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ABSTRAKSI

Perkembangan zaman yang sangat cepat berimplikasi pada perkembangan
kecepatan pergerakkan atau mobilitas yang tinggi. Menangkap fenomena tersebut tersirat
perkembangan sistem transportasi yang berkedudukan penting adalah terminal angkutan
umum. Keterlibatan itu menyebabkan keterpaduan aktvitas yang harus diwadahi dan
dilayani oleh terminal.

Dilihat dari perkembangan transportasi di kota Bojonegoro yang tiap tahun
mengalami peningkat baik jumlah penumpang dan kendaraan, tercatat perkembangannya
adalah 5 %/tahun, perkembangan jumlah penumpang tercatat 9,1%/tahun potensi wilayah
Terminal Induk Bojonegoro yang terletak dilokasi yang stragis karena terletak padajalur
angkutan regional, di luar rencana jalur sekarang dalam rancangan awalnya masih minim
fasilitas utama dan penunjang. Sehingga lokasi tersebut sangat potensial untuk
dikembangkan sebagai sebuah Induk yang dapat menampung peningkatan kegiatan
terminal sampai dengan 15tahunmendatang dengan Efisiensi luas lahan yangterbatas.

Dilihat dari permasalahan tersebut, maka permasalahan umum yang diangkat
adalah bagaimana Efisiensi luas lahan terminal yang terbatas sehingga dapat diwadahi
kegiatan di dalamterminal terus meningkat. Adapun permasalahan khususnya adalah :
a) Bagaimana mendapatkan besaran ruang terminal yang efektif pada lahan terbatas

tetapi mampu menampung perkembangan kegiatan didalam terminal.
b) Bagaimana mendapatkan komposisi ruang fasilitas utama dan penunjang terminal

dengan memperhatikan tata letak ruang yang efisien tetap mensyaratkan kenyamanan
didalam terminal.

c) Bagaimana mendapatkan pola sirkulasi yang memberikan kemudahan, mengurangi
terjadinya krossing antara kendaraan dengan penumpang tetap memperhatikan
kelancaran dari segi pelayanan.

Perkembangan teminal Induk di Bojonegoro bertujuan mendapatkan konsep
Efisiensi luas lahan terminal yang melayani AKAP/AKDP untuk memenuhi kebutuhan
akan fasilitas utama dan pendukung sebuah terminal Induk.

Metode Pembahasan yang dilakukan adalah menggunakan metode induktif dan
metode perancangan J.C. Jones yaitu Gagasan, Informasi, analisa, sintesa, evaluasi dan
Efisieni. Hasil dari efisiensi terminal berupa kemampuan ruang untuk mewadahi kegiatan
secara optimum sehingga ruang tersebut nantinya mampu menampung penumpang,
barang dan kendaran. Yaitu 5 sampai 15 tahun yang akan datang pada saat jam-jam
puncak.

Dalam penanganan masalah tersebut perlupertimbangan yangterkait unsur- unsur
perkotaan tentang arah perkembangan kota dan ketentuan-ketentuan tentang
penyelenggaraan terminal angkutan umum disamping teori-teori yang menjadi kerangka.
Unsur-unsur tersebut merupakan penentu yang tidak dapat diabaikan perannya agar
konsep dan desain terminaldapatdibuatdenganefektif dan efisien.

Untuk mendapatkan alaternatif disain bangunan maka dilakukan analisa
pendekatan terhadap modul gerak kendaran dan perhitungan daya tampung terminal,
sehingga akan mendapatkan susunan tata letak ruang yang mengurangi terjadinya
krossing antara penumpang dan kendaraan atau kendaraan dengan kendaraan.
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MOTTO
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kamulah orang- orang yang paling tinggi (derajatnya), jika kauorang
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Q.S. Ali Imran 139
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orang-orang yang menyakini,bahwa mereka akan menemui Tuhannya dan
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Q.S. Al Baqarah 45 - 46



BAB I. Pendahuluan

BAB I

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang Masasalah

Pemerintah DATI II Bojonegoro melalui instansi-instansi terkait telah

mencanangkan RUTRK dan RDTRK yang tujuannya yaitu untuk menetapkan

kebijaksanaan dan mengarahkan pembangunan kota sesuai dengan ketentuan yang

termuat di dalam GBHN. Salah satu rencananya adalah di bidang transportasi

dengan pemanfaat lahan yang optimal guna mendukung kelancaran transportasi di

dalam kota1.

Merencanakan pengembangan sebuah Terminal Induk perlu adanya

suatu pemecahan baru yang menyangkut penggunaan lahan,. karena itu perlu

adanya suatu efisiensi lahan untuk pengembangan sebuah Terminal Induk di

Bojonegoro, sehingga fungsi sebagai Tenninal Induk tetap dapat

melayani/menampung moda angkutan dan memberikan kemudahan sistem

pelayanan bagi pengguna terminal".

Terminal, titik di mana penumpang dan barang masuk dan keluar dari

sistem merupakan komponen penting dalam sistem transportasi.'1 Tenninal di

Bojonegoro berfungsi sebagai terminal awal dan akhir tujuan bagi AKDP maupun

AKAP dan angkutan kota, dilihat dari pelayanannya terminal di Bojonegoro sudah

termasuk terminal Induk, adapun kriteria terminal induk untuk pulau Jawa

menurut Keputusan Mentri Perhubungan Tentang Transportasi Jalan :

a) Berfungsi melayani kendaraan umum untuk AKAP, AKDP, Angkutan Kota

dan Akades.

b) Lokasi terminal berada pada titik kritis pergantian moda angkutan

Sumber Data : BAPPEDA, Bojonegoro, 1998.
Sumber Data : Suwardjoko Warpani, Merencanakan Sistem Perangkutan, Bandung ]990



BAB !. Pendahuiuan

c) Lokasi terminal terletak di jalan arten dengan kelas jalan sekurang-kurangnya

ncias nl r\.

d) Memiliki akses jalan masuk dan keluar ke dan dari terminal dengan jarak

sekurang-kurangnya 50 meter.

e) Luas lahan yang tersedia sekurang-kurangnya 3 ha.

Di Kota Bojonegoro tcrdapat satu terminal bis yang kelayakannya sudah
mcrasa perlu untuk dipikirkan. Tenninal ini tcrbagi dua. Satu mclayani bis-bis
besar (AKDP/AKAP) letaknya di Jl. Rajegwesi Kota Bojonegoro menempati
sebidang tanah dengan iuas 12.800 m2. Sedangkan terminal colt/taxi serta bus
kota berada di sebelah selatan tenninal bis menempati areal tanah seluas 8.000

m2. Kedua terminal ini terpisahkan oleh pertokoan dan jalan (± 30 m). Sehingga

terkesan adanya perpindahan penumpang dari tenninal satu ke terminal lain."
Kondisi Tenninal Rajegwesi, sendiri belum sepenuhnya memenuhi

kreteria yang ditetapkan oleh pemerintah, misalnya dilihat dari luas lahan hanya
2,9 ha. Akses jalan masuk hanya 20 m. Daya tampung terminal yang kurang
mewadahi kegiatan terminal akibat dari peningkatan jumlah penumpang dan
jumlah kendaraan angkutan umum yang setiap tahunnya selalu mengalami
pertambahan seiring dengan meningkatnya kegiatan-kegiatan yang ada di

perkotaan.

Di dalam terminal sendiri juga menimbulkan berbagai permasalahan

pada fungsi beberapa ruang, seperti ruang tunggu yang menjadi tempat berjualan
para pedagang yang mengganggu kenyamanan penumpang, ruang parkir bis
sekaligus menjadi tempat empalesmen sehingga menimbulkan krossing sirkulasi
kendaraan dengan penumpang. Akibatnya kemacetan pada sirkulasi baik didalam
terminal itu sendiri ataupun diluar terminal disebabkan oleh beberapa faktor,

'Edward K. Morlok, Pengcmtar Teknik dan Perencanaan Transportasi, Jakarta, 1985
4SumberData : DEPHUB, Bojonegoro, 1998
5Sumber Data : DLLAJR, Bojonegoro, 1998
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diantaranya tempat parkir sepeda motor dan becak yang berhadapan langsung

dengan terminal, sehingga mengganggu kclancaran sirkulasi disekitar terminal,

jalur sirkulasi keluar dan masuk tenninal dicampur antara manusia dan

kendaraan..6

Di tinjau dan penggunaan lahan untuk kedua terminal tersebut terasa

kurang optimal karena adanya pemisahan antara kedua terminal, lahan area

pemisa ini belum dimanfaatkan secara baik untuk fasilitas tenninal. Terpisahnya

kedua terminal angkutan tersebut akibat dari pembangunan yang tidak terencana.

Sehingga sistem pelayanan pun terasa kurang nyaman, hal ini merugikan

penumpang, untuk pmdah dan angkutan moda satu ke angkutan moda yang lain.

Hal tersebut terjadi karena kondisi tenninal yang sekarang dalam

perancangan awalnya masih minim fasilitas utama dan penunjang. Tenninal

menjadi kurang efektif, seperti pada ruang fasilitas utama : tidak tersedianya

ruang parkir untuk parapengantar, ruang tunggu yang dijadikan tempat berjualan

oleh pedagang, ruang kantor pengelola yang tidak memadai, sedangkan fasilitas

penunjang : tidak terdapat parkir peron, fasilitas km/wc yang tidak layak. Hal

tersebut diatas tentunya menuntut perkembangan terminal serta peningkatan

fasilitas utama dan penunjang terminal agar mampu mewadahi kegiatan-kegiatan

yang ada dalam tenninal.

Mengingat lahan terminal yang terbatas sementara pada jam-jam

sibuk sering terjadi penumpukan jumlah kendaraan dan penumpang. Pada akses

jalan masuk dan keluar terminal terjadi kepadatan sehingga sering terjadi

krossing antar kendaraan angkutan umum dengan penumpang maupun kendaraan

pribadi yang lewat, karena akses jalan masuk ke terminal juga merupakan jalan

umum menuju pusat kota. Dan tidak optimalnya penataan ruang-ruang yang ada

pada tenninal terutama pada jalur pemisah antara tenninal bis dan angkutan kota.

6 Wawancara dengan Kepala Terminal, Bojonegoro
7SumberData :RUTRK, Bojonegoro, 1998
8Ofyar Z. Tamin, Perencanaan &Pemodelan Transportasi, 1TB Bandung, 1997
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Terminal yang ada sekarang memiliki akses yang baik dengan pusat

kota, stasiun kerata api dan kota-kota lain di luar kota Bojonegoro. Terminal

angkutan yang sekarang ini terletak di jalan Rajegwesi lokasinya cukup strategis

dilihat dari kaitanya dengan komponen-komponen tersebut.

Di lihat dari kondisi exsisting lokasi terminal yang ada sekarang

terletak pada jalur arteri yang dilalui oleh jalur angkutan regional. Dan letak

lokasi yang berada di luar dari rencana jalan lingkar dengan luas lahan terbatas

tapi pada tempat yang strategis untuk dikembangkan sebagai sebuah terminal

yang memiliki fasilitas utama dan penunjang sebuah Tenninal Induk.

Dengan memperhatikan hal-hal diatas dapat disimpulkan bahwa

pengembangan Terminal Induk di Bojonegoro nantinya perlu

mempertimbangkan efisiensi lahan. Efisiensi dalam hal ini merupakan cara

memanfaat lahan ada secara optimal guna dapat menampung fasilitas utama serta

penunjang dan dapat mewadahi perkembangan jumlah kendaraan dan

penumpang untuk 10 tahun ke depan serta pengaturan tata letak ruang yang

optimal pada lahan yang terbatas.8

1.2. Permasalahan

Dengan melihat latar belakang di atas maka permasalahn dalam

perencanaan tenninal yang baru diantaranya :

*aj^ Bagaimana merencanakan Terminal Induk yang memenuhi kebutuhan akan

fasilitas utama dan penunjang dengan penggunaan lahan yang efisien ?
\. — ......_ _„-~4

Ly yp £\aiui t^-M^U^
1.3. Tujuan dan sasaran 'V . _v , / », b a,.i

13A- Tujuan >ipc<ty"AA M fa* % ^ '
Mendapatkan konsep perencanaan dan perancangan untuk sebuah

Terminal Induk dengan pertimbangan efisiensi lahan dan tetap memenuhi

kebutuhan akan fasilitas utama/penunjang.

1.3.2. Sasaran

Untu mencapai landasan konseptual perencanaan dan perancangan

Terminal Induk Bojonegoro beberapa sasaran yang harus dicapai:
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a) Besaran ruang yang optimal pada fasilitas utama dan penunjang

b) Memperoleh pola sirkulasi perpindahan penumpang dari sarana angkutan satu

ke sarana angkutan lain.

c) Tata letak ruang fasilitas utama dan penunjang yang optimal yang mendukung

diperolehnya :

1. Pola sirkulasi penumpang

2. Pola sirkulasi kendaraan

Yang mendukung kelancaran sirkulasi dan kemudahan kontrol pengaturan

pada lahan yang terbatas.

d) Memperoleh pola sirkulasi kendaraan pada lahan yang terbatas

1.4. Lingkup Pembahasan

Melihat pada permasalahn yang ada maka lingkup bahasan yang

terkait dengan persoalan, yaitu :

1) Tata letak dan dimensi ruang

2) Kondisi dan prediksi jumlah penumpang dan kendaraan

3) Konstelasi dengan pola ruang dan pola transportasi kota, yaitu persoalan

kebijaksanaan pengaturan lalu lintas dalam kota.

1.5. Metode Pembahasan

A. Metode

1. Metode Pengumpulan Data

a) Mencari issue data pengembangan dalam suatu kota

b) Mencari literatur yang berhubungan dengan topikyang diambil

c) Pengamatan dilapangan terhadap kondisi dan potensi kotaBojonegoro

2. Metode Pengolahan data

Menyusun data yang di dapat secara baik, sesuai dengan permasalahan

yang diambil.

3. Metode Analisa

a) Analisa mengenai besaran ruang dengan prediksi peningkatan kegiatan

di terminal berdasarkan modul dan standar ruang sehingga di dapat
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besaran ruang yang diinginkan. Analisa mengenai komposisi ruang

dengan penggabungan sistem pelayanan angkutan trayek jauh dan

trayek dekat untuk mengetahui kebutuhan ruang dan pengelompokan

ruang selanjutnya dianalisa derajat kedekatan antara ruang shelter

keberangkatan dan kedatangan bis yang optimal. Analisa pola sirkulasi

dengan melihat hubungan kegiatan serta tata letak ruang untuk

mendapatkan aksebilitas yang muda, menghindari krossing sirkulasi

seminimal mungkin.

b) Menyusun konsep perencanaan dan perancangan.

Metode yang dipakai dalam konsep perencanaan dan perancangan

mempergunakan hasil analisa dari permasalahan yang ada.

B. Metode Pembahasan

1) Tinjauan atau kajian kondisi dari situasi terminal dan kota untuk

mendapatkan ragam dan struktur masalah :

Norma-norma yang menentukan kebijakan terminal/sistem transportasi.

2) Analisis permasalahan yang mengacu/mempetimbangkan stuktur masalah :

a) Bidang Mikro adalah wujud terminal Terminal Induk

Membahas tentang perwujudan sebuah terminal Induk yang dapat

menampung fasilitas utama dan penunjang serta kendaraaan angkutan

dengan penggunaan lahan yang efisien.

b) Bidang Makro adalah didalam Terminal sendiri

1. Sirkulasi

Sirkulasi yang dimaksud adalah sirkulasi dalam terminal sendiri yang

dapat memudahkan begi pengunjung untuk berganti bis dan

pencapaian antar fasilitas

2. Penataan fasilitas dalam terminal

Penataan fasilitas-fasilitas yang dapat memberikan kenyamanan bagi

armada bis atau pengunjung (penumpang). Sedangkan hala-hal yang

menyangkut disiplin ilmu lain, seperti : ekonomi, sosial dan budaya

akan dibahas secara selektif dengan pendekatan atas logika yang

sederhana.
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1.6. Sistematika Penulisan

Dalam penulisan ini di bagi menjadi bab-bab menjelaskan seluruh penulisan secara

sistematis dan disusun seperti di bawah ini :

BAB I. PENDAHULUAN

Berisi tentang latar belakang permasahan, permasalahan umum dan

tinjauan khusus, tujuan dan sasaran, lingkup bahasan, motede penulisan,

sistematika penulisan, keaslian tulisan serta polapikir

BAB II. TINJAUAN UMUM SISTEM TERMINAL

Berisi tentang dasar-dasar teori tentang sistem transportasi dan standar-

standar tentang sarana yang digunakan, kemudian digunakan sebagai

pendukung analisapermasalahan.

BAB III. ANALISA PERMASALAHAN

Berisi tentang analisa permasalahan yang ada menurut batasan-batasan

permasalahan dan cara atau metode pembahasan. Dan untuk mendukung

permasalahan ini juga digunakan peta-peta, analisa sirkulasi untuk
kemudahan dalam menganalisa. Kesimpulan hasil dari analisa yang

memecahkanpermasalahan-permasalahan.

BAB VI. KONSEP DASAR PERENCANAAN DAN PERANCANGAN

Berisi konsep dasar perencanaan dan perancangan yang menjelaskan

tentang pola ruang Tenninal Induk di kota Bojonegoro dengan

mempertimbangkan efisiensi lahan. Serta konsep tentang tata ruang

gabungan antara sistem pelayanan trayek dekat dan trayek jauh. Dan

konsep tentang sirkulasi perpindahan penumpang dari kendaraan satu ke

kendaraan lain.

1.7. Keaslian Tulisan

1) Pengembangan Terminal Jombor Menjadi Terminal Tipe A Untuk Wilayah
Yogyakarta, Moch. Munif, teknik Arsitektur UII, 1997

Penekanan pada : Potensi kawasan serta potensi pelayanannya untuk
mewujudkan pelayanan yang saling mendukung dengan Terminal

pengembangan Kodya Yogyakarta Di Giwangan.
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Perbedaan :

• Potensi kawasan pelayanan terminal yang saling mendukung

• ''Pengembangan terminal barn untuk meningkatkan sessi pelayanan'

2) Terminal Bis di Cilacap, Lukman, Teknik Arsitektur UGM

Penekanan pada : Membahas tentang tuntutan akan sebuah terminal sebagai

salah satu fasilitas kota, yang mampu mengantisipasi berkembangnya motivasi

perjalanan. Sehingga menunlut angkutan yang lancar, mudah dan aman dan

pola sirkulasi menjadipokok pembahasan.

Perbedaan

• Tuntutan sistem angkutan yang lancar, mudah, aman, dan pola sirkulasi

• Pola sirkulasi perpindahan penumpang dari sarana angkutan satu ke

sarana angkutan lain dengan pertimbangan efisiensi waktu.'

3) Terminal Bis Di Yogyakarta, Dian Nurlihawanti, TeknikArsitektur UII tahun

1996.

Penekanan pada : studi khusus efek sinergis perilaku pemakai dalam kaitannya

denganpenataanfasilitas-fasilitas terminal.

Perbedaan :

• Sinergis perilaku pemakai, kaitannyadengan penataanfasilitas terminal

• Penataan ruang shelter yang melayani trayek dekat dan jauh sekaligus

dengan tetap mensyaratkan kenyamanan bagi penumpang'.

4) Terminal Gabungan Bis Dan Kereta Api Penumpang Di Yogyakarta, Teguh

Priyono, UGM, 1992

Penekanan pada : Studi kasus penataan sirkulasi kaitannya dengan proses

penggabungan antara sub sistem pelayanan angkutan bis dengan sub sistem

pelayanan angkutan kereta apipenumpang.

Perbedaan :

• Penggabungan antara sub sistem pelayanan angkutan bis dengan sub sistem

angkutan kereta api penumpang.

