT I

JAWA TENGAH

TEMBUSAN : KETUA RAPPF.DA TINGKAT I

1. Bakorstanasda Jateng / DIY ^i^^^'^ UB
2 Kapolda Jatenq /&J^—-<-v'KABID LITBANG
3. Kadit Sospol Pemerintah Prop. Dali !Jateng ff«e/ B/c>Tjaf Sie PPS
4. Bupati/WalikotamadyaKDHTk II f^L -~fffl\ *-:.W ,\

Surakarta |U4 n Np^'^^htul .^l.'^tt )
\^V—--Slf^rg/ 080 17?

5 Ars'p \ ^^ ^/<? •



SURAT - PSRSYATAAtf

NOMOR : CT^C / SOSPOL / O^ //* / z?f

Yang bertanda tangan dibawah ini :

Hama : (~zp\Qf\tD ^Ar&Oio

Pekerjaan : \*Ad.VwL<J&>& IAaNw£\*6 V&Afa \r\AoW.$g %3^U4i^fa

Alamat : Jl fcalfaY**') \Lw\ b,C fayv\ lerat/lf V~9
JlbcU. . £\w*M\ ?r&^. V.\- Yo^Yhi&Y-fa

Maksud tujuan : ReC^rg^ kfi*\ Qxu dufa UMuU U&ts AkUr

Lokasi : K^t21^^^y^ ^.^tcfl^T* ?r#b. "pt'te^

Dengan ini menyatakan dengan sesungguhnya bahwa sehubungan
Surat Izin Penelitian dari EApf^DA T^ • X J"A^A TBvteAH

Nomor : K /S4Zo/?/v\H/\999 Tanggal ^9 Aftulbs. \053
Perihal Penelitian / Survey / KKL / KKS dlsb dengan judul J

Maka kami sanggup melaporkan / mengirimkan hasil penelitian
dan lain sebagainya tersebut kepada Walikotamadya Kepala Daerah Ting
kat II Surakarta Up . Kepala Kantor Sosial Politik , paling lambat

tanggal ££ bulan Tkkvuav? tahun 2-000

Demikian Surat Pernyataan ini kami buat dengan sesungguhnya

dan untuk dipergunakan ssbagaimana mestinya .

Surakarta, H QfAmkr \9&
Tisj membuat pernyataan ,

*=>\(p\k £wfo&>
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