• Penggabungan antara sistem pelayanan trayek jalur jauh dengan trayek

jalur dekat dengan pertimbangan efesiensi lahan
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1.8. POLA PIKIR

Latar Belakang

• Kondisi dan Perkembangan
Transportasi

w,

• Perkembangan jumlah
penduduk

• Perkembangan sarana dan
• Kondisi dan perkembangan

terminal

W prasaran transportasi

• Efisiensi lahan

• Peningkatan jumlah
penumpang dan angkutan
umum

Permasalahan

• Wujud Terminal Induk
Gabungan sistem pelayanan

• Crossing pola sirkulasi
• Tata ruang gabungan

Tinjauan Teoritis
• Pengertian terminal angkutan

darat

• Besaran ruang
• Komposisi ruang
• Pola sirkulasi terminal

Tinjauan Faktual Eksisting
• Kondisi Transportasi

• Kondisi Terminal

ANALISA

• site / lokasi

• Wujud terminal induk
Menentukan gabungan sistem

pelayanan
• Sistem pola sirkulasi

> Menentukan pola ruang

KONSEP

Site / lokasi

Penggabungan sistem pelayanan
Pola sirkulasi

Bentuk /Besaran ruang
Kenyamanan
Struktur bangunan

DESAIN
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BAB II

TINJAUAN UMUM

2.1.T«njauan Umum Terminal

2.1.2. Pengertian Terminal

Terminal penumpang adalah prasarana transportasi jalan untuk keperluan

menurunkan dan menaikan penumpang, perpindahan intra dan/atau antar moda

transportasi serta mengatur kedatangan dan keberangkatan kendaraanan umum.

Tempat berhenti, perpindahan dan bongkar muat penumpang dan barang dengan

menggunakan angkutan.

1. Terminal Angkutan Jalan Raya, adalah :

a) Merupakan simpul tempat terjadinya putus arus yang merupakan prasarana

angkutan, tempat kendaraan umum menaikan dan menurunkan penumpang.

Tempat perpindahan penumpang baik intra maupun antar moda transportasi yang

terjadi sebagai akibat adanya arus pergerakan manusia serta tuntutan efisiensi

transportasi.

b) Tempat pengendalian pengawasan pengaturan dan pengoperasian sistem arus

angkutan penumpang.

c) Prasarana angkutan dan merupakan bagian dari sistem transportasi untuk

melancarkan arus angkutan penumpang.

d) Unsur tata ruangyang mempunyai peranan penting bagi efisiensi kehidupan kota

dan lingkungan.

2.1.3. Tipe dan Fungsi Terminal Penumpang

1. Tipe Terminal Penumpamg, yaitu :

a) Terminal Penumpang Induk, berfungsi melayani untuk angkutan AKDP,

AKAP, Angkutan Kota (AK), Angkutan Pedesaan(Akades).

'Terminal Tansportasi Jalan, Keputusan Mentri Perhubungan No.31,Tahun 1995,P.2
10AG Pringgoda, Ensiklopedia Umum, Kanisius, Yogyakarta, 1977, P.1086
"PedomanTeknis Pembangunan Terminal Induk, Departemen DepHub, PT.Dardela Yasa Guna, P.I.
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b) Terminal Penumpang Madya, berfungsi melayani untuk angkutan AKDP,

Angkota, Akades.

c) Terminal Penumpang Cabang, berfungsi melayani angkutan Akades.

2. Fungsi Terminal Angkutan Jalan, ada 3 unsur "

a) Fungsi terminal bagi penumpang adalah untuk kenyamanan menunggu,

kenyamanan perpindahan dari satu moda atau kendaraan lain, tempat fasilitas-

fasilitas informasi dan fasilitas kendaraan pribadi.

b) Fungsi terminal bagi pemerintahan adalah dari segi perencanaan dan

manajemen lalu lintas untuk menata lalu lintas dan angkutan serta

menghindari dari kemacetan, sumber pemungutan retribusi dan sebagai

pengendali kendaraan umum.

c) Fungsi terminal bagi operator/pengusaha adalah untuk pengaturan operasi bus,

penyediaan fasilitas istirahat dan informasi bagi awak bis dan sebagai fasilitas

pangkalan.

2.1.4. Jenis Terminal

Berdasarkan jenis angkutan terminal dibedakan menjadi:13

a) Terminal Penumpang, adalah prasarana transportasi jalan untuk keperluan

menaikan dan menurunkan penumpang, perpindahan intra dan/atau antar moda

transportasi serta pengaturan kedatangan dan pemberangkatan kendaraan umum.

b) Terminal Barang adalah prasarana transportasi jalan untuk keperluan

membongkar dan memuat barang serta perpindahan intra dan/atau antar moda

transportasi.

2.1.5. Persyaratan Lokasi Terminal

1. Penentuan lokasi terminal harus memperhatikan :14

a) Rencana kebutuhan lokasi simpul yang merupakan bagian dari rencana

umum jaringan transportasi jalan.

b) Rencana Umum Tata Ruang

12IBID
13Departemen Perhubungan, Fasilitas Perpindahan Angkutan Umum
14Suwardjoko Warpani, Merencanakan Sistem Perhubungan, ITB Bandung 1990
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c) Kepadatan lalu lintas dan kapasitas jalan di sekitar terminal

d) Keterpaduan moda transportasi baik infra maupun antar moda

e) Kondisi topografi lokasi terminal

f) Kelestarian lingkungan

2. Persyaratan lokasi terminal Induk

a) Terletak di Ibu Kota Propinsi atau Kabupaten dalam jaringan trayek antar kota
antar propinsi dan / atau angkutan lintas batas negara

b) Terletak di jalan arteri dengan kelas jalan sekurang-kurangnya kelas III A

c) Jarak antara dua terminal penumpang tipe A sekurang-kurangnya 20 km di
Pulau Jawa, 30 km di Sumatera dan 50 km di pulau lainnya.

d) Luas lahan yang tersedia sekurang-kurangnya 5 ha untuk terminal di Pulau Jawa

dan Sumatera, dan 3 hadi pulau lainnya.

e) Mempunyai jalan akses masuk atau jalan keluar ke dan dari terminal, sekurang-
kurangnya berjarak 100 mdi pulau Jawa dan 50 mdi Pulau lainnya.

2.1.6. Fasilitas Terminal

Terdiri dari dua fasilitas, yaitu :

1 Fasilitas Utama15

Yaitu fasilitas yang mutlak di sediakan oleh terminal agar terminal berfungsi
dengan baik. Yang terdiri dari:

a) Gedung Utama terminal yaitu gedung yang terdiri dari ruang tunggu
penumpang, loket, ruang informasi, kantor, pos retribusi dan fasilitas penunjang

b) Jalur kedatangan bis antar kota yaitu peralatan bagi bis antar kota untuk
berhenti menurunkan penumpang.

c) Parkir kendaraan bis antar kota yaitu peralatan bagi bis antar kota untuk

berhenti untuk istirahat atau menunggu waktu pemberangkatan.

d) Jalur pemberangkatan bis antar kota yaitu pelataran bagi bis antar kota untuk
berhenti menaikan penumpang.

"Pedoman Teknis Pembangunan Terminal Induk, PT. Dardela Yasa Guna



Bab II. Tinjauan Umum

e) Jalur keberangkatan bis dalam kota, kendaraan pribadi dan taxi yaitu
pelataran untuk berhenti menaikan penumpang keluar dari terminal.

f) Jalur kedatangan bis dalam kota, kendaraan pribadi / taxi yaitu pelataran
untuk berhenti menurunkan penumpang yang akan berangkat

g) Parkir bis dalam kota, kendaraan pribadi /taxi yaitu pelataran bagi bis kota
kendaraan pribadi / taxi untuk parkir

h) Menara pengawas yaitu bangunan yang dari dalamnya petugas dapat
memantau seluruh kegiatan di dalam terminal.

i) Pos pemeriksaan kendaraan yaitu bangunan tempat petugas untuk memeriksa
kelayakan dan izin kendaraan serta jam pemberangkatan dan mengatur saat
kendaraan boleh memasuki jalur pemberangkatan.

j) Pos retribusi kendaraan yaitu bangunan untuk petugas yang mengutip retribusi
kendaraan

k) Pos keamanan yaitu bangunan tempat petugas keamanan.
2 Fasilitas Penunjang17

Yaitu fasilitas yang di sediakan untuk meningkatkan kenyamanan pemakai
jasa terminal.
a) Kamar mandi / toilet
b) Mushola
c) Kios / kantin
d) Ruang pengobatan
e) Ruang informasi dan pengaduan
f) Telepon umum
g) Tempat penitipan barang
h) Taman area terbuka
i) Air dan listrik

2.1.7. Sirkulasi Lalu Lintas Terminal18

1. Persyaratan sirkulasi di terminal

a) Jalan masuk dan keluar kendaraan harus lancar, dan dapat bergerak dengan
mudah.

17IBID

Departemen Perhubungan, Fasilitas Perpindahan Angkutan Umum
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b) Jalan masuk dan keluar calon penumpang kendaraan umum harus terpisah

dengan keluar masuk kendaraan.

c) Kendaraan di dalam terminal harus dapat bergerak tanpa halangan yang tidak

perlu.

2. Sistem sirkulasi kendaraan di dalam terminal ditentukan bedasarakan :

a) Jumlah arah perjalanan

b) Frekwensi perjalanan

c) Waktu yang diperlukan untuk turun naik penumpang

Sistem sirkulasi ini juga harus di tata dengan memisahkan jalur bis /

kendaraan dalam kota dengan jalur bus angkutan antar kota

2.1.8. Diagram Ruang Penumpang

Ruang-ruang penumpang secara umum adalah seperti dalam diagram berikut ini :

drivers

lounge
below

Bus Driveway
dispatcher

kitchen

O

Entry
Street

Gambar II. 1 : Diagram Ruang Penumpang

Ruang-ruang penumpang di kelompokkan dalam satu wadah ruang yang

terdiri dari Entry ruang tunggu (Hall) penjualan tiket, ruang bagasi, ruang tunggu

penumpang besar (Concourse), ruang awak kendaraan, dan restaurant. (John Hancocok

Callendar, TSSB, Singapure, 1983 P 985).
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2.1.9. Proses Terminal Penumpang

Kebutuhan penumpang
Akan beranekat

T"

Tibanya kendaraan
dalam kota

15.

Proses utk penumpang
berangkat

t

Penumpang ketransper
kendaraan antar kota

Kendaraanmeninggalkan
sistem dgnpenumpang

Proses untuk

transper penumpang

Keterangan:
• Penumpang

^ Bagasi

L

Proses utk kendaraan
Antar kota

Proses utk kendaraan
Antar kota

Penumpang transfer
keterminal

Proses utk penumpang
tiba

Keberangkatan
kendaraan dalam kota

Penumpang
meninggalkansistem

Tibanya kendaraan antar
kota

Pengurusan bagasi
penumpang yang akan tiba

Gambar. II. 2. Bagan Proses arus yang terperinci untuk suatu tenninal Penumpang umum,
(Sumber :Consad Research Corp, 1970, Vol.II. Hal.281)

2.1.10. Pelayanan Dalam Terminal

A. Sistem Pakir19

1. Sistem Parkir Paralel

a. Sistem ini membutuhkan landasan relatif panjang
b. Efektif dalam penggunaan lahan

9Josep D&John C, Time Saver Standart For Buildimg Type, Mc Graw Hill Book Co, USA, 1980
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c. Memberikan penyelesaian terhadap pedestrian, untuk menghindari kontak

antara manusia dengan kendaraan secara langsung

d. Parkir masuk keluar / manuver bis mudah

e. Rumus luas standart yang diperlukan untuk parkir paralel 0, adalah :

13 x (5 x n ) n = Banyaknya jalur bis

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

bisnya mengalir estafet ( bis datang dan yang di depan berangkat)

5.0Q

3 do

;o m

GAW6

t 1-
Tempa'V Aol-nqO pivl£6iP.

Gambar. 11.3. Sistem Pakir Paralel

Sistem ini dapat dikembangkan menjadi : SistemParkir paraleljalur ganda, yang

efektif untuk pembagian jalur dan memberikan kemudahan bagi bis yang antri

untuk bergerak. Rumus yang digunakan adalah : 7 x ( 20 x n )

1.DQ V

2-DQ

20 tn

Gambar. II. 4. : Sistemparkirjalur ganda

Sistem stepped Paralel (Mata Gergaji Tumpul Sudut 9)

Memberikan kemudahan bergerak bagi bis yang akan masuk jalur

pemberangkatan penumpang yang kosong, tetapi luas area yang dibutuhkan lebih

besar. Standart rumus luasnya : 9,5 x (18 x n)

Gambar. II. 5. : Sistem Parkir Mata Gergaji Tumpul Sudut 9
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3. Sistem Mata Gergaji Lurus (Saw Troth)

a. Efisiensi serta aman bagi penumpang untuk naik dan turun dari kendaraa:.

b. Pencapaian ke bis lebih mudah dan dapat langsung ke pintu bis
c Manuver keluar/masuk ke posisi parkir lebih muda.

d. Kebutuhan ruang gerak relatifkecil

e. Sudut yang dipakai untuk kemiringan mata gergaji 45° dan 60°
f. Rumus luas standart yang dipakai :

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

Kemiringan 60 • 22,6 x {25,6 +[4(n - 1) ] }

Gambar. II.7. : Sistem ParkirSaw Troth Around

4. Sitem Parkir Tegak Lurus

a. Manuver biasanya sulit untuk keluar masuk parkir

b. Memudahkan memilih trayek bagi penumpang

Gambar. II. 6. : Sistem Parkir Mata Gergaji Lurus
Sistem parkir mata gergaji dapat dikembangkan menjadi sistem mata ge-^aji
melingkar (SawTooth around)

a. Parkir mudah dan efisien

b. Pencapaian penumpang ke bis lebih mudah dan aman

c. Sangat efektif terhadap penggunaan ruang gerak khususnya dibelokkan.
—> £*ir

17
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c. Ruang gerak bis yang digunakan relatif luas, untuk menuver bis

Rumus standartnya adalah : 27 x {20,6 + [4 (n - 1) ]

Gambar. 11.8. : Sistem Parkir Tegak Lurus
B. Sistem Peron Terminal

1) Sistem Peron Keliling (Harbour/circle)

1. Sirkulasi manusia dan kendaraan terpisal,gerak bis terbatas di tengan

2. Tidak ada perpotongan antara sirkulasi bis dengan penumpang

3. Jarak pencapaian menjadi panjang

4. Pengembangan parkir bis menjadi sulitdilakukan

Gambar. H.9. : Sistem Peron Keliling

a) Sistem Peron di Tengan (Island)

1. Sirkulasi kendaraan dan penumpang terpisah

2. Jarak pencapaian lebih pendek

3. Seluruh peron dapat dilindungi atap

4. Bis dapat bergerak lebih leluasa di sekitarperon

5. Pengembangan parkir bis menjadi lebihmudah
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A Q
Gambar.11.10: Sistem Peron di Tengah

b) Sistem Peron Paralel (Trough Platform)

1. Membutuhkan ruang tersendiri untuk sirkulasi antar peron

2. Jarak pencapaian lebih pendek

3. Gerak bis terbatas pada j alurnya

4. Banyak plat form tergantung jumlah bis yang berhenti

5. Penumpang sukar memilih bis dan terjadi crossing antara penumpang dan

barang.

2.1.11. Unsur-unsur Dalam Terminal20

a. Penumpang dan barang merupakan unsur yang dilayani oleh terminal dan

menjalani proses perpindahan.

b. Kendaraan umum bis dan angkutan kota merupakan sarana angkutan

penumpang dan barang

c. Kendaraan penunjang merupakan sarana angkutan penunjang (kendaraan

pribadi, becak)

d. Pengelola merupakan unsur pengatur, pengawas dan penjaga

e. Pedagang jajanan dan kantin/warung makan

2.1.12. Kegiatan Dalam Terminal

A). Kegiatan Manusia21

1) Kegiatan Penumpang

Pola laku penumpang dalam terminal bis dan angkutan kota adalah :

a. Datang dengan jalan kaki menuju terminal melakukan perjalanan ke luar

kota atau dalam kota dengan angkutan

20Edward K. Morlok, Pengantar Teknik Dan Perencanaan Transportasi, Jakarta, 1985
2,Ofyar Z. Tamin, Perencanaan &Pemodelan Transportasi, ITB Bandung, 1997
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b. Datang dari luar kota dengan angkutan luar kota (AKAP/AKDP) ke
tenninal, melanjutkan perjalanan dengan pindah jalur luar kota/ke dalam
kota

c. Datang dari dalam kota dengan angkutan dalam kota ke terminal,

melanjutkan perjalanan dengan pindah jalur dalam kota/luar kota

(AKAP/AKDP).

2) Kegiatanjual belt

Merupakan kegiatan pedagang jajanan, makanan, minuman, majalah/koran,
pedagang asongan, sebatas melayani kebutuhan penumpang, termasuk
penjualan tiketolehagen-agen bis.

3) Kegiatan Pengelola

Merupakan kegiatan yang melibatkan bersifat mengelola administratif,
pungutan, TPR/Peron, pengaturan kedatangan dan keberangkatan kendaraan,

pelayanan informasi dan pencatatan jumlah kedatangan dan keberangkatan
kendaraan dan penumpang.

4) Kegiatan awak Bis

Meliputi kegiatan pelaporan, pembayaran TPR, makan, minum, sholat.
B). Kegiatan Kendaraan22

Kegiatan yang dilakukan oleh kendaraan angkutan umum di dalam terminal bis
dan angkutan kota:

1. Bis AKAP/AKDP

Datang ke terminal, menurunkan penumpang (emplasemen penurunan),
masuk emplasmen pemberangkatan, menunggu penumpang beberapa menit
dan berangkat melanjutkan perjalanan. Sebagian bis parkir lama untuk bis
cepat dengan agen-agen bis.

2. Angkutan Kota / perkotaan

Datang memasuki terminal, menurunkan penumpang, istirahat lama
menunggu keberangkatan selanjutnya.

Edward K. Morlok, Pengantar Teknik Dan Perencanaan Transportasi, Jakarta 1985
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C). Kegiatan Perpindahan"

1. Perpindahan Inter Moda

Merupakan kegiatan perpindahan penumpang dari luar kota masuk ke

terminal, pindah jalur keluar kota/ke dalam kota atau sebaliknya.

Perpindahan penumpang dari dalam kota menuju keluar kota.

2. Perpindahan Intra Moda

Kegiatan perpindahan penumpang dari dan ke dalam kota/perpindahan

penumpang dengan kendaraan umum dalam lingkup skala kota.

23Suwardjoko Warpani, Merencanakan Sistem Perangkutan, ITB Bandung, 1990



Bab II. Tinjauan Umum 22

2.2. TINJAUAN KASUS TERMINAL PURABAYA, SURABAYA

1. Terminal Bus Purabaya, Surabaya'4

Terminal Purbaya di Selatan Kota Surabaya dan berbatasan dengan wilayah

kabupataen Sidoarjo. Kawasan lalu lintas dikawasan tersebut sangat ramai dan

berdekatan dengan jalan bebas hambatan (jalan tol) sehingga memudahkan akses

keluar kota. Terminal Purabaya merupakan terminal yang melayani bus-bus

berbagai jurusan anatar kota dalam propensi, antar kota antar propinsi, antar kota

antar pulau, angkutan kota, angkutan desa.

2. Site Terminal

Site terminal bus Purabaya berada di perbatasan antara kota kodya Surabaya

dengan kabupaten Sidoarjo. Batas-batas terminal Purabaya antara lain:

a. Sebelah Utara : Pemungkiman

b. Sebelah Timur : Jl. Jend. A. Yani

c. Sebelah Selatan : Jl. Let. Jend. Sutoyo

d. Sebelah Barat Pertokoan Ramayana

Gambar. II. 11. Peta Lokasi terminal Purbaya Surabaya

4SumberData : DLLAJR, Surabaya 1998

'i}TMTeF$nggal

DATWdlW
E SIDOARJO tf
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Akses keluar dari terminal Purabaya untuk kendaran ada 2 yaitu :

1. Akses keluar untuk bus AKAP, AKDP, dan colt angkutan desa, kearah Jl.

Jend. A. Yani.

2. Akses keluar untuk bus kota, taksi, dan mobil pengantar/ pejemput, kearah jl.

Jend. Sutoyo.

Sedangkan akses keluar dari terminal Purabaya untuk Manusai ada 3 yaitu

a) Dua akses keluar dari terminal Purabaya yaitu ke arah Jl. Jetjend. Sutoyo.

b) Satu akses keluar dari terminal purabaya yaitu kearah Jl. Jend. A. Yam

Gambat 11.14. Akses keluar-masuk di tenninal Purbaya.

4. Sistem terminal

a. Penataan ruang terminal Purabaya penataan sirkulasi merupakan perhatian utama

pada tenninal Purabaya, sehingga ruang-ruang tempat berbagai sirkulasi terjadi

didaerah ruang dominan terletak di bagian tengah terminal

uu$ '•• nrs/wi

Gambar. II. 15. Penataan Sirkulasi
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3. Akses

Pintu masuk ke tenninal Purabaya terdapat 1 buah, melalui Jl. Let. Jend.

Sutoyo, sedangkan akses masuk untuk manusia atau calon penumpang ada 3 yaitu :

2 dari arah Jl. Letjend. Sutoyo dan 1 dari arah Jl. Jend. A.Yani. Bus dan Kendaraan

umum yang masuk ke area terminal Purabaya disambut oleh gerbang Selamat

datang yang menghadap ke Jl. Let. Jend. Sutoyo.

Gambar II.12. Gerbang Masuk ke terminal Purbaya

Kemudian jalan masuk ke area tenninal di bagi menjadi 2 ( dua) yaitu:

1. Jalan masuk untuk tiap bus AKAP dan AKDP dan Colt angkutan desa

2. Jalan masuk untuk bus kota, taksi, dan mobil pengantar / pejemput.

Gambar II. 13. Jalan Masuk Terminal Dibagi Dua
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Tempat-tempat penumpang harus turun atau naik harus jelas, tempat tunggu, dan

toko-toko tertata dengan baik, petunjuk-petunjuk, papan informasi dan yang lain

jelas, sehingga secara keseluruhan penumpang terasa nyaman dengan adanya

fasilitas penunjang yang di letakkan diberbagai sirkulasi pada bangunan utama,

sehingga para pemakai tenninal mudah menjangkau.

b. Sistem penataan

1. Jalur kedatangan keberangkatan bus kota berupa jalur terus menerus sebanyak

5 jalur, yang masing-masing jalur terisi oleh 2 bus. Bagian kedatangan dan

keberangkatan banyak ditandai dengan papan petunjuk.

Jalur Peinbcian«k;itan Bus Kota

JALUR 3US KOTA

ii ii j H in

Gambar. II. 16. Papan Petunjuk Jurusan

2. Jalur kedatangan bus antar kota

Jalur kedatangan terdiri dari 3 jalur yang masing-masing jalur diisi oleh 1
bus.
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Gambar. II. 17. Jalur kedatangan bis antar kota

3. Jalur keberangkatan bus antar kota jalur keberangkatan terdiri dari 6 jalur

yang masing - masing jalur diisi oleh 1 bus berderetan. Sedangkan yang 2

jalur digunakan untuk bus cepat.

.Jalur kcbci';iiiuk:i(:iii bus an(;ir kol;

Gambar : II. 18. Jalur keberangkatan bis antar kota

Sedangkan jalur pemberangkatan yang menyudut 45 terdapat 15 jalur.

Masing-masing diisi 1 bus. Sedangkan 7 jalur digunakan untuk bus cepat.
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Gambar. II. 19. Parkir Jalur Keberangkatan

4. Jalur bus Istirahat

Jalur istirahat ini digunakan untuk bus-bus yang sudah menurunkan

penumpang dan beristirahat, sehabis melakukan perjalanan jauh, dengan

parkir menyudut 45

5. Jalur Tunggu bus

Jalur tungau digunakan untuk bus-bus yang akan menuju jalur

pemberangkatan sesuaijadwal yang berlaku untuk masing-masing jurusan.

Jalur istirahat dan jalur tunggu bus

JALUR 1UNGGU <- -

JALUR IST!RAHA7<

a in jn«) surovo

V

Gambar II. 20. Jalur istirahatdanjalur tunggu bis
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c. Tempat tunggu Penumpang

Tempat tunggu untuk penumpang pengantar dan penjemput berfungsi dengan

baik, kursi-kursi duduk tertata rapi, ruangan sangat luas, dan nyaman.

Ruang tunggu ini mempunyai beberapa fasilitas, yaitu :Televisi, Toko-toko,

Telepon umum, Papan informas, toilet

Gambar II. 21. Ruang Tunggu Bis

d. Fasilitas penunjang

Fasilitas penunjang kios / kantin pada terminal Purabaya tertapi dengan baik,

barang dagangan yang ada di kios tidak sampai keluar dari area kios sehingga

tidak mengganggu sirkulasi manusia dan kalau dilihat rapi, teratur, bersih

sehingga bisa menarik pembeli. Kios yang berada diluar peron tempat tunnggu

ditata sedemikian rupa, pada ruang - ruang kosong disamping kios diberi

tanaman hias dan pohon palem. Pada ruang kosong itu dimanfaatkan sebagai

sirkulasi udara dan pencahayaan alami
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e. Parkir

Pada arah depan pintu masuk utama terminal bus Purabaya terdapat pelataran

parkir vang luas. Adapun kendaraan - kendaran yang menggunakan parkir

tersebut yaitu : Mobil pengantar/penjemput, Mobil taxi, Mobil angguna

(angkutan serbaguna)

Gambar. 11. 23. Parkir Kendaraan Penumpang

2.2.1. Kesimpulan

Berdasarkan tinjauan Kasus diatas terhadap Terminal Purbaya, terlihat

bahwa untuk sebuah tenninal Induk haruslah :

1) Site berada dijalur lingkar arteri primer dan jauh dan pusat kota.

2) Akses pintu masuk dan keluar kendaraan baik AKAP, AKDP, Angkota dan Akades

harus dibedakan begitu juga untuk manusia/calon penumpang

3) Sistem sirkulasi tenninal harus jelas dimana penumpang harus naik dan turun serta

fasilitas utama dan penunjang yang dapat memberikan kenyamanan penumpang

4) Jalur kedatangan dan keberangkatan harus terpisah tujuannya untuk menghindari

penumpukan penumpang dan crossing di dalam terminal.

5) Sistem parkir yang berbeda antara bis yang akan berangkat maupun bis yang istirahat.

6) Ruang tunggu penumpang harus harus dapat memberikan kenyamanan bagi

penumpang baik dan segi luasan ruang maupun penyediaan sarana fisik.

7) Tersedia fasilitas utama seperti hall, ruang kantor, serta pos-pos bagi petugas
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8) Penataan fasilitas penunjang yang jelas seperti kios dan pertokoan sehingga tidak

menggangu sirkulasi didalam tenninal dan pedagang tetap berjualan di kios-kios yang

telah disediakan.

9) Tersedia area parkir untuk mobil pengantar / penjemput, mobil taksi serta kendaraan

tradisional (becak).
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2.3. Kondisi dan Potensi Kota Bojonegoro.

2.3.1. Kedudukan Kabupaten Bojonegoro dalam Konstelasi Regional.

Dalam kebijaksanaan perwilayahan pembangunan Jawa Timur

diwujudkan melalui penetapan sembilan Satuan Wilayah Pembangunan (SWP),

sedangkan Kabupaten Bojonegoro termasuk dalam SWP 13,9 Tuban-Bojonegoro

dengan pusatnya Tuban, meliputi Kabupaten Tuban dan Bojonegoro."3

2.3.2. Kondisi Geografis.

Kabupaten Daerah Tingkat II Bojonegoro terletak antara 1110 25' sampai

dengan 112° 09' Bujur Timur dan 6° 59' sampai dengan 7° 37 Lintang Selatan. Dengan

luas wilayah 2.307,06 Km2, terdiri dari 5 Wilayah Pembantu Bupati, 23 kecamatan 430

desa/kelurahan. Secara administratif berbatasan dengan :

a. Sebelah Utara

b. Sebelah Timur

c. Sebelah Selatan

d. Sebelah Barat

: Kabupaten Tuban
: Kabupaten Lamongan
: Kabupaten Madiun, Jombang dan Nganjuk
: Kabuapten Ngawi Dan Blora ( Jawa Tengah )

Gambar II. 24. Peta Kabupaten Bojonegoro

5SumberData : RUTRK, Bojonegoro, 1998
6Bojonegoro Dalam Angka (in Figures), 1998
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3.3.3. Prasarana dan Sarana

A. Sarana Jalan27

Berdasarkan catatan Dinas Pekerjaan Umum Daerah Kabupaten Dati II

Bojonegoro, panjang seluruh jalan ada 642 km yang terdiri dari :

a) Panjang jalan

1. Kondisi baik 279 km

2. Kondisi sedang 271 km
3. Kondisi rusak ringan 74 km
4. Kondisi rusak berat 18 km

b) Permukaan jalan

1. Aspal ada 522 km
2. Makadam ada 117 km

3. Tanah ada 3 km

c) Kelas jalan

1. Kelas I tidak ada

2. Kelas II ada 99 km

3. Kelas III ada 10 km

4. Kelas IIIA ada 26 km

5. Kelas IIIB ada 507 km

B. Sarana Transportasi Darat28

Sarana transportasi yang tersedia di Kabupaten DATI II Bojonegoro pada

tahun 1998 antara lain mobil penumpang, bus, barang/truk dan kereta gandeng

jelasnya sebagai berikut :

Tabel II. 1 Jenis Angkutan Moda

Jenis Moda Moda

Penumpang
Moda Bus Mobil Barang/

Truk

Kereta

Gandeng

Umum 372 buah 387 buah 195 buah 19 buah

Bukan umum 1.707 buah 3 buah 2.360 buah 8 buah

Jumlah 2.079 buah 390 buah 2.555 buah 27 buah

BAPPEDA, Bojonegoro, 1998
Sumber Data : DLLAJR, Bojonegoro, 1998
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2.4. Tinjauan Terminal Rajegwesi Bojonegoro

2.4.1. Lokasi Terminal

Di Kota Bojonegoro terdapat satu tenninal bis yang terletak dijalan

Rajegwesi." Lokasi terminal terletak di jalan arteri primer dengan kelas jalan I. Lokasi

tenninal tersebut cukup strategis karena mempunyai akses yang baik dengan pusat kota,

stasiun kereta api sebagai titik antar moda dan kota-kota lain di luar kota Bojonegoro,

seperti terlihat pada gambar.30

TERMINAL

K£9WWaEN "TUBAN

.vl-"*

Keterangan

Halte Bis

Stasiun KA

Sub Terminal

Gambar 11.25. Peta Lokasi Terminal Induk Di Kota Bojonegoro

Sumber Data : DLLAJR, Bojonegoro, 1998
Sumber Data : RDTRK, Bojonegoro, 1998
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312.4.2. Site Terminal Rajegwesi Bojonegoro

Terminal Rajegwesi Bojonegoro berada pada posisi jalan ateri primer,

terminal ini terbagi menjadi dua. Satu melayani AKAP dan AKDP menempati sebidang

tanah dengan luas 22.801 m" dengan fasilitas ruang kantor pengelola ruang tunggu

penumpang, halaman parkir kendaraan, tempat jualan dan km/wc sedangkan terminal

disebelah selatan melayani Angkutan kota, Angkutan desa dan colt\taxi menempati

areal seluas 8.300 m" dengan fasilitas pendukung berupa ruang kantor, ruang tunggu

penumpang, halaman parkir, tempat berjualan dan km/wc. Kedua terminal ini

dipisahkan oleh pertokoan dan jalan dengan jarak ± 30 m. Luas site terminal 3.101.90

m". Akses jalan masuk/keluar kendaraan baik angkutan bis maupun angkutan kota

melalui jalan utama (Jl.Rajegwesi).

a. Luas parkir bis dan angkutan kota = 15000 m"
b. Luas ruang tunggu dan halte = 2350 m"
c. Luas Kios = 1076 m

d. Luas km\wc = 50 m~

e. Luas kantor pengelola = 100 mz
f. Luas loket = 440 m2

D /?

Ak /4M0F4

w

3L.

UTARA

4

AMP /AW?
5

L

Gambar 11.26 : Denah Site Terminal

1. Kantor DLLAJR 8. Parkir Angkota dan Angkades
2. Pos Polisi 9. Kios / Rumah Makan

Kantor kepala terminal 10. Km/Wc

4. Jalur keberangkatan AKDP 11 TPR

5. Jalur keberangkatan AKAP 12. R.Tunggu Angkota/Akades
6. Ruang Tunggu 13. Jalur keberangkatan Angkota/Akades

7. Parkir AKAP/AKD

Sumber Data : DLLAJR, Bojonegoro, 1998
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2.4.3. Kegiatan Terminal
A. Jalan / Trayek Angkutan32

Trayek angkutan yang dilayani terminal Bojonegoro saat ini adalah

angkutan antar kota dan antar propinsi yang berupa bis besar dan bis kecil dengan

jurusan :

Zone I

a. Bojonegoro-Surabaya
b. Bojonegoro-Malang
c. Bojonegoro-Jombang
d. Bojonegoro - Kalianget
e. Bojonegoro-Jember
Zone II

a. Bojonegoro-Cepu
b. Bojonegoro - Madiun
c. Bojonegoro - Ngawi
d. Bojonegoro-Kediri
Zone III

a. Bojonegoro-Tuban
Zone IV

a. Bojonegoro-Jatirogo
b. Bojonegoro - Lasem
c. Bojonegoro-Tuban
Zone V

a. Bojonegoro - Nganjuk
Zone lainnya
a. Bojonegoro - Jakarta
b. Bojonegoro - Bandung

Trayek-trayek tersebut disebut jalur jauh. Ada juga jalur pendek yang

menghubungkan kota-kota kecamatan di Kabupaten Daerah Tingkat II Bojonegoro

yang di layani oleh 52 kendaraan mikrolet. Trayek-trayek tersebut meliputi:

a. Lyn I : Bojonegoro - Kapas
b. Lyn II : Bojonegoro - Blendeng
c. Lyn III : Bojonegoro - Banyusari
d. Lyn IV : Bojonegoro - Dander
e. Lyn V : Bojonegoro - Pumpungan - Kalitidu
f. Lyn VI : Bojonegoro - Wedi - Bangilan
g. Lyn VII : Bojonegoro - Sembung- Sumberarum

32Sumber Data : DLLAJR, Bojonegoro, 1998
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B. Macam dan Frekuensi Angkutan Kota

Seperti sudah disinggung didepan, jenis angkutan yang beroperasi di

Bojonegoro adalah :

a) Bus angkutan antar kota

b) Angkutan pedesaan untuk angkutan antar kecamatan di Kabupaten Bojonegoro

c) Kendaraan angkutan pedesaan yang adameliputi :

Baureno - Kanor (3 unit)
Baureno - Kepuh Baru (10 unit)
Sroyo - Medalem - Kanor
Sumberejo - Kali Kidul - Kedung Adem (3 unit)
Sroyo - P.Wates - Kedung Adem (9 unit)
Kapas - Dalem- Sumber Waras (7 unit)
Temayang - Sugi Waras - SumberAdem
Dander - Temayang - Bubulan
Kalitidu - Ngasem - (2 unit)
Padangan - Purwosari - Ngambon (1 unit)
Ngambon - Trenggulung - Ngasem
Ngambon - Tambakrejo
Tambakrejo - Taji
Taji-Tambakrejo
Bojonegoro - Malo- Tambakrejo (3 unit)
Wonocolo - Banyu Urip - Tambak Rono - Batokan (8 unit)
Balokan - Kasiman _ Kedewan (11 unit)
Purwosari - Maling Mati
Sumberejo - Kanor (5 unit)
Kapas- Sampang - Sumber Arum(5 unit)

Adapun angkutan pedesaan ini tidak melewati terminal yang ada. Adapun

jenis angkutan pedesaanini berupa :

a. Colt-12

b. ColtL-300

c. Daihatsu Zebra, Hijet 1000

d. Suzuki Carry

1. Lyn A
2. LynB
3. LynC
4. LynD
5. LynE
6. LynF
7. LynG
8. LynH
9. Lyn I
10 Lyn J
11 LynK
12 LynL
13 LynM
14 LynN
15 . LynO
16 LynP
17 LynQ
18. LynR
19. LynS
20. LynT

33Sumber Data : DLLAJR, Bojonegoro, 1998

36
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Frekwensi masing-masing jenis angkutan trayek rata-rata pada tahun 1996

adalah sebagai berikut :"

1. 440 kali pemberangkatan dalam satu hari untuk bus antar kota

2. 60 kali pemberangkatan sehari angkutan pedesaan dan kendaraan kecil

Dari frekwensi angkutan, dapat diperkirakan kapasitas lalu lintas penumpang masing-

masing jenis angkutan.

C. Peningkatan Frekwensi Angkutan/Penumpang

Seperti di beberapa kota lain di Indonesia, pada waktu-waktu tertentu

akan terjadi lonjakan kegiatan transportasi di terminal. Untuk Tenninal Bojonegoro

lonjakan tersebut terjadi pada ^

a) Satu minggu sebelum sampai dengan sesudah hari raya Idul Fitri

b) Satu minggu sebelum sampai dengan sesudah Tahun Bam

Dari kedua peristiwa tersebut, yang paling besar adalah pada hari raya

Idul Fitri. Dalam hal ini terminal bisa mencapai paling tidak 3 kali hari-hari biasa.

Pada peristiwa lainnyakesibukan yangterjadi hanya mencapai lebih kurang 2 kali hari-

hari biasa.

Tabel II.2. Perkembangan Jumlah Kendaraan di Terminal Rajegwesi36
Tahun Jumlah kendaraan Pertambahan Persen

AKAP AKDP AK AKAP AKDP AK AKAP AKDP AK

1997 58 255 165

1998 60 261 168 2 69 4 3,45 0,63 0,52
1999 63 270 177 3 9 9 5 0,94 1,17
2000 66 276 177 3 6 7 4,76 0,62 0,9

Rata2 2,67 7 6,67 4,40 0,73 0,86

Tabel II.3. Perkembangan Jumlah Penumpang di Terminal Rajegwesi
Tahun Jumlah penumpang Jumlah prosentase

Datang | Berangkat
1997 1.597.544 | 1.356.741 2.954.285

1998 1.914.568 j 1.765.432 7.680.200 10.44

1999 2.213.671 2.117.089 4.330.760 8.47

2000 2.674.300 | 2.582.100 5.256.400 11.1

Rata2 2.100.020.75 1.955.340.5 2.022.264.5 10.00

Wawancara dengan Kepala Terminal Bojonegoro.
Wawancara dengan Kepala DLLAJR, Ir Mardijanto
Sumber Data : DLLAJR, Bojonegoro, 1998

36,
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Jenis angkutan menurut daya tampung yang ada di Banjarmasin adalah :

1. Jenis bis, bis besardengan daya tampung = 55 tempat duduk, bis tanggung dengan

kapasitas = 28 tempat duduk.

2. Jenis angkutan kota (Colt dan Mikrolet), kapasitas 16 dan 10 tempat duduk.

2.4.4. Kondisi Terminal Rajegwesi, Bojonegoro

Kondisi Terminal Rajegwesi di Kota Bojonegoro kelayakannya sudah

perlu untuk dipikirkan hal ini akibat dari perencanaan awal yang kurang

memperhatikan perkembangan jumlah kendaraan dan jumlah penumpang. Berikut ini

merupakan gambar site dari tenninal Rajegwesi (Bojonegoro).

IMTU MA?.U£

Vav>T0£-

Jtp^e^wfe^

ft.TutJfefcQ

Gambar. II. 27. Situasi Terminal Rajegwesi
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Sirkulasi dalam Terminal

a. Akses

Akses jalan masuk/keluar ke terminal langsung berhadapaan dengan jalan utama (jl.

Rajegwesi) dan juga dipergunakan sebagai tempat parkir sepeda motor dan becak,

sehingga sering terjadi crossing antara kendaraan angkutan dengan kendaraan

pribadi. Tidak adanya ruang parkir untuk kendaraan pengantar/penjemput sehingga

pengantar memakir kendaraan dijalan. Sedangkan akses untuk manusia atau calon

penumpang juga melalui pintu tengah, hal ini sering terjadi crossing antara

penumpang yang akan masuk terminal dengan kendaraan.

PVTU

TERMIHAU

Gambar. II. 28. Akses masuk Terminal

b. Sistem Terminal

Sistem penataan site terminal, antara AKAP/AKDP dengan Angkota dan Akades

yang terpisahkan oleh kios-kios pedagang menyebabkan kurang efisiennya lahan

yang dipergunakan sehingga penataan ruang-ruang terminal juga kurang efisien.

Perletakan kantor DLLAJR didepan pintu keluar kendaraan sangat mengganggu

kendaraan yang akan keluar. TtpMllO^u Av-MkOpfb

1 WlOMoi /tpKO

\31 &
K!% TOKO

-1 1 "I—I

TEPVWA,t- AKAP /AtoP

cpojiik/g,

Gambar. II. 29. Penataan Site Terminal
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Tatanan / Pola Atur Kendaraan

Kurang teraturnya Jalur kedatangan/keberangkatan angkutan kota menyebabkan

sering terjadinya krossing didalam terminal hal ini disebabkan tidak jelas arah

parkir kendaraan yang datang maupun yang berangkat. kendaraan. Karena tidak

adanya jalur pemisah antara Angkota dan Akades hal ini sering menimbulkan

crossing baik didalam maupun dipintu masuk terminal.

Ill
7>

I I
I

/• /A(c&OATA^fcAV •

Gambar. II. 30. Jalur Kedatangan dan Keberangkatan

Jalur Kedatangan bis AKAP/AKDP

Tidak jelasnya jalur kedatangan didalam terminal sehingga kendaraan yang datang

langsung menurunkan penumpang diareat parkir kendaraan. hal ini menyebabkan

krossing antara penumpang yang datang dengan kendaraan

Gambar. II. 31. Jalur Kedatangan bis AKAP/AKDP '

Jalur Keberangkatan AKAP/AKDP

Jalur keberangkatan AKAP dan AKDP dijadikan satu sehingga sering menimbulkan

keruwetan dalam penyusunan jalur kendaraan. tidak adanya tanda trayek jalur

kebetrangkatan. Jalur keberangkatan ini terdiri dari 8 jalur, 4 jalur untuk bis AKAP

dan 4 jalur untuk bis AKDP.
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Gambar. II. 32. Jalur Kedatangan AKAP/AKDP

f. Jalur bus Istirahat/jalur tunggu bis.

Jalur istirahat bis digunakan untuk bis-bis yang sudah menurunkan penumpang dan

beristirahat sehabis melakukan perjalanan jauh, dengan parkir menyudut,

mengganggu kendaraan yang akan masuk terminal sehingga kendaraan yang akan

masuk harus antri. Sedangkan jalur tunggu berdekatan dengan jalur keberangkatan,

hal ini menimbulkan krossing dengan kendaraan yang akan masuk ke terminal.

OALU(i ^BeiiAV'&^ATAfv/

Gambar. II. 33. Parkir Bis Istirahat

B. Fasilitas Utama

1. Ruang Tunggu Penumpang

Minimnya fasilitas Ruang tunggu penumpang seperti tidak ada kursi-kursi duduk,

penataan ruang yang kurang strategis, ruang tunggu ini juga dipergunakan oleh

pedagang untuk berjualan. Sehingga penumpang banyak menunggu kendaraan

ditrotoar dan diluar terminal. Hal ini mengganggu kelancaran kendaraan yang akan

berangkat. Tidak adanya menara pengawas sehingga kendaraan yang datang dan

yang berangkat kurang terkontrol.

41
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Gambar. II. 34. Ruang Tunggu

C. Fasilitas Penunjang.

Fasilitas penunjang kios/kantin pada terminal kurang tertata dengan baik, karena

adanya kios pemisah tenninal yang berada di tengah sehingga terasa kurang efisien

dalam penataan fasilitas penunjang. Tidak adanya mushola, ruang istirahat bagi

sopir, tempat penitipan barang, taman area terbuka, serta tempat peron

Gambat. II. 35. Kios dan Kantin terminal

D. Parkir Kendaraan.

s

t-TunfcfoU

42
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Tidak jelasnya parkir kendaraan didalam terminal terutama untuk jalur kedatangan

sehingga sering menyebabkan krossing didalam terminal, tidak tersedia tempat

parkir becak/motor serta kendaraan pengantar/penjemput sehingga pada arah depan

pintu masuk terminal bis digunakan sebagai tempat parkir becak dan motor hal ini

sering sekali menyebabkan kemacetan dipintu masuk bis. Sedangkan pada jalur

keberangkatan sistem parkir yang dipakai sistem paralel hal ini menyebabkan

dibutuhkannya area yang panjang. Sehingga dalam penggunaan ruang parkir kurang

efisien.
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Gambar. II. 36. Parkir Kendaraan didalam Tenninal

E. Sistem Peron.

Sistem peron Terminal Rajegwesi yaitu sistem peron keliling hal ini menyebabkan

sirkulasi manusia terpisah, gerak bis terbatas ditengah dan jarak pencapaian

menjadi panjang sehingga kurang efisiennya lahan yang dipergunakan dan

pengembangan parkir bis menjadi sulit.

MWPM 1 1

•<r •»«•'

;<, S.X^/frM f

Gambar. II. 37. Sistem Peron Keliling
F. Kegiatan Dalam Terminal

1. Kegiatan Manusia

a. Kegiatan penumpang

Penumpang datang melalui pintu tengah, penumpang tidak langsung masuk ke

ruang tunggu tetapi harusmelewati parkir kendaraanyang akan beranfkathal ini

menyebakan krossing diarea pemberangkatan

g ?AprtL .

P-TUUfcfcU r- t- Tun^fou
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Karena terminal angkutan kota dengan terminal AKAP/AKDP terpisah, ketika

penumpang akan pindah jalur dari angkota ke AKAP/AKDP harus pindah

berjalan kaki (± 50 m) hal ini kurang efektif dalam hal jarak tempuh.

TGt-MiHAU &Y-
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Gambar. II. 39. Perpindahan Penumpang

b. Kegiatan jual beli

Kegiatan pedagang (kios/toko) berada disepanjang area terminal dan dibagian

tengah site terminal tidak ada satu pengelompokan ruang untuk para pedagang yang

berjualan diterminal. Sehingga hal yang dipergunakan untuk kios terasa kurang

efisien.

TtrP-tAWAL

Gambar. II. 39. Kios-kios Pedagang
c. Kegiatan pengelola

Kurang efisien perletakan ruang kantor bagi pengelola terminal menyebabkan

kurang lancarnya kendaraan yang akan berangkat, serta minim fasilitas kantor

seperti tidak adanya menara pengawas ruang untuk rapat, ruang untuk tamu dll.

kAHTo?-

Gambar. II. 40. Kantor Pengelola

Tep-mVm, a^vp
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d. Kegiatan awak bis

Kurangnya pos-pos untuk pelaporan bagi awak-awak bis sehingga
menyebabkan kurang terkontrolnya bis-bis yang datang maupun angkutan kota
yang masuk tenninal sehingga pendapatan terminal sangat kurang. Sedangkan
pos untuk membayar TPR hanya terdapat pada pintu keluar kendaraan. dan
juga tidak terdapat ruang untuk istirahat bagi awak bis yang baru datang dan

luar kota.

Gambar. II. 41. Kurang Pos-posPelaporan \ TPR

G. Kesimpulan

Dari exsisting terminal Rajegwesi (Bojonegoro) diatas maka dapat ditarik
kesimpulan, untuk pengembangan terminal Rajegwesi menjadi terminal Induk
perlu adanya solusi pemecahan yaitu mengefisienkan lahan yang ada karena kalau
dilihat dari tata ruang yang ada. Pemanfaatan lahan diterminal Rajegwesi belum
maksimal karena masih ada lahan yang kosong yang belum dimanfaat, seperti

jalur pemisah antara terminal Angkota dengan Terminal AKAP/AKDP belum
dimanfaatan untuk keperluan kegiatan diterminal pada hal masih banyak
kekurang-kekurangan baik dari segi pelayanan maupun fasilitas utama dan
penunjang yang belum terpenuhi didalam terminal. Karena itu untuk memenuhi
standart kebutuhan untuk sebuah terminal Induk perlu adanya penggabungan

antara terminal Angkutan Kota dengan Terminal AKAP/AKDP baik dari segi
pelayanan maupun penataan ruang yang ada di terminal.

%#1
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2.5.Tinjauan Efisiensi Luas Lahan Terminal

2.5.1. Pengertian

Efisien adalah paling bagus/tinggi, hasil terbagus," kondisi terbaik atau

favorit. Mengefisiensikan, menjadi paling baik, pengefisiensi, proses, cara, perbuatan

mengefisiensikan.3X

Efisiensi ruang , dimaksudkan sebagai penggunaan ruang secara

maksimal dengan besaran ruang yang minimal untuk menghasilkan ruang yang tepat.

Hal ini akan menyakut segi optimalisasi dan efektifitas ruang dengan pengertian

sebagai berikut:l9

a) Efektifitas ruang : dimaksudkan sebagai tingkat keberhasilan dalam mewujudkan

manfaat ruang untuk mencapai tujuan kegiatan/pelayanan.

b) Optimalisasi ruang : dimaksudkan sebagai usaha untuk peng-optimal-an tingkat

kegunaan ruang sehingga memenuhi fungsi dan persyaratan tertentu dari tinjauan

segi teknis maupun pelayanan.

Dengan demikian Efisiensi luas lahan terminal adalah proses atau cara

pemanfaatan ruang fasilitas terminal untuk mencapai tujuan kegiatan/pelayana dan

penggunaan ruang secara maksimal dengan besaran ruang yang minimal serta

memenuhi fungsi dan persyaratan dari segi teknis dan kenyamanan.

2.5.2. Tujuan Efisiensi Luas Lahan

Secara kuantitatif untuk mendapatkan besaran ruang yang efisien.

Sedangkan kualitatif dimaksukan untuk memperoleh tata letak dan pola sirkulasi yang

efektif dan optimal, memenuhi persyaratan dari segi teknis dan kenyamanan bagi

pengguna kegiatan di dalam terminal.

2.5.3. Faktor Pendukung Efisiensi Luas Lahan

Faktor-faktor pendukung efisiensi luas lahan terminal, dapat diuraikan

sebagai berikut:

John M. Echols dan Hasan Shadily, Kamus Inggris-Indonesia, Gramedia, Jakarta 1995
Kamus Besar Bahasa Indonesia, departemenP dan K, BalaiPustaka, 1995
Syaifullah MJ, Studi Efisiensi Ruang Laboratarium Kasus Balai Teknik Kesehatan Lingkungan, TGA39,



Bab II. Tinjauan Umum 47

A. Modul Gerak Manusia

Mempengaruhi besaran ruang optimum dalam menampung kegiatan pelayanan.

Dasar pertimbangan efisiensi antara lain sebagai berikut:

a) Modul gerak penumpang yaitu segala aspek kegiatan penumpang di terminal

sebagai modul dasar dalam penentuan besaran ruang pelayanan40.

1. Berjalan

'U

10

£x-
go r

"SB" -J!"

Gambar. 11. 42. Modul Gerak Rata-rata

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

2. Antian Penumpang

jo )•

Gambar II. 43. Modul Gerak Penumpang
40Rini Darmawati Hj, Mated Metode Perancangan Arsitektur II,UII, 1997

4 M)
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Modul Gerak Rata-rata

P= 1/5 x (120+ 120) = 48 cm
L= 1/ x (60 + 80) - 70 cm

b) Modul Gerak Staff/Karyawan, yaitu segala aspek kegiatan Staff/karyawan

beserta peralatan penunjangnya.

pl li
—III!

Pelayanan karcis
(Cara Manual)

oo

15

Kontrol Penumpang

Gambar II. 44. Modul gerak Staff

B. Barang Bagasi / Hantaran

Menyangkut dimensi, jumlah dan berat barang yang akan mempengaruhi besaran

ruang pelayanannya. Berikut ini adalah modul gerak pelayanan barang :

kereta dorong . gerobak barang

Gambar. II. 45. Dimensi Bagasi Hantaran

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

Tabel. II. 4 : Dimensi Kendaraan Angkutan Bis

70

41

lOpii i I0f

m

.i \n — i-

Pelayanan Karcis
(Dengan Mesin)

100

Jenis Kendaraan Panjang (mm) Lebar (mm) Tinggi (mm)

Bis Kecil 4000 - 6000 1500-1750 1700-1800

Bis Sedang 6000 - 8000 1750-2000 2600-2800

Bis Decker 9000 - 12000 2225 - 2500 3000 - 3300
41BrossurPT. Central Sole Agency, Agen Tunggal dan Distributor di Indonesia
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Gambar. II. 46.
I 2.2-2.5 ""

"t ;—

D. Modul Gerak Kendaraan41

1 Bis besar (AKAP / AKDP )

Dimensi panjang 11 - 12 m, lebar 2,4 m dan tinggi 3 m. Dan bis besar ini setiap

jalurnya memerlukan lebar minimal 3 m dan besar radius putarnya 12 m, kapasitas

muat 50 orang. Kebutuhan ruang parkir 54,6 m2 dan jarak antar landasan 1m.

t.00-600

6.00 8.00

Gambar. II. 47. Perputaran Bis AKAP/AKDP

49

K!

-4-

2. Bis Sedang (Angkota/ Akades)

Dimensi panjang 7,5m lebar 2,2 m dan tinggi 2,4 m. Bis sedang ini memerlukan

lebar jalur minimal 2,7 mdan radius putar 8 mkapasitas muat 30 orang

Kebutuhan ruang parkir sebesar 41 m2 dengan jarak antar jalur kendaraan 1m.
2Sumber Data :DLLAJR, Bojonegoro 1998
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Gambar II. 48. Perputaran Kendaraan Angkota\Akades
3. Bis Kecil ( Mikrolet dan lainnya )

Dimensi panjang 3,5 - 4 m, lebar 1,55m dan tinggi 1,52 m. Radius

putar maksimal sebesar 4 m, kapasitas muat 10 orang. Kebutuhan ruang parkirnya

sebesar 36 m denganjarak antar kendaraan sebesar 1 m.

4. Kebutuhan ruang parkir kendaraan pribadi dan pengunjung lainnya.
a. Taksi dan sedan = 7,6 m2

b. Becak = 3,12 m2

c. Sepeda motor = 7,5 m2

Untuk kendaraan bis besar standart modul geraknya perlu

memperhatikan data ukuran bis mengenai lingkaran putaran bis dan swept path

yang diperlukan untuk mendesain pangkalan. Sumbu terletak pada jarak dari depan
dan belakang sebagian besar bis, sebagai konsekuensi jika berputar. Daerah yang
dipenuhi overhang depan yaitu swept-path, lebih besar dari pada tikungan (curve)
yang ditentukan oleh roda yaitu lingkaran putaran. Gambar dibawah memeberikan

contoh mengenai swept-path.

Terdapat dua tipe dasar susunan pangkalan yaitu Linier dan End-on42

1) Linier Berths

Bis memasuki pangkalan (berths) pada ujung yang satu dan

meninggalkannya pada ujung yang lain. Tidak diperlukan mundur dan pangkalan

disusun agar bis parkir paralel dengan peron. Terdapat tiga tipe mengenai susunan

linier yaitu satu jalur, dua jalur, dan swallow saw-tooth.

3Sumber Data : DLLAJR, Bojonegoro 1998
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a. Satu Jalur Linier.

Tipe satu jalur mempunyai sejumlah pangkalan sepanjang pelataran (Runway)

bis tunggal. Tidak terdapat jalur untuk mendahului (overtaking) dan bis berparkir

hidung ke ekor, tanpa tempat keluar antara.

T

Gambar. II. 49. Dimensi satujalur linier
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Gambar. II. 50. Putaran bis Dan Swept pathuntuk ukuran bis 12 m
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b. Duajalur Linier

Pelataran dua jalur kenyataan adanya sebagian besar bentuk biasa dan susunan linier.

Secara opersional hal ini lebih efisien dari pada satu jalur, selama masing-masing

pangkalan tidak tergantung satu dengan lainnya. Satu kelambatan pada satu

pangkalan hanya akan mempengaruhi palayanan yang menggunakan pangkalan itu.

Masalah utama dengan susunan linier dua jalur adalah panjang peron yang diperlukan

untuk setiap pangkalan. Khususnya hal ini terdapat di stasiun yang sibuk dimana

sejumlah besar diperlukan pangkalan. Perlu disediakan ruang yang cukup pada tiap

pangkalan untuk memungkinkan bis mengadakan gerakan dalam atau diluar jika dua

pangkalan yangberdekatan ditempati.

Gambar. II. 51. Dimensi duajalur Linier

Shallow Saw-toth

Suatu variasi susunan linier dua jalur adalah saw tootberth. Keuntungannya panjang

peron seluruhnya yang diperlukan untuk setiap pangkalan adalah kurang dari pada

untuk linier dua jalur (18,3 m dibandingkan dengan 20 m). Dilain pihak lebar

pelataran (runway) yang diperlukan lebih besar (9,1 m melawan 6,7 m) dan

diperlukan jumlah daerah runway dan peron yang lebih besar. Kesempatan untuk

membuat penghematan ruang yang lebih besar dengan mengurangi panjang

pangkalan dibawah 18,3 mdibatasi oleh kemampuan berputamya bis dan persyaratan

bahwa bis masuk dan meninggalkan pangkalan dengan jurusan kedepan.

Dari tiga susunan linier, dianjurkan menggunakan dua jalur dengan parkir

paralel. Pangkalan satu jalur secara operasional rendah mutunya dan shallow saw

tooth mempunyai persyaratan jumlah ruang yang lebih besar. Untuk alasan

keselamatan, penumpang dan bis sebaiknya secara ideal dipisah sama sekali sehingga

penumpang tidak perlu berjalan dijalur bis. Ini hanya dapat dicapai dengan

menyediakan jalanmasuk ke setiap peron yang terpisah dari atas dari bawah.
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Gambar. II. 52. Dimensi Shallow Saw-Tooth

2) End-on Berth.

End-on berth terdiri dari dua tipe : tegak lurus pada peron dan pada sudut

ke peron yang memberikan susunan saw tooth yang gawat. Jumlah maksimum

pangkalan (berth) tegak lurus. Tetapi agar membuat putaran 90° dalam pangkalan

diperlukan daerah tarmac yang sangat lebar. Jika sudut saw tooth dikurangi jumlah

pangkalan dan lebar tarmac juga dikurangi. Lebar tooth 60° menghemat 4 m dalam

lebar tarmac terhadap berh 90° yaitu 31 dengan 27 m, walaupun memerlukan lebar

yang sama tiapberth (4 m). jika sudut berth dikurangi, diperlukan lebar tarmac yang

kurang untuk berputar bis, tetapi panjang yang lebih besar dari peron dipakai oleh

tiap berth.

Terlihat pada gambar, bahwa model parkir sudut 45° memerlukan lebar

tarmac 24 m dan panjang 5 m. Masalah utama dengan susunan pelataran (runway)

tunggal adalah bahwa kelambatan pada satu pelataran mengganggu penggunaan

semua pelataran yang lain dalam satu blok. Jika susunan ini mungkin menggangu

pelayanan, sebaiknya hanya digunakan dimana kekurangan ruang menghindarkan

pelataran dua jalur.
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Gambar. II. 53. Dimensi End-on berth
90 4nJ -on

E. Persyaratan kenyamanan44

Menyangkut efek pencahayaan, penghawaan dan keamanan dan pengaruh
lingkungan, yang akan mempengaruhi dimensi ruang (terutama tinggi ruang) serta
konstruksi bangunan (termasuk bahan dan pengaturan ruang)

F. Tuntutan Kelancaran Kegiatan/Pelayanan45

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/iay out dan poia sirkulasi.

Berdasarkan tinjauan faktor pendukung di atas, maka sebagai tolok ukur

tata letak ruang terminal yang optimum dapat dikemukakan sebagai berikut.
I. Tinjauan Segi Pelayanan :

a. Efektivitas pencapaian / Sirkuiasi

Mendukung kejelasan arah, kemudahan, keamanan serta memenuhi segi
teknis.

b. Efek Psikologis Pemakai

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

c. Efektifitas dan Efisiensi penggunaan Ruang

1 Penggunaan Ruang sesuai sifat kegiatan dalam ruang

2 Mendukung keieluasan gerak pemakai ruang
•"Ernst Neuvert, Data Arsitek, 1993
4:,Ernst Neuvert, Data Arsitek, 1993
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2. Tinjauan Segi Teknis

a. Efektifitas dan Efisiensi dimensi ruang

1 Menampung kapasitas maksimum pemakai sesuai modul geraknya.

2 Mendukung keleluasaan gerak pemakairuang

b. Efektifitas dan efisiensi kenyamanan

1 Pemanfaatan cahaya alami secara maksimal

2 Kelancaran aliran udara dalam ruang

c. Efektifitas dan Efisiensi Struktur Ruang

1 Mendukung panjang bentang sesuai tuntutan dimensi ruang

2 Keamanan dan Pengaruh Beban, getaran serta iklim / cuaca

2.5.4. Kesimpulan

1) Lokasi Terminal

Ditetapkan pada lokasi terminal yang ada dengan pertimbangan efisiensi lus

lahan dan terletak pada lahan yang trategis :

a. Memiliki akses yang baik dengan pusat kota, pelabuhan dan kota-kota

lainnya di luar Kota Bojonegoro

b. Terletak pada jalur Jalan Arteri yang dilalui angkutan regional

c. Terletak di dalamjalan lingkar

2) Efisiensi Luas Lahan Terminal berdasarkan pada :

a. Besaran Ruang, efektifitas dan optimalisasi dimensi ruang sehingga dapat

menampung kapasitas optimum sesuai modul gerak dan mendukung

keleluasaan gerak.

b. Tata letak ruang yang nyaman menyangkut efek pencahayaan, penghawaan

dan keamanan dari pengaruh lingkungan.

c. Sirkulasi, efektifitas pencapaian yang jelas, kemudahan dan keamanan serta

memenuhi segi teknis.
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3.1. Analisis Tapak

3.1.1. Jaringan Jalan dan Transportasi

Pada saat ini, terdapat jaringan jalan arteri sekunder di Bojonegoro,

yang merupakan jalan lintas luar kota dari arah Utara dan arah Selatan kota

Bojonegoro, yaitu jalan Rajekwesi. Jalan raya ke Surabaya/Malang, jalan raya ke

Cepu dan Ngawi (Jawa Tengah), jalan raya ke Jakarta'Bogor/Bandung dan jalan

raya ke Kec. Nganjuk. Keadaan jalan sekarang ini baik kualitas maupun lebar badan

jalan belum memadai sehingga perlu diadakan pelebaran akibat adanya

perkembangan kota yang terus meningkat. Di sekitar terminal terdapat jalan-jalan

alternatif (jl. lingkungan) yang belum dimanfaatkan, berada di arah barat terminal.

VotoYA ,t>DUD
j^i/Tpuculc-.^WO&O

pap; p/wpeji-'

Gambar. III. 1. Jalurkendaraan yangmenuju Terminal

Karena itu untuk meminimalkan kemacetan yang terjadi dijalan

masuk terminal (jl. utama), jalan alternatif yang telah ada dimanfaatkan sebagai

jalur kendaraan angkutan selain itu juga dibuat jalan alternatif lain yang tembus ke

terminal. Di bawah ini dibuat polajalan Alternatifuntuk meminimalkan kemacetan.
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Alternatif I

a. Kesinambungan melalui simpul pertemuan jalur regional lintas, dilalui jalur ke
Surabaya dan Semarang.

b. Jarak pencapaian ke Surabaya, Malang, Tuban, Lamongan. Dan pusat kota
Bojonegoro lebih cepat dan mudah.

c. Adanya dua simpul pertemuan kendaraan yang akan menimbulkan kemacetan
baru.

peP_T£NWArsy
My^PAUAAW

Gambar. III. 2. Jalur Alternatif 1

Alternatif II

a. Jarak pencapaian ke kota yang berada di selatan, barat, utara dan pusat kota
lebih cepat dan mudahcepat tanpa harus memutar

b. Jarak pencapaian terhadapt sektor pelayanan kota (Stasiun KA, Sub Terminal,
Jasa pendidikan) lebih dekat.

c. Jauh dari simpul pertemuan kendaraan

jv JL-

Gambar. III. 3. Jalur Alternatif II
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Alternatif III.

a. Kendaraan harus melewati satu alternatif

b. Jarak tempuh ke kota yang berada di selatan, barat dan pusat kota lebih jauh

c. Jauh dari simpul pertemuan kendaraan sehingga tidak menimbulkan kemacetan

Gambar. III. 4. Jalur Alternatif II

Dari pembahasan diatas maka alternatif yang dipilih yaitu alternatif

II, dengan pertimbangan dua jalan alterntif ini dipakai untuk jalur bis dan angkutan

kota. Sehingga dapat meminimalkan kemacetan dijalan utama.

Pada saat ini jalan Rajegwesi dimanfaat sebagai jalan umum sehingga

sering terjadi krossing/kemacetan antara pengguna jalan baik kendaraan pribadi

maupun angkutan umum yang keluar masuk terminal. Untuk itu jalur kendaraan

dibagi menjadi : Jalur bis AKDP/AKAP dipecah menjadi dua yaitu : Bis yang

menuju kota yang berada di arah barat (Surabaya, Malang, Kapas, Lamongan,

Tuban) melaui jalan Alternatif sedangkan bis yang menuju kota yang berada di

arah timur dan selatan (Ngawi, Sragen, Solo, Yogya, Semarang, Bogor, Bandung,

Jakarta) tetap menggunakan jalan Utama. Sedangkan untuk bis yang menuju

kota-kota yang berada di arah Utara (Tuban, Trucuk, Jatirogo, dll) juga melalui

jalan Alternatif yang ada di sebelah barat terminal.

Untuk Angkutan Kota dan Angkutan Desa menggunakan jalur untuk

kedatangan melalui jalan utama dan sedangkan jalur keberangkatan melalui jalan

Alternatif yang berada di utara terminal.
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TA-P-/Y

Gambar III. 5. Jalur Alternatif Terminal

Untuk jalur kedatangan bis, angkutan Kotaserta kendaraan

pengantar/penjemput yang melalui jalan utama (Jl. Rajegwesi) dibuat alternatif

pemecahan masalah kemacetan dijalan utama yaitu dengan cara ;

1. Melaui Pelebaran Jalan, khusus jalur bis yang akan masuk area terminal dan

yang akan keluar melaui jalan utama sebelum masuk jalan utama bis melalui

jalur khusus. Hal ini akan meminimalkan kemacetan.

Gambar. III. 6. Jalur khusus bis
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2. Sebagai aplikasi dan perputaran kendararaan maka dibuat bundaran agar
kendaraan mudah melakukan manuver sesuai dengan model gerak kendaraan, ini
digunakan untuk bis, angkutan kota, angkutan desa dan kendaraan
penjemput/pengantar. Dengan dibuatnya bundaran tersebut maka persilangan
yang terjadi dapat dikurangi.

Gambar. III. 7. Jalan melingkar/bundaran

Kemacetan yang terjadi didalam terminal perlu juga adanya
pemecahan, hal ini akan memberikan kontribusi cukup besar bagi kelancaran
sirkulasi kendaraan di area tenninal. Untuk itu dibuat sistem :

a. Jalan Layang Fly Over, pertimbangan menggunakan sistem ini.
1. Nantinya merupakan pertemuan sebidang

2. Pertemuan tak sebidang

3. Volume lalu lintas yang tinggi

4. Sirkulasi kendaraan yangbegitu padat

b. Jalan BawahTanah (sistem Open Trench)

1. Pekerjaan sederhana dan murah. Dengan konsep Value Engienering yaitu
sistem semi bassement yang memberikan bukaan lebih banyak sehingga

dapat memberikan sirkulasi udara yang baik.

.—i.

fii/MMAA-A/
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3.2. Analisis Terhadap Ruang

3.2.1. Analisis terhadap Ruang Kegiatan

1. Pengelompokan Kegiatan

Faktor-faktor yang perlu diperhatikan dalam pengelompokan kegiatan :

a. Hirarki keterbukaan Ruang

b. Hirarki kepadatan dan frekuensi pengunjung (publik) yang mempengaruhi

sirkulasi

c. Kebutuhan Kedekatan dan Kemudahan pelayanan

Macam-macam kegiatan yang ada didalam terminal dapat dikelompokan sbb :
a. Kelompokan kegiatan pelayanan transportasi beserta fasilitas pendukungnya

yang bersifat publik seperti pelayanan AKAP, AKDP, dan Angkota, Akades.
b. Kelompok kegiatan penunjang : kegiatan pengelola, akomodasi dan

perdagangan.

2. Kebutuhan Ruang

a. Ruang Punblik / Hall

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

pengusaha.

b. Ruang Pengunjung

Untuk kegiatan bis antar kota dalam propinsi Garak dekat) dan antar propinsi

(jarak jauh), yang terdiri dan areal kedatangan dan keberangkatan, dan
berhubung dengan bagunan terminalnya, seperti: Ruang tunggu penumpang.

c. 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 malalui Dipenda Kodya Dati II Surakarta.

d. Ruang Servis

Sebagai ruang untuk pelayanan bagi kendaraan bis serta pengemudi dan
crew.
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e. Ruang Kendaraan

Suatu area terbuka di dalam terminal yang diperuntukan untuk parkir

istirahat, parkir pemberangkatan, parkir kedatangan dan parkir lintas.

/* Ruang PelengkapLain

Seperti ruang Mekanikel Elektrikel (ginset, R.pompa, dll).

3. Studi Besaran Ruang dan Efisiensi penggunaannya

Besaran Ruang tenninal dihitung berdasarkan dimensi standart fasilitas Utama

Tenninal yaitu.

a. Jalur Keberangkatan

1. Bis berhenti dengan sistem segaris

2. Masing-masing jalur bis dibatasi oleh pulau jalan (tinggi 20 cm) yang

berfungsi sekaligus sebagai peron penumpang naik ke bis.

3. Lebar jalur bis minimal 3,5 m dan lebar peron 2,5 m

4. Panjang jalur di sesuai dengan rencana kapasitas, namun perlu diperhatikan
apabila jumlah bis lebih dari dua bis per lajur maka perk dibuat jarak

untuk penumpang melintas (gang way) selebar 3 m.

5. Jalur penumpang melintas menuju peron harus diben tanda jelas (zebra

cross).

6. Untuk menentukan areal pelataran pemberangkatan dapat dihitung sbb :

- Model parkir Mata Gergaji Tumpul Susdut 9 (Stepped Paralel)
9,5x(18 + n)

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

b. Jalur Kedatangan

Yaitu pelataran yang disediakan bagi kendaraan angkutan penumpang umum

untuk menurunkan penumpang yang dapat merupakan akhir perjalanan.

Untuk kebutuhan areal kedatangan ini dapatdihitung sebagai berikut:

1. Model Parkir dengan Bis Sejajar 0 dengan Rumus :

7 x (20 x n)
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2. Model Parkir 90, 60 dan 45 luas dapat dihitung dengan menggunakan
rumus sama seperti areal pemberangkatan.

c. Menara Pengawas

Dimensi ruang pengawas mampu menampung 2 orang petugas beserta

perlengkapan, minimal +6m'.

d. Pos Pemeriksaan kendaraan

Luas pos pemeriksaan minimal mampu menampung 2orang petugas dengan
perlengkapannya (4 m").

e. Ruang Tunggu

1. Tempat duduk 0,65 m2/orang
2. Tempat berdiri 0.54 m2/orang
3. Sirkulasi 15% dari total bangunan

/ Bangunan Kantor Terminal
1. Ruang kepala minimum 2,5 m"/orang

2. Ruang rapat 1,5 m2/orang
3. Ruang administrasi 4,64 m2/orang
4. Ruang servis dan sirkulasi 30 %dan total bangunan

5. Toilet 2,67 m2/orang.

g. Loket Penjualan Karcis

Luas perloket 3 m"

h. Pos Ritribusi kendaraan

Minimal mampu menampung 2 orang

Rumus standart fasilitas pendukung, yaitu :

/. Kamar Kecil / Toilet

a. Tanpa Urinoir Luas per orang 1,275 m2
b. Memakai urinoir luas per orang 2,67 nr

2. Mushola, luasper orang 2,00 m

3. Kios-Kantin , luas perorang 2,20 in

4. Ruangpengobatan, luas satu unit 16 m~ terdin dan :
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a. Ruang tidur 2,00 x 0,65 m = 1,25 m"

b. Ruang konsultasi 6 m"

c. Ruang obat dan sirkulasi 5,5 m2

5. Ruang informasi dan pengaduan minimal mampu 4 orang dengan ukuran

minimal 3 x 2 m

6. Ruang istirahat awak bis

a. Ruang tidur 2,00 x0,65 m2

b. Ruang duduk perorang 0,65 m

c. Ruang sirkulasi 15 % dari total luas

7. Telepon Umum, disesuaikan kebutuhan

8. Tempat Penttipan Barang di sesuaikan kebutuhan

3.2.2. Analsis Besaran Ruang

A. Besaran Ruang Penumpang dan Kendaraan Antar Kota

Tabel. III. 6. : Perkembangan Jumlah Penumpang di Terminal Bojonegoro
Tahun

1996

1997

1998

1999

Rata

jJumlahjvenumpang
Datana j Beranakat

5.597.544 3.356.741

3.914.568 3.765.432

4.213.671 4.117.089

4.674.300 4.582.100

4.100.020,75 : 3.955.340,5

Pertamhahan penumpang
Datang Berangkat

317.021 8,8 408.691 12,2

299.103 7,6 351.657

460.629 10.9 465.011 11.

9,1 10.9

Sumber : Laporan Tahunan DLLAJR Bojonegoro

Perkembangan rata - rata penumpang 9,1 % dan penumpang berangkat

10,9 %. Proyeksi penumpang datang dan berangkat untuk tahun 2015 atau dalam

waktu 15 tahun adalah :

1. Penumpang datang
P2oi5= P1999(l + r)n

= 4.674.300 ( 1+ 0,091 )16= 18.82.700 orang/th = 51.596,4 orang/hari

2. Penumpang berangkat

P2015-" Pl999( r)"
,16= 4.582.100 ( 1 + 0,109 )' = 23,986,634 orang /th = 65.716,8 orang/hari

Jumlah penumpang datang dan berangkat pada jam-jam puncak PHP ( 09.00 -

15.00 ) adalah 19.733 orang dan jumlah penumpang perhari 30.824 orang.



BAB III. Analisis Perencanaan 6__

Jadi indeks perkalian jumlah penumpang PHP pada tahun 2015 adalah :

I = PHP/Rph
I = 19 733/ 30.824 = 0.6402

Jadi PHP datang tahun 2015 adalah 0.6402 x 51.596,4 =33.032 orang
Dan PHP berangkat tahun 2015 adalah 0.6402 x65.716,8 =42.072 orang

Perbandingan trayek penumpang AKAP 35 %dan AKDP 65 %
Penumpang datang :
PHP AKAP adalah 0,35 x 33.032 = 11.561,2 orang
PHP AKDP adalah 0,65 x .02 = 21.470.8 orang

Penumpang berangkat:
PHP AKAP adalah 3,35 x 42.072 = 14.725.2 orang
PHP AKDP adalah 0,65 x 42.072 = 27.346.8orang

Perbandingan jumlah kendaraan angkutan dalam jumlah satu jam adalah :
Jumlah penumpang tersebut adalah jumlah penumpang pada PHP (09.00 - 15.00)
atau selama 7 jam. Jadi:

Jumlah kendaraan datang :

Jumlah kendaran AKAP yang datang dalam 1jam adalah 11.561,2 x 1/55 x 1/6 =

35 buah/jam, selisih waktu 60/45 = 1,7 menit. Jumlah kendaraan AKDP yang
datang dalam 1jam adalah 21.470,8 x 1/16 x 1/6 =224 buah/jam, selisih waktu

datang 60/224 = 0.3 menit.

Jumlah Kendaraan berangkat:

Jumlah kendaraan AKAP yang berangkat dalam 1jam adalah 14.725,2 x 1/55 x

1/6 = 45 buah/jam, selisih waktu 60/45 = 1,3 menit

Jumlah kendaraan AKDP yang berangkat dalam 1jam adalah 27. 346,8 orang x

1/16 x 1/6 = 285 buah/jam, selisih waktu keberangkatan 60/285 =0,2 menit.

1. Besaran Ruang Kendaraan

a) Emplasement Penurunan

Jika untuk penurunan penumpang membutuhkan waktu 5 menit, maka

akumulasi kendaraan AKAP = 35 x 5/60 = 3 buah,kapasitas 55 orang.

Kendaraan AKDP = 224 x 5/60 = 19 buah, Kapasitas 16 orang.
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Penentuan model parkir emplasement penurunan adalah model parkir paralel

dengan pertimbangan kecepatan waktu bongkar muat penumpang dan barang,

efektifitas ruang, kemudahan pencapaian, keamanan.

Luas emplasement penurunan AKAP 7x20 x3 = 420 m^
Luas emplasement penurunan AKDP 7x 20 x 19 = 2660 m"

Total Luas emplasement penurunan : 3080 m"

b) Emplasement Pemberangkatan

Jika kendaraan berada di emplasement pemberangkatan selama 10 menit,

maka akumulasi kendaraan berangkat setelah waktu tersebut:

Kendaraan AKAP 45 x 10/60 = 8 buah, kapasitas 55

Kendaraan AKDP 285 x 10/60 = 47 buah, kapasitas 16

Tipe susunan emplasement penurunan di ambil system parkir mata gergaji 45
dengan pertimbangan dapat lebih banyak menampung bis, efisiensi dan
efektifitas ruang sirkulasi, keamanan, kemudahan pencapaian.

Luas emplasement AKAP 19,6 x{28 +[5 x(8 - 1) ]} =1.430,8 m2
Luas emplasement AKDP 19,6 x(28 +[5 x(47 - 1) ]}=5.056,8 m2
Total Luas emplasement pemberangkatan 6.487,6 rtT

2. Besaran Ruang Penumpang

a. Ruang penurunan penumpang

Akumulasi kendaraan selama menurunkan penumpang (5 menit) adalah 3 buah

kendaraan AKAP dan 19 buah kendaraan AKDP.

Jika setiap emplasement penurunan AKAP mampu menampung 3 kendaraan
secara berurutan, maka banyak empalsement yang dibutuhkan 3:2 = 1 Jalur.

Tiap-tiap kendaraan dengan kapasitas 55 tempat duduk, tiap bis membutuhkan
ruang penurunan seluas 55 x 1,12 m2 =61,6 m\ untuk satu empalsement butuh
ruang penurunan seluas 3 x 61,6 = 184,8 m2. Emplasement yang ada AKDP
mampu menampung 5 kendaraan, maka banyaknya emplasement yang

dibutuhkan adalah 19 : 5 = 4 jalur. Tiap kendaraan dengan kapasitas 16 tempat
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duduk, tiap kendaraan butuh ruang seluas 16 x 1,12 m2 = 17,92 m2. Untuk satu

empalsement butuh ruang penurunan seluas 17,92 x 19 = 340.48 m2.

b. Ruang tunggu

Penumpang AKAP dianggap diantar, dengan rasio diantar 50%. Aliran

penumpang masuk ruang tunggu adalah PHP/menit = 14.725,2 x 1/6 x 1/60 =

41 orang/menit. Jadi orang dengan pengantar 41 +21 + 62 orang. Penumpang

menunggu rata-rata 10 memt.

Jadi luas ruang tunggu 10 x 62 x 1,19m" = 737,8 nf.

Penumpang AKDP dengan aliran PHP berangkat/menit = 27.346,8 x 1/6 x 1/60

= 76 orang/menit rata-rata menunggu 5 menit adalah 5 x 76 orang = 380 orang

Jadi kebutuhan luas ruang tunggu 5 x 380 x 1.19 m" = 2.261 m .

Sirkulasi 15 % = (2.998,8 x 15%) + 2.998,8

= 3.448,62 m2'

Total ruang Tunggu = 3.448,62 m~

c. Selasar Emplasement

Aliran penumpang berangkat tiap menit dianggap jumlah penumpang AKAP 62

orang/menit, maka dengan jalan normal tanpa berdesakan luas selasar

emplasement adalh 62 x 3,25 m2 = 201,5 m2

Aliran penumpang AKDP kapasitas 16 tempat duduk adalah 76 orang/menit

Jadi luasnya adalah 76 x 3,25 m2 = 247 m2.

Jumlah total luas ruang selasar 201,5 + 247 = 448,5 m2.

d. Lavatory Ruang Tunggu

Penumpang berangkat pada saat PHP 42.072 orang/6 jam. Dalam satu jam =

7.012 orang. Kapasitas lavatory adalah 1/8 dari jumlah penumpang

berangkat/30 menit 7.012 x 1/8 x V2 = 438.25 orang. Jadi lavatory yang

dibutuhkan 3.506/438,25 = 8buah. Luas yang di butuhkan 8x24m2+ 192 m2

e. Menara pengawas

Mampu menampung 3 orang beserta peralatannya 25m2

f. Ruang-ruang servis dan ruang-ruang Penunjang.
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1. Dalam Ruang Area Pelayanan

• Kios 40 x 25 m2 = 1000 m2

- Biro perjalanan 30 x20 m2 =600 m*

- Mushola 128 m2

- Wartel 10 x 10= 100 m2

- Pos Giro 10x 10= 100 m2

- Ruang pengobatan 30 nr

- Ruang Informasi dan pengaduan 4 orang ukuran 4x3

- Tempat penitipanbarang 5x5

2. Dalam Area Kendaraan

- Tempat cuci dan bengkel 1.250 nr

- Ruang istirahat awak kendaraan ruang tidur 3x3. Ruang duduk perorangan

0,65x10 = 6,5 m2

- Parkir mobil 20 x 25 m2 = 500

- Parkir motor 50 x 2,5 m2 = 125 m"

g. Ruang Kantor DLLAJR terdiri dari :

- Ruangkepala terminal + ruang tamu 20 nr

- Ruang tata usaha(6 orang) 40 m'

- Ruang rapat 8 x 2 = 16 nr

- Ruang servis 15 m"

- Toilet 12 m2

- Gudang 12 m2

lu Taman 20% dari luas lahatu

B. Besaran Ruang Penumpang Dan Kendaraan Angkutan Kota

Tahun Penumpang Pertambahan

Datang Berangkat Datang % Pergi %

1996 2.367.243 2. 076.900

1997 2.538.142 2.254.676 170.899 7,2 177.778 8,6

1998 2.695.890 2.476.890 157.748 6,2 222 ^\2 9,9

1999 2.876.432 2.675.920 180.542 6,6 199.030 8.03

Rata2 2.619.426,75 2.371.097 6,67 i 8,84
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P2015 =Po(i + Dn
= 2.876.432 (l + 0,067r
= 22.242,9 orang/tahun
= 926,8 orang/jam

P2015 =Po(l + r)n
= 2.675.920 (1+0.088)'6
= 10.316.572,9 orang/tahun
= 28.264,6 orang/hari
= 1177,7 orang/jam

a. Jumlah penumpang datang dan berangkat pada jam-jam sibuk (08.00-15.00)

adalah 11.179 orang dan jumlah penumpang per hari 15.172 orang. Jadi

tndeks perkalinya adalah I= 11.179 / 15.172 = 0,737.

PHP datang tahun 2015 = 0,737 x 22,242,9 = 16.393 orang

PHP berangkat tahun 2015 = 0,737 x 28.264,6 = 20.831 orang

b. Jumlah Angkutan Kota dalam 1 jam pada saat PHP selama 7 jam, jadi :

Jumlah angkutran kota, 10 tempat duduk yang datang 16.393 x 1/10 x 1/7 =

234 buah / jam. Selisih waktu antar kendaraan 60/234 = 0,3 menit

Jumlah angkutan kota berangkat dalam 1jam 20.831 x 1/10 x 1/7 = 298 buah

/jam. Selisih waktu antar kendaraan 60/298 = 0,2 menit.

1. Besaran Ruang Angkutan

a. Hall / Lobby / Entrance

PHP (08.00-15.00) atau selama 7 jam, maka jumlah penumpang angkutan

perkotaan datang pada periode 1jam penumpang datang 16.393/7 = 2.341,9
orang, pada 1 menit penumpang angkutan kota datang 2.341,9 / 60 = 39

orang. Entrance hall mampu menampung 10 menit aliran. Jadi akumulasi

penumpang sebanyak 10 x39 =390 orang. Luas entrance hall 390 x1,19 m2 =
464,1 m2.

b. Koridor

Menuju entrance hall akumulasi penumpang turun selama 5 menit. PHP

datang 1jam untuk angkutan kota 16.393 / 7= 2.341,9 orang, dalam 1 menit

2.341,9 x 5/60 = 195,2 orang. Aliran normal tanpa berdesakan adalah 24

orang/meter lebar koridor per menit. Jadi lebar koridor adalah 195,2 / 24 =
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8,13 meter. Jarak terpanjang koridor menuju hall adalah diasumsikan 40

meter. Jadi luas koridor adalah 40 x 8,13 m = 325,26 m

c. Ruang Penurunan Penumpang

Akumulasi angkutan kota yang datang selama 5 menit, jumlah kendaraan

adalah, Angkutan Kota 234 x 5 / 60 = 19 buah, tiap kendaraan memuat 10

orang. Jadi jumlah penumpang 10 x 19 = 190 orang. Luas ruang penurunan

adalah 190 x 1,19 m2 = 226,1 m2.

d. Emplasement Penurunan

Angkutan penurunan penumpang selama 5 menit. Jika emplasement yang

tersedia ada 5 jalur, tiap jalur mampu menampung 4 buah kendaraan. Luas

emplasement angkutan kota = 7 x 19 x 1,19 nr = 158,27 m"

e. Ruang Pemberangkatan

1 Ruang Tunggu

Rata-rata orang menunggu selama 5 menit. Penumpang berangkatan

selama 1 jam angkutan kota 20.831 orang. Dalam 5 menit jumlah

penumpang 20.831 x 5/60 x 1/7 = 248 orang. Jadi kebutuhan luas ruang

tunggu berdiri 2/3 x 248 x 0,54 = 89,3 nr dan duduk 1/3 x 248 x 0,65 =

53,7 m2. Total luas ruang tunggu 143,03 nr

2 Selasar Emplasement

Aliran penumpang dalam periode 1menit 20.831/ 60 x 1/7 = 50 orang. Jadi

luas selasaremplasement tanpaberdesakan 50 x 3,25 nr = 162,5 nr

/ Area Parkir Istirahat

Kendaraan istirahat selama 10 menit. Jumlah kendaraan berangkat angkutan

kota 298 buah/jam = 298 / 6 = 50buah/10 menit. Luas parkir istirahat 50 x 10

m2 = 500 nr.

g. Emplasement Pemberangkatan

Angkutan berada di emplasement pemberangkatan selama 10 menit.

Kapasitas angkutan 10 tempat duduk. Jumlah angkutan kota berangkat 298

buah/jam = 50 buah/10 menit. Emplasement penurunan Angkutan Kota
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menggunakan mata gergaji sudut 45°. Jadi luas emplasement adalah 19,6 x

{28 f[5x(50-l)] } =5.350.8 m2

3.2.3. Bentuk Ruang Kendaraan.

a) Emplasement Penurunan

Emplasement penurunan AKAP terdapat satu jalur untuk tiga bis

dengan dimensi panjang 55 m, lebarnya 14 m Emplasement penurunan

AKDP terdapat 19 buah kendaraan untuk satu jalur 4 buah kendaraan jadi

jumlah jalurnya ada 5 buah. Dimensi panjang 45 m, lebarnya 35 m.

Emplasement penurunan AK terdapat 19 buah kendaraan untuk satu jalur

terdapat 4 buah kendaraan, jadi jumlah jalurnya ada 5 buah. Dimensi

panjang 35 m, lebarnya 34 m.

/tfc/41^tJE9

Gambar. III. 9. Emplasement penurunan

b) Emplasement Keberangkatan

Emplasement keberangkatan bis AKAP terdapat 8 buah bis dengan

dimensi panjang 40 m, lebarnya 32 m. Emplasement keberangkatan

kendaraan AKDP terdapat 47buah kendaraan dengan dimensi panjang 83 m,

lebar 50 m. emplasement keberangkatan AK terdapat 50 buah kendaraan

tiap jalur3 buah maka terdapat 17 jalur dengan dimensi panjang 83 m, lebar

45 m.

Gambar. III. 10. Empalsement Keberangkatan
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3.2.4. Bentuk Ruang Tunggu

Bentuk ruang tunggu penumpang terdiri dari ruang tunggu untuk

penumpang AKAP dengan luas 737,8 m2. Ruang tunggu penumpang AKDP

dengan luas 2.261 m2. Ruang tunggu angkutan kota luas 143,03 m2. Ruang tunggu
tersebut diletakkan pada lantai dasar yang berdekat dengan ruang pelayanan

seperti kios. Untuk mencapai dari ruang tunggu ke emplasement kendaraan dibuat

perbedaan ketinggian lantai agar penumpang dan kendaraan tidak terjadi crossing.

Berdasarkan efisiensi dan efektifitas pencapaian penumpang ke emplasement

penumpang maka dibuat alternatif bentuk ruang tunggu.
-=/ Ml, ib ko SELAS4fi- 4CTtP-M4T(> .x

^iV^lohD TAV&tA-l •

0

Airrfp-h^TF.IL

vo/p

<Z£CA0<>. W^

$r^4S-4/i_ .
EMP<<<&£M£NT $1$

t

\--TUVCpOi
->

C T__i A

^M^/i- ?/5

Gambar. III. 11. Ruang Tunggu
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Tabel. III. 8. Peni aian dari kreteria ruang tun ggu berdasarkan Efisiensi dan Efektifitas.

Alt Efektifitas Penilaian Skor Efisiensi Penilaian Skor Total

nilai

I Kelancaran & kemu Penumpang tidak 4 Meminimasi wak Relatif lebih 4

dahan bis masuk ke melewati jalur bis tu penumpang cepat karena pe
emplasement dan bis yang akan berang untuk sampai ke numpang bera
yang akan berangkat. kat. bis da dijalur khu

sus 15

Kemudahan penum Penumpang lebih 4 Kapasitas maksi- Lebih aman 3

pang untuk naik turun leluasa karena mum ruang kebe karena hanya
dari dan ke bis berada di jalur

khusus penum
pang.

rangkatan. dilewati oleh

penumpang

II. Kelancaran & kemu Penumpang tidak 4 Meminimasi wak Relatif lebih

dahan bis masuk ke melewati jalur bis tu penumpang lambat karena

emplasement dan bis yang akan berang untuk sampai ke penumpang ha
yang akan berangkat. kat. bis. rus memperha

tikan bis mana

yang akan bera
ngkat dahulu.

12

Kemudahan penum Penumpang 3 Kapasitas maksi- Kurang aman 2

pang untuk naik dan kurang leluasa da mum ruang kebe bagi penumpang
turun dari bis lam melihat bis

yang akan berang
kat.

rangkatan karena asap bis
masuk kearea

penumpang

Ill Kurang lancarnya bis Bis yang akan 2 Meminimasi Relatif lebih 2

yang akan masuk masuk hams waktu keberang lambat karena

emplasemen maupun berhati-hati karena katan. bis harus

bis yang akan adanya penum menunggu penu

berangkat. pang yang akan
naik bis.

mpang yang me

lewati area bis. 9

Kemudahan penum Penumpang untuk 2 Kapasitas maksi- Lebih sedikit 3

pang untuk naik sampai ke bis mum ruang karena tidak

turun dari & ke bis. kurang leluasa
karena haras

keberangkatan butuh ruang
khusus

melewati bis. penumpang

Dari penilaian diatas maka alternatif 1 dipilih sebagai bentuk ruang

tunggu yang efisien dan efektif. Nanti akan diterapkan pada ruang tunggu. Hal

tersebuat akan memberikan kenyamanan bagi penumpang.
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3.2.5. Efisiensi Besaran Ruang Pada Lahan

Pada kondisi saat ini pengembangan luas lahan sudah tidak

memungkinkan lagi untuk mencukupi kebutuhan yang akan datang. Sedangkan

besaran ruang yang ada perlu ditinjau kembali sesuai peningkatan jumlah

penumpang yang dilayani terminal. Dari besaran ruang di atas, maka total ruang

yang dibutuhkan adalah ± 35.016.00 m2 sedangkan luas lahan terminal adalah

3.101,9 m2, sehingga luas lahan tidak mencukupi untuk kebutuhan sampai dengan

tahun 2015.

Adanya kebutuhan penataan kembali lay out ruang untuk efektifitas

pencapaian penumpang dan efisiensi lahan. Kebutuhan pemisahan kegiatan

pelayanan bagi keberangkatan penumpang dengan kedatangan. Pewadahan

kegiatan pelayanan pada ruang yang mempunyai besaran efektif melalui

pengembangan bangunan secara vertikal

Dari perhitungan besaran ruang emplasement penurunan untuk AKAP

420 m2 ditambah dengan ruang penurunan penumpang 184,8 m" adalah 604,8 m"

dapat menampung 3 buah kendaraan, ruang emplasement penurunan AKDP luasnya

adalah 2.660 + 304,48 = 2.964,48 m2 terdapat 5 jalur, setiap jalur dapat menampung

4 kendaraan, luas emplasement penurunan angkutan kota adalah 384,37 nr.

Besaran ruang emplasemen keberangkatan AKAP adalah 1.430,8 nT yang dapat

menampung 8 buah kendaraan. luas ruang emplasement keberangkatan AKDP

adalah 5.056,8 m2 yang dapat menampung 47 kendaraan, luas emplasement

keberangkatan angkutan kota adalah 5848,2 m2 berada dilantai atas. Luas ruang

tunggu penumpang dan ruang pelayanan adalah 6.500 m2, diletakkan pada lantai

kedua karena seluruh lahan digunakan untuk ruang kendaraan. ruang-ruang fasilitas

penunjang berada pada ruang tunggu, hall, dan pada ruang pelayanan kendaraan.

Sedangkan ruang pengelola diletakkan pada lantai ketiga.

Berikut ini merupakan alternatif penataan ruang pada site terminal berdasarkan

efektifitas dan efisiensi lav out inane.
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Gambar. III. 12. Penataan Ruang pada site

Tabel. III. 9. Penilaian penataan ruang pada site berdasarkan efektifitas dan efisiensi

J£l

<LJfLtULA& fcgjyj)

gULkjJL^j fcgsp

fc-teMP^M^fiy I

sit-LVHy /&r/p

Alt Efektifitas Penilaian Skor Efisiensi Penilaian Skor Total

Nilai

Penata Penataan ruang Memudahkan 4 Minimasi Memerlukan 2

an se- fasilitas utama penumpang penggunaan banyak lahan
cara dan penunjang . dalam men- lahan terminal pada area ter
hori capian ke minal

zontal setiap ruang 11

Keterdekatan Memerlukan 3 Minimasi peng- Kurang terkon- 2

antar fasilitas waktu lama

untuk men-

capai ke
setiap fasilitas

awasan terhadap
ruang

tolnya penum
pang & ken
daraan
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Penata Penataan ruang Penumpang 3 Minimasi Relatif lebih

an fasilitas utama haras melalui penggunaan efisien karena

secara dan penunjang tangga untuk lahan bangunan ter

verti mencapai letak ditengah

kal setiap ruang area.

Keterdekatan Penumpang 4 Minimasi peng- Lebih mudah

antar fasilitas lebih mudah awasan terhadap dalam meng- 1

dalam men ruang ontrol seluruh

capai setiap kegiatan di ter

ruang minal

JL

15

Daru penilaian diatas maka pengembangan secara vertikal lebih efektif

dan efisien pada lahan terminal.

3.3. Analisis Komposisi Ruang Utama Dan Penunjang

3.3.1. Efisiensi Tata Letak Fasilitas Utama Dan Penunjang

1) Hubungan Ruang

Derajat kedekatan fasilitas utama tenninal adalah penentuan tata letak

fasilitas utama terminal ditinjau dan pola pergerakan baik kendaraan maupun

orang, terdiri dari

a) Tingkat Kedekatan Mutlak

Yaitu tingkat kedekatan letak antara 2 atau lebih fasilitas utama

yang mutlak harus berdekatan :

1. Jalur keberangkatan bis kota ke gedung utama

2. Gedung utama kejalur pemberangkatan bis antar kota

3. Jalur kedatangan antar kota ke parkir bis antar kota

4. Parkir bis antar kota ke jalur pemberangkatan bis antar kota

5. Jalur kedatangan bis kota, kendaraan pribadi dan taksi ke parkir bis

kota, kendaraan pribadi dan taksi

6. Parkir bis kota, kendaraan pribadi dan taksi ke jalur keberangkatan

b) Tingkat Kedekatan Perlu

1. Jalur kedatangan bis antar kota ke gedung utama

2. Gedung utama ke jalur keberangkatan bis kota
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Gambar. III. 13. Hubungan Ruang
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Gambar III. 14. Sirkulasi Penumpang
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1. Lay out Ruang

Lay out dalam sebuah terminal mempertimbangan tingkat keterdekatan ruang

dan hubungan ruang berdasarkan kegiatannya. Dasar pertimbangan :

a) Keterdekatan Ruang

b) Hubungan Ruang

c) Efisiensi dan Efektifitas sirkulasi ^
y

d) Kenyamanan ^

<-

Parkir

Taxi,be-
cak,motor

A

Pintu masuk Tenninal

Kedatangan AKAP/AKDP
Kedatangan Penumpang
Kedatangan AK'Akades
Penumpang Berganti moda <j
Kadatangan Penumpang

«

Kedatangan

30
Hall/Ruang

Tunggu/Kios, '•'/•
Toko

Servis Kendaraan

_.

Parkir Angkutan

EJmpalsement
keberangkatan

Emplasement
Keberangkatan

$
-> '

^ N_

Gambar. III. 15. Sirkulasi Kendaraan AK dan AKDP/AKAP

AKAP/AKDP Keluar

AK'Akades keluar

Bis masuk area parkir
kendaraan servis

->

-•

->

2. Organisasi Ruang

Orgamsasi 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
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Dengan dasar pertimbangan tersebut ditentukan alternatif organisasi ruang

berdasarkan pola hubungan ruang, lay out ruang dan pola sirkulasi

Pintu masuk

Keterangan

Sikulasi AKAP/AKDP

Sirkulasi Penumpang

->
Sirkulasi AKAkades

PergantianModa <c-

Gambar. 111. 16. Lay Out ruang

3. 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 penumpangan dalam hal kemudahan perpindahan antar moda

dan kebutuhan rasa aman penumpangdalam memasuki komplekterminal.

Berdasarkan pembahasan pelayanan terminal, maka perlu penataan

masa bangunan untuk efisiensi pencapaian penumpang, kebutuhan pemisahan

kegiatan pelayanan bagi keberangkatan penumpang dan kendaraan dengan

kedatangan, penggabungan sistem pemberangkatan AKAP/AKDP dengan
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Angkota dan Angkades, kebutuhan pewadahan kegiatan pelayanan pada ruang

yang efisien melalui bangunan secara vertikal.

a. Alternatif pengembangan

Alternatif I dan II pengembangan Terminal, dapat dilihat pada gambar. Dari

gambar tersebut terlihat jalur AKAP/AKDP berada di lantai dasar. Dimana lantai

dua difungsikan sebagai sirkulasi penumpang ke emplasement AKDP/AKAP dan

Angkutan Kota. Jadi tidak ada krossing antara penumpang dengan kendaraan.

Pola penataan bangunan diambil dari perpaduan bentuk antara pola linier dan

radial dengan alasan menyesuaikana dari bentuk site yang telah ada. Bentuk

masa menggunakan bentuk masa majemuk karena bersifat dinamis sesuai dengan

kegiatan yang berlangsung didalamnya.

ALTERNATIF I

<7/. urAP<\/r

A?*z4 \c<zftiaC4.<*n Afea (Cefldwin

____'

BiOjumO T&Prtil-^
ALTERNATIF IJ

JJP UTAMA

c,\£VcUU£-,

A1*e4 K£f/P.
: t>^ wwo

~T<zcm^na I •
Sip-tatLA^

S'miL-ASi

Gambar. III. 17. Alternatif penataan massa bangunan
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b. Pertimbangan alternatif pengembangan

Tabel: III. 10. Alternatif Pengembangan Terminal

Kriteria Penilaian

Tinjauan Tuntutan tfVD .Mt5MU-fc(L

Efektifitas

pencapaian

Efek psikologis
pemakai

Efisiensi dan

efektifitas

penggunaan lahan

Kemudahan dan keamanan

dari Jalan utama

Kemudahan dan keamanan

pencapaian ke peron
penumpang

Kemudahan dan kejelasan
arah pencapaian antar
ruang umum

Keleluasaan gerak
pemakai (menghindari
simpang siur arus
penumpang/kendaraan
masuk maupun keluar)

Mendukung kelancaran
pelayanan (pencapaian,
keleluasaan gerak dan
efisiensi lahan

TJ
keNP cW^Si^G r/A£H£-TeWWA

^iiiiii?

SI

____.

^M?^6H6^r
JArOi $A-ru

___:

a if-

~in n r~

V$J\'
MASu fc. khUJAP- 3*rt>i S/|TU

fora

'W
I:

82

Alt

1

14

Alt

II

21
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Dari pertimbangan diatas, alternatif tata masa terpilih adalah alternatif

II, dengan penjelasan sebagai berikut:

1. Pengembangan secara vertikal pada bagunan utama, dengan penggunaan

ruang lantai satu 1 untuk kegiatan pelayanan kendaraan AKAP dan AKDP

dan penunjang, lantai dua untuk sebagai ruang tunggu penumpang beserta

pelayanan penumpang dan sebagai pelayanan angkutan kota, beserta

kegiatan pengelola, lantai 3untuk menara pengawas.

2. Pencapaian ke terminal, penumpang pencapaian masuk dari hall sebelah

utara dan keluar sebelah barat dan pembuatan selasar pada lantai dua

danctangga sebagai sirkulasi umum serta pencapaian ke peron.

3. Penumpang yang datang dengan diantar atau dengan jalan kaki dapat masuk

ke tenninal tanpa harus krossing dengan kendaraan angkutan karena jalan

masuk kendaraan keterminal ada di belakang hall kedatangan.

4. Crossing didalam terminal, kendaraan dari arah timur dan barat yang mau

masuk ke terminal dapat dipecahkan dengan jalan bawah tanah (underpaa)

dan dengan jalan layang. Atas pertimbangan :

a) Jalan Layang (Fly Over),

Pertemuan sebidang

Pertemuan tak sebidang

Volume lalu lintas

Sirkulasi kendaraan

b) Jalan Bawah Tanah (sistem Oven Trench)

Pekerjaan sederhana dan murah dengan konsep Value Engienering

yaitu memberikan bukaan yangbanyak sehingga ruang dibawahtidak

tertutup seluruhnya, untuk sirkulasi udara.
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3.3.2. Analisis Pola Ruang Terbuka.

Perlu adanya ruang-ruang terbuka pada tapak yang berfungsi sebagai

kesinambungan dari pola ruang terbuka yang lain. Dan dapat dibuat space penerima

(sifat terminal yang terbuka dan menerima) dalam tapak. Dasar pertimbangan

dibuat daerah hijau adalah agar dapat berfungsi sebagai.

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

XXJ
•_-»

-J&-

Gambar. III. 18. Buffer/filter

b. Sebagai pembatas antara terminal
dan jalan di luar tenninal

Vt&tTAgl

TfM-N/Sp4£4-A/T.

Gambar. III. 19. Pembatas Terminal

3.3.3. Sirkulasi Dalam Terminal

Sirkulasi adalah proses perpindahan yang dilakukan oleh manusia atau

barang dari suatu tempat ke tempat lain, melalui sebuah jalur.43 Timbulnya

pergerakan ini disebabkan adanya kepentingan dan keinginan pelaku kegiatan ke

tempat baru. Hal tersebuat berkaitan dengan karakter pelaku pergerakan maupun

jenis moda.
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Pengertian kelancaran sirkulasi yaitu tidak adanya hambatan dalam
melakukan pergerakan, sedangkan kejelasan yaitu kemudahan dalam penemuan
jalur dengan jarak yang ditempuh tidak membingungkan.

Pengertian tersebut harus di hubungkan dengan arti perjalanan sebagai
perpmdahan yang dinyatakan dalam waktu suatu tahapan dari ruang. Dalam
pencapaian bangunan, jalan masuk ke dalam bangunan, konfigurasi bentuk jalan,
hubungan ruang dan jalan serta bentuk dari ruang sirkulasi.
1 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-masmg kegiatan. Hal im memmbulkan 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, Lancar. Untuk itu harus dianalisis satu persatu, antara lain :

a. Rasa Aman.

1. Penumpang tidak mendapatkan halangan selama proses kegiatan berlangsung
2 Tidak teriadi kecelakaan penumpang akibat crossing yang membahayakan

-->

U

>.

ID

3

t

i— w

«Q

Gambar. III. 20. Hindari Crossing antara kendaraan dan manusia

Pemecahan rasa Aman, dapatditempuh dengan cara.

1. Menghindari kemungkinan terjadinya simpangan antara penumpang dan
kendaraan yang dapat membahayakan penumpang karena pintu bis berada di
sebelah kin, maka ruang penurunan penumpang harus berada di sebelah kiri.

-/•

frAHAYA-
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II. Ruang penumpang harus berkesan terbuka tanpa adanya pembatas di tengah

ruang, agar pengawas lebih mudah terutama untuk tindak kejahatan.

b. Rasa Mudah :

- Tidak menemui kesulitan selama proses berlangsung.

- Kemudahan pencapaian dari ruang yang satu ke ruang lain.

Gambar. III. 21. Kemudahan pencapaian

Pemecahan rasa mudah, dapat ditempuh 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 arah pergerakan.

II. Kemudahan pencapaian dari ruang yang satu dengan yang lain.

III. Untuk pencapaian dari ruang tunggu bis perlu adanya beda ketinggian untuk

memudahkan naik.

c. Rasa Lancar

- Keadaan yang memungkinan proses di dalam ruang penumpang bangunan

terminal bergerak tiada henti.

- Sirkulasi mampu mengalir tanpa harus menggangu kegiatan lain/tanpa

berdesakan, sehmgga perlu pengelompokan fungsi yang jelas.

Gambar.HI. 22. Sirkulasi Kendaraan dan manusia

p..JUi)J&i>U

/^

Cuput &eu)i<- tpi^taja^.

a,r\ nalur cw^ JWUCW
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Pemecahan rasa Lancar :

I. Perlu adanya pembagian jalur untuk masing-masing kegiatan yang ada dan
jugaditunjang dengan ruang gerak yang cukup.

II. Perlu dihindari sirkulasi dengan sudut-sudut belok yang tajam, untuk

memperlancar laju sirkulasi penumpang yang ramai.

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

2. Analisis Pergerakan

Manusia sebagai pelaku kegiatan pergerakan di dalam terminal akan

nampak sebagai garis atau pola sirkulasi yang bersifat membimbing, melintas dan
mengelilingi lingkup obyeknya. Dengan pergerakan akan membentuk pola sirkulasi.
Sirkulasi di dalam terminal berlangsung terus, beruntut dan mengalir.

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 :

DLLAJR, Pengawasan & Pengaturan
• Sirkulasi(Kedartangan/Keberangkatan
• Pengaturan Jadual & Trayek Bis

Moda

Angkkutan
umum

Jalan kaki

kendaraan

Pribadi

Kantor

Pengelola

1

UPTD Terminal (Pemda Bojonegoro)
• Retribusi

- • Pemelvharaan Ranonnan

• Kamtit

• Pelayai

Terminal

ian Masyarakkat

Gambar. III. 23. Pola Sirkulasi Pengelola
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b) Pola Sirkulasi Pengusaha

• Kios / Toko

• Restoran

l— n "

Jalan kaki

Kendaraan

Pribadi

Hall

Penerima

NJoda

Ankutan

Umum
i i

• Wartelpos
• Biro Perjalanan

Gambar. 111. 24. Pola Sirkulasi Pengusaha.
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c) 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 memebenkan kejelasan arah. Untuk lebih

jelas sirkulasmya diarahkan sebagai berikut:

1. Bis Antar Kota harus melewati dan masuk jalan utama, baik yang dan timur

ataupun dari barat. Untuk bis kota dan angkutan umum dalam kota lainnya
menggunakan jalan-jalan penghubung di sekitar tapak yang berupa jalan
kolektor, jalan lingkungan yang kemudian masuk ke jalan arteri primer baru
masuk ke terminal hal ini untuk menghindari kemacetan dijalan utama.

2. Semua Kendaraan Angkutan Penumpang Umum yang masuk terminal dan

jalan utama (arteri) dan keluar melalui jalan lingkungan sekitar tapak, dan
kemudian menuju ke utama lagi untuk bis antar kota, atau masuk ke jalan

kolektor dan jalan lingkungan bagi angkutan dalam kota.

3. Taksi dan Kendaraan Tamu bersifat fleksibel, tetapi di dalam terminal

diarahkan sesuai dengan arealnya masing-masing. Selain taksi dan kendaraan

pribadi dapat masuk melalui jalan utama (arteri primer) juga dapat masuk ke
tenninal malalui jalan lingkungan yang lebih aman, tidak ramai dan kecepatan

rendah.
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Bis Datang

(Antar Kota)

Kontrol

KPS

Bis Datang

(Dalam Kota)

Keluar

Emplasemen
Penurunan

Emplasemen
Penurunan

Areal Istirahat

Areal Persiapan

Pemberangkatan
AKAP\AKDP

Pemberangkatan
AKVAkades

Kontrol KPS

Bavar TPR

89

Gambar 111. 25. Sirkulasi Kendaraan Bis
Pada pintu masuk tenninal 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

1

p'iSAii 3 Jaowp- •
A P_~A .

Gambar. III. 26. Jalur-jalur Kendaraan

a. Sirkulasi Manusia (Penumpang, Pengelola dan pengusaha)
Setidaknya dihindarkan terjadinya persimpangan/crossing antara

kendaraan dan penumpang akibat dan arahnya yang membingungkan penumpang.
Walaupun ada crossing dapat diolah sedemikian rupa/diselesaikan dengan baik agar
keamanan dan kelancaran sirkulasi yang terjadi dalam terminal sesua, dengan yang

di mginkan.

Penyelesaiannya dapat dengan cara :
1 Pen.arahan penumpang agar tertib dan berada pada ddaerah sirkulasi

penumpang yang sesudah ditentukan, atau bis yang crossing dengan peumpang
tidak boleh jalan, jika penumpang yang melintas di depanya sudah benar-benar
kosong dan aman.
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2. Dipisahkan dengan tegas areal jalur kendaran umum dalam kota, kendaran

umum luar kota, kendaraan servis serta kendaraan pengunjung.

3. Jalan masuk bis menuju daerah penurunan penumpang dibuat panjang, agar jika

terjadi antrian ketika masuk terminal tidak mempengaruhi sirkulasi diluar tapak

terminal.

Jalan

kaki

Kendaraan

Pribadi

Angkutan

Dam Kota

Angkutan
Antar Kota

Plaza

Parkir

Koridor

Koridor

Jalan

Keluar

Hall

Utama

(Penerima)

Pengusaha

Jarak Jauh

Jarak Dekat

Dalam Kota

Kantor

Pengelola

Tiket

Karcis

Peron

Trayek
Jauh

Kontrol

Trayek
Dekat

Trayek
Dalam Kota

Gambar. III. 27. Sirkulasi Manusia di Terminal

Pada saat jam puncak kondisi penumpang cukup dengan volume

tinggi. Dalam hal ini diharapkan ruang ini mampu manampungnya. Untuk

mempercepat dan memperlancar gerak penumpang koridor dibuat linier tanpa ada

pelebaran bagian tengah koridor.

H^ ->-„

_____
__A. -f ft-TUNfobu

PaOUt4PAW<_. pApH P-

QAOJP- pgNuMPA^fe

3ALWH WBeM-r'^ATA-K

Gambar. 111. 28. Koridor Sirkulasi Penumpang
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,PolasiruulasiKenaaraana9„renomp^ Keberangka(an Bis
Untuk mendesain ^;;^aan„an8,ke„aaraa„b,s

ma„pun Emplasemen, Kedatangan dan Keberang
_m memasuk, antnan kedatangan maupun l«angka,an
sirkulasi yaitu :

1. First in first out (estafct) meningKalkan pada ujung yang
Bis memasuk, landasan pada ujung yang saiu dan men, g
tain. Tidak diperlukan mundur dan pangkalan d.susnn agar P
dengan peron.

Gambar. III. 29. Parkir Linier terdapal

jalur untuk mendahului (evertakmg)
keluar antara.

2. End on Berths jalan kedcpan

_;?---«-—-----•--•
atau daerab linier.

Gambar. 111. 30. Parkir End on Berths
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Tabel. III. 2. Penilaian dan kretena sistem Sirkulasi berdasarkan Efisiensi dan Efektifitas
Penilaian Skor

Alt

Firstin

first out

(estafe)

End on

Berths

Efektifitas

Kelancaran dan

kemudahan Bis

untuk keluar

masuk dari &

ketapak Terminal

Kemudahan

penumpang untuk
naik turun & dari

bis

Kelancaran dan

kemudahan Bis

untuk keluar

masuk dari & ke

tapakTerminal

Kemudahan

penumpang utk
naik turun dari &

ke bis

Penilaian

Bis belakang

datang dan yang
didepan hams
berangkat shg
tidak mungkin
saling mendahului

Penumpang lebih
leluasa sebab

pintu masuk bis
berdekatan

emplasement
penumpang

Bis berangkat
harus antri dengan
cara berjalan ke
depan masuk
landasan & keluar

harus mundur

Penumpang yang j
naik kurang i

leluasa sebab

pintu masuk antar
bis saling
berdekatan

Skor Efisiensi

Minimasi waktu

kedatangan &
keberangkatan

Kapasitas
maksimum area

kedatangan &
keberangkatan

Minimasi waktu

kedatangan &
keberangkatan

Kapasitas
maksimum area

kedatangan &
keberanakatan

Relatif lebih

cepat karena
tidak perlu
manuver &

waktunya
terkontrol

Lebih banyak
bis yg antri
karena tidak

butuh area utk

manuver

Relatif lambat

karena perlu
manuver (atret
bis) sehingga
waktunya tak
terkontrol

Lebih sedikit

karena tidak

butuh

area/manuver

92

Total

Nilai

14

10

Sumber :Ofyar R. Tamin, Perencanaan &Pemodelan Transportasi dan Analisis

Penilaian / Skor 5 = baik sekali
4 = baik

3 = sedang
2 = cukup
0 = kurang

Dan penilaian di atas maka sistem First in first out yang efektif dan
efisien dalam mengatur sirkulasi kendaraan maupun penumpang untuk datang dan
beranskat selain sistem tidak membutuhkan area lahan yang luas.

J
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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

1. Berdasarkan Tujuan Perjalanan Trayek Bis

Terminal Induk

Bojonegoro

Dalam Kota

Antar Kota

Dalam Propinsi
(AKDP)

Antar Propinsi
(AKAP)

Gambar. HI. 31. Tujuan Perjalanan Trayek Bis

2. Berdasarkan Kualitasjalan

1L. P-AltbWtt'

Kota-kota di Barat

Kota-kota di Timur

Kota-kota di Utara

Kota-kota di Selatan

Propinsi di Barat

Propinsi di Timur

Dimui WMP UMUM

OMl+E-iirJATif UW/prrz

Gambar. III. 32. Kualitasjalan

3. Berdasarkan Penilaian Kriteria Efesiensi dan Efektifitas

Faktor-faktor penilaian menentukan entrance berdasarkan kriteria efisiensi dan

efektifitas :

Efisiensi :

Memberikan arah untuk antri secara berurutan

Biaya yane lebih murah
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Efektifitasa) Entrance dan Exit member, kemudahan s.rkulasi dan dan kejalan utama
(arteri primer).

b) Mendukung keramaian sirkulasi kendaraan dan penumpang
Tabel. 111. 12. : Penilaian Kreteria Entrance

Alt

Entrance

I & Exit
Menvatu

Efektifitas

Kemudahan
sirkulasi kendaraan
dan manusia /
penumpang

Penilaian

Entrance &Exit 1Dapat terjadi
memben kemudahan Cross antar
sirkulasi dan dan ke j kendaraan
jalan Utama

Keamanan

sirkulasi tak
terkontrol &

timbul
keruwetan

Entrance IEntrance & Exit | T,dak atom
Exit member! kemudahan terjadi Cross

Terpisah dan keamanan antar
sirkulasi dari dan ke j kendaraan
jalan Utama

Keamanan sirkulasi Keamanan
kendaraan dan sirkulasi
manusia/penumnang j terkontrol

Efisiensi

Kecenderungan

antri berurutan

Biava

Kecenderungan

antri berurutan.

Biava

Penilaian

Pemeriksaan bis
keluar masuk
lambat shg antrian
panjang & lama

Interval waktu
pada sistem bis
dapat disesuaikan
jadual
pemberangkatan

Biava lebih mahal

i^^^bt^n,AGuide to Side and Envronmen, Pta_*

Skor Total
Nilai

11

i- * ._ kr Pvit Teroisah lebih aman dan tidakDari tabel diatas Sistem Entrance & Exit terpisan
menimbulkan persoalan lalu lintas.
Gambar. III. 33. Entrance dan Exit Terminal

Kesimpulan:

a) Alternatif 1Pmtu masuk utara bis
Alternatif 2dan Alt 3pintu keluar bis ke Barat dan Utara

b)

c)
Alternatif 4pmtu masuk bis ke Timur dan Selatan
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3.4. Analisis Sistem Pelayanan

3.4.1. Sistem Parkir

Kreteria sistem parkir yang akan dipakai sehingga efektif dan efisien

dalam penggunaan lahan adalah :

1. Kemudahan gerak kendaraan waktu parkir

2. Efisiensi dalam penggunaan lahan

Tabel. 111. 4. : Penilaian Sistem Parkiryang paling Efisien dan Efektif

Alt Efektivitas Penilaian Skor Efisiensi Penilaian Skor Total

Nilai

Parkir Kemudahan Tidak perlu 4 Efisiensi dalam Butuh ?

paralel gerak kendaraan
waktu parkir

atret

(manuver/mun

dur karena

bcrestafct

penggunaan lahan landasan

relatif panjang

Parkir Kemudahan Memberi - Efisiensi dalam Butuh area! i 4

Stepped
paralel

gerak kendaraan
waktu parkir

kemudahan

gerak bis yang
akan masuk

jalur

penggunaan lahan yang lebih
besar

Parkir Kemudahan Manuver -i Efisiensi dakam Ruang gerak 3 S

Saw gerak kendaraan keluar/masuk j penggunaan lahan relatif kecil

Troth waktu parkir ke posisi
parkir lebih
mudah

Parkir

Saw

Geralk

kendaraan waktu

Sangat efektif
terhadap

l Efisiensi dalam

penggunaan lahan
Ruang gerak
luas tetapi

4 5

Troth

Around

parkir penggunaan

ruang gerak
khususnva

etetaii

dibelokkan

Manuver 0Parkir Kemudahan Efisiensi dalam Ruang gerak 0 0

Tegak gerak kendaraan bisnya sulit penggunaan laiian bis nya yang

i^urus waktu parkir unturv Keluar

masuk parkir
uigunaKaii

relatif luas.

untuk

manuver

Sumber : Ofvar, F. Tamin. Perencanaan & Pemodelan Transportasi dan Analisis

Sistem parkir yang paling efisien adaiah Sistem Paralel. Tetapi dalam

terminal ini sistem parkir yang digunakan berdasarkan jenis kendaraan, kegiatan

yangakan diangkut. Sistem parkir tersebut dibedakan :
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1. Bis Dalam Kota
Bis dalam kota dapa, diterapkan Sistem Parte Paralel/penga.uran

membujur satu jalur un.uk memudahkan pergerakan dan kelancaran arus, karena
sis.emnya dapa, dibuat secara estafet, yaitu yang d, belakang datang dan yang
d,depan harus berangkat. S.stem ini dapa, d,gunakan untuk taks, dan angkutan.
S,» in, dnerapkan pada area kedatangan pada area kedatangan dan
pemberangkatan sehingga lebih efesien dalam penggunaan lahan

NO

+

Gambar. III. 36. Sistem Parkir Paralel
2 Bis Antar Kota flatanr Propinsi (AKDP)

Kedatangan bis antar kota dalam propinsi dapat mengunakan s,stem
parkir membu.ur/paralei jalur tunggal atau ganda, atau dengan s,s,em park.r n,a,a
eergaji membujur/paralei jalur tunggal atau ganda, atau dengan s,s„em parK.r
mam gergaj, dengan kem.nngan 45= dan mata gergaj, melmgkar. S.s.em parku
,„, mempunyai efektif.- s.rkulas, terutama pada saa, kendaraan mundur. Begun
juga snkulasi penumpang yang akan menaikmy. mempunyai daerah yang luas.
Sistem parku gergaj, serong ini juga dapa, menggunakan luas lahan untuk dua
s,s, yaitu muka dan belakang. Un.uk bis lintas, s.stem parkir ini yang digunakan
adalah sama yang berbeda hanya wtau/lama bis berada dalam terminal relatif
lebih cepat, untuk melanjutkan perjalanan berrkutnya.

3,*h

Gambar UI 37 Sistem Parkir Mala Gergaji 45
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3. Bis Antar Kota Antar Propinsi (AKAP)

Untuk terminal kedatangan bis antar kota antar propinsi (jarak jauh)

sistem parkirnya dapat menggunakan sistem parkir paralel jalur ganda atau

dengan sistem parkir mata gergaji kemiringan 60° karena sistem ini tidak

memerlukan manuver yang sulit. Sedangkan sistem parkir pada jalur

keberangkatan menggunkan sistem parkir mata gergaji dengan kemiringan

0,45,60

Gambar. 111.38. Sistem Parkir Mata Gergaji 60°

4. Kendaraan Pengunjung / Pengantar

Sistem parkir yang digunakan adalah parkir gergaji serong (kemiringan

45v) untuk pengantar/penumpang yang menggunakan kendaraan pribadi roda

empat tempat parkirnya di dalam terminal yang menggunakan kendaraan pribadi

roda empat tempat parkirnya di dalam terminal tetapi dalam zone sendiri

(didalam Bassement).

3.4.2. Analisis Sistem Peron

Pengaturan tata letak peron yang efektif dan efisien harus memenuhi

kriteria / tolok ukur sebagai alat untuk menentukan penilaian dari kedua aspek tadi :

1. Memberikan kemudahan sirkulasi antara penumpang dan kendaraan

2. Waktu yang relatif singkat dalam antri kendaraan maupun antri penumpang
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Tabel. III. 5. :Penilaian terhadap Sistem Peron yang Efektif Pan Efisien

Alt Efektifitas Penilaian Skor Efisiensi Penilaian Skor Total

Nilai

• -

Kkeliling Kemudahan

sirkulasi antara

kendaraan dan

penumpang j

Sirkulasi

manusia dan

kendaraan

terpisah,gerak
bis terbatas di

tengah

2 Waktu yangrelatif
singkat untuk antri

Jarak

pencapaian
panjang
sehingga
waktunya

lama

"j 4

.—

Di Tengah Kemudahan

kendaraan untuk
keluar masuk

secara benirutan

Gerak bis dapat
bergerak leluasa

3 Waktuyang relatif
singkat untuk antri

Jarak

pencapaian

pendek
waktunya

relatif singkat

6

Paralel Kemudahan

kendaraan untuk

keluar masuk
secara benirutan

Kendaraan dapat

masuk dna-dua

atau lebih

4 Waktu yang relatif
singkat untuk antri

Lcbih cepat &
dapat meme
nuhi target
kedatangan

dan

keberangkatan 1
1 — ____. -

r> .. ., i ^Ae-]*n TYansnortasi dan Analisis

Sistem peron yang digunakan untuk pelayanan dalam terminal in,
adalah sistem peron paralel. Sistem peron ini lebih efektif karena kendaraan
tersebut dapat dua-duanva masuk ke terminal dan sirkulasi kendaraan lebih mudah
serta penggunaan lahan pun lebih efisien

3.5. Analisis Kenyamanan Ruang
Tata letak ruang yang nyaman menyangkut efek pencahayaan,

penghawaan dan keamanan dari pengaruh lingkungan

3.5.1. Pencahayaan

Pencahayaan mempunyai dua fungsi, yaitu fungsi fisik dan fungsi
psikologi. Fungsi fisik merupakan pencahayaan yang dipakai untuk memberikan
kejelasan bentuk. Fungsi psikologi merupakan pencahayaan yang dipakai untuk
memberikan kesan tertentu pada suatu benda atau suasana ruang.

(1) Pencahayaan Alami
Adalah perncahayaan yang memanfaatkan sinar matahari sebagai

sumber cabava untuk ruang-ruang yang memungkinkan pencahayaan.
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t arah serta teknis pencahayaan secara alami dengan memanfaatkan
Penempatan arah serta teKms pc

• ™tahan sehingga pencahayaan ruang menjadi efisien.arah pergeseran sinar matahan senins^ y

Pendekatan pencahayaan alami n,hlbane dindinga. Untuk ruangan publik pada masing-masing kelompok kegiatan, pelubang
1/8-1/6 dari luas lantai.44b. Peng„a,anga,as,ergantung.ebar,r,„sandenBansudu,roa«ahar,J0^

c Untukk ruang yang nrenrbutubkan ke,enangan bukaan d,nd,ng 1/6 -
hntai den.-an rannperhaukan tingg, bangunan sek.tarnya.

„. ci^nJ*___*,»..«*«_- ,-*--*
rTenga,ura„ d,nd,ng transparan Untuk ntendapatkan kua, terang s.nar ,,dak

*• a- tron«naran ^0% - ^0% dari luas lantailangsung tersebut, luas dinding transparan ,0
1 Memperhatikan lebar tntisan pada bukaan.

. ;erlngan s.nar matanar, vang t.dak nyan,a„ (Pada s.ang bar,) d.atas, dengan
Irtan Jenyejuk, serta bukaan d,nd,ng pada area panas s.nar rnatabar, selatan
ataupun timur. oirdte T?-A^PA(L4s,T

c. Menampilkan

Gambar. 111. 39. Sistem Pecahayaan Alami

<2) PenCaha\i::layaan yang ntenranlaatkan s,nar buatan ,,an,pu sebaga,
sumber cabaya untuk ruang yang „dak n—gk.nkan untuk pencabayaan alant,
Persyaratan pencahayaan buatan mdiputt :
a Tidak mengganggu kesehatan dan meny.lankan
b Pen«gunaan „ngka, terang cabaya yang tepa, un.uk nap ruang

i;mp„kan bentnk pada sudu, bangunan teuentu 0-_ ioO dan or„a,ne„
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BAB UI. Analisi^Penancanaati

a. Penraka.au eabaya untuk s.rkulas, memaka, raneang

c. Pemakaian cabaya untuk

bertekananrendah

Alt

„ • I Ffektosikoloms IDapat dilihat

memberikan kesan mencrptakan
Suasana ruang kesan ruang

1 melalui efek-
efek pantulan
sinar

C^bTuT^ Sistem Pencahayaan buatan ^ ^
i„h Sistem pencahayaan yang etision uanUntuk memperoleh Sistem pc

a Efek psikologis pemakai ruang dalam hal
b Pemanfaatan cabaya alami yang maksimal.
c Biava operasional yang relatif murah

Mhav_mvanaefektif^n_eti«en
Ta*=____^Sp^^f^TTS^

efektvifitas

Penilaian J skor

Pemanfaatan j Perlu penem-
cahaya

patan arah
serta teknis
pencahayaan
alami dengan
mcmanfaatkan
pergeseran
arah matahari

Biava opera- I Rendah
sional rendah

11
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Efek psikologis
pemakai dalam hal
memberikan kesan

suasana ruang

Tidak menyi-
laukan &
mengganggu

kesehatan

serta dapat
Menampilkan
bentuk interior
ornamen ter

tentu

Pemanfaatan

cahava

Biaya opera-
sional

Perlu perhi-
tungan peng

gunaan tingkat
Terang cahaya
yang tepat un
tuk tiap orang

Memerlukkan

biaya
operasinal
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Sumber • YB. Mangunwijaya, Fisika Bangunan
Dan pen,la,an d.atas maka. penggunaan Cahaya Alam, dominan untuk

d,gunakan sebaga, pencahayaan pada s,ang har, dan malanr hari nrenggunakan
cahaya buatan.

3.5.2. Penghawaan

1. Penghawaan Alami
Pada pnnsipnya memanfaatkan aliran udara yang dialirkan dan

d.arahkan dengan bukaan pada elemen-elemen ruang
Diutamakan pemanfaatan penghawaan alam, dengan dasar penimbangan :
a. Efektif dan efisien biaya Over Head

b. Macam kegiatan dan fungsi ruang

c Karakteristik penghawaan alami.
d. Teknis penghawaan alami menciptakan kualitas ruang dengan memperhatikan

1. Dimensi dan posisi bukaan pada ruang terhadap arah mata angin
2. Kedudukan jarak tritisan dan tanah dan panjang tntisan

3. Matenal penutup dan langit ruang

4. Fungsi ruang yang membutuhkan bukaan

y& oincim i<5 •

v£m &tw%v- ^i
MA$ujC

Gambar. 111. 41. Sistem Penghawaan Alarm
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Untuk penghawaan alami yang sesuai dengan persyaratan ruang

dilakukan dengan pendekatan perhitungan dimensi lubang ventilasi sbb :

A = Q
E x V

A = Luasan Lubang Ventilasi
Q = Banyaknya udara yang dibutuhkan (luas ruang yang berkaitan dengan

kebutuhan udara bersih per menit) = 0,3075 nr' /menit/orang.
E - Konstanta arah angin, tegak lurus lubang E = 0,5

Miring terhadap lubang E = 0,25
V = Kecepatan angin dalam km/jam

Misal : untuk Ruang Tunggu AKAP 2100 nr, butuh luasan lubang

ventilasi : A = 2100 x 0,3075 = 56,75 m2

0,25 x 45 m/menit

2. Penghawaan Buatan

Sifatnya mendukung fungsi bangunan yang sfesifik seperti ruang

tunggu yang secara teknis membutuhkan penghawaan buatan :

Pendekatan prasarana penghawaan buatan meliputi :

i) Air Condition (AC) dasar pertimbangan kelebihan dan kekurangan

a. Dapat menciptakan kondisi udara tang merata

b. Kondisi udara dapat diatur

c. Biaya operasional tinggi

d. Sesuai ruang sempit dan frekuensi kegiatan yang tinggi

ii) FAN (kipas angin), dasar pertimbangan kelebihan dan kekurangan :

a. Biaya Operasional rendah

b. Kondisi penghawaan tidak merata

c. Kondisi udara ruangan tidak dapat diatur.

Gambar. 111. 42. Cross Ventilation
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Untuk mendapatkan Sistem Penghawaan yang paling efisien dan
efeklif maka perlu memperhatikan unsur efisiensi dan efeklifitas>

a. Efek psikologis pemakai ruang dalam hal memberikan kenyamanan ruang
b. Pemanfaatan penghawaan alami yang maksimal

c. Biayaoperasional yang relatif murah.

d. Pemanfaatan penghawaan alami yang maksimal

e. Biaya operasional yang relatif murah

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

Alt Efektifitas Penilaian Skor Efisiensi
,—_

Penilaian Skor Iota!

Niiai

Alami Efek psikologis
pemakai hal me
mberikan kenya
manan ruan<r

Kenyaman ruang
tidak tercapai
kctika ruangan
sesak

2 Pemanfaatan pe
nghawaan alami
yang optimal

B. Operasional

Optimal

Tidak perlu

4

4

10

Buatan Efek psikologis
pemakai dalam
ha! memberikan

kenyamanan
man« j

Kenyamanan ru
ang tercapai ka
rena kondisi

suhu bisa diatur

4 Pemanfaatan

penghawaan ala
mi yang optimal

B. Operasional

Tidak

optimal j

Bi. tinsiai 2

9

Dari nen 1
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3.6. Analisis Struktur Konstruksi

Untuk perencanaan terminal bis di Bojonegoro, 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 efisiensi dan

efektifitas :

a. Memberikan Optimalisasi dalam keleluasaan gerak dan padangan.

b. Efisienbiayadalam pelaksanaan dan perawatan

c. Mendukung estetika bentuk, filosofi dan fungsional

d. Kekuatan dan kekokohan dalam menahan beban-beban yang timbul

Alternatif yang digunakan, adalah :

1. Sistem struktur rangka kaku (baja, kayu) : Struktur yang terdiri atas elemen
linier, umumnya balok dan kolom, saling berhubungan pada ujung-ujung oleh

joint.

2. Sistem Struktur Membran : Struktur permukaan fleksibel tipis yang memikul

beban dengan mengalami tegangan tarik.

His,
V/

_

•_*

^^^m^MmmmmSfeixNMZl
K_J^

,* _w»v_i_s_V3__U^*»*'*W

,1/v^v, d <-\trix.v-i. niv.
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3. Sistem Struktur Cangkang : Bentuk struktural tiga dimensional yang kaku dan

tipis yang mempunyai permukaan lengkung.

4. Sistem Struktur Kabel : Struktur yang terdiri dari elemen-elemen tidak kaku

(rantai tekan) dan struktur yang diperoleh akan stabi

;7ptrt)\o\ \rvn\ c^rr^J i-'i.

-it.
i\*h?aY:\cr\ wJ •>':o!i:.^,L'>*l yvdw^n JLA

c_

V V

Tabel 111. 10. : Penilaian Pemilihan Sistem Struktur vana efisien dan efektif.

Alt Efektifitas Penilaian Skor Efisiensi Penilaian Skor Total

Nilai

Sistem Efektif untuk Efektif ben 4 Efisiensi biava & Cepat dan 4

struktur bentang lebar tang lebar & waktu dalam mudah

Rangka dan pendek pendek men pelaksanaan
Kaku mendukung ke dukung

leluasaan keleluasaan iviUuan ua,am

perawatan

Tahan tekan &

Tarik/kuat.geser

r erawatar,

mudah

Tahan tekan.

Tarik. geser
(untuk kavu)

4

4

16

Struktur Efektif untuk Efektif ben 1 Efisien biaya & Mahal, lama ~>

Mem- bentang lebar tang lebar te waktu dalam pe dan butuh ahli
bran dan pendek, me

ndukung kelelu
tapi tidak efe
ktif untuk ben

laksanaan pengalaman

asaan tang pende,
mendukung
keleluasaan

Mudah dalam

perawatan

Tahan tekan &

tarik / kuat

Perawatan

sulit dan mahal

i aiiajl tckdi.
i

6
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Struktur Efektif untuk Efektif ben 2 Efisiensi biaya Mahal, lama 1

Cang bentang lebar tang lebar, dalam pelaksa- dan sulit

kang dan pendek, mendukung naan

mendukung
keleluasaan

keleluasaan

Mudah dalam

perawatan

Tahan tekan &

tarik / kuat

Perawatan

sulit

Tahan tekan

1

2

7

Struktur

Kabel

Efektif untuk

bentang lebar
dan pendek,

Efektif untuk

bentang lebar
tetapi tidak

3 Efisiensi biaya
dalam pelaksa-
naan

Mahal, butuh

ahli yang
berpengalaman

3

12
mendukung ke
leluasaan

mendukung
keleluasaan Mudah dalam Perawatan

->

| perawatan sulit

1 Tahan tekan & Tahan tarik 3

I
tarik / kuat J

dumber : Stmkture System, Henrick Angel New York, 1971

Dan penilaian di atas sistem struktur yang paling efektif dan efisien

adalah Sistem Struktur Rangka kaku

a. Upper Struktur

Menggunakan struktur Balok Koiom beton bertulang

Gambar. 111. 43. Sistem Konstruksi balok

b. Sub Struktur

I. Menggunakan bassement sebagai tempat parkir

pAWf-

Gambar. 111. 44. Bassement
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2. Pondasi Dalam

Gambar. III. 45. Sistem Pondasi dalam

3. Pondasi Dangkal T"|

107

Gambar. III. 46. Pondasi Dangkal

Sistem Landasan Terminal

1. Landasan Kendaraan Bis

Bahannva harus kuat menahan gaya getar, tidak licin, menyerap bunyi dan
tahan lama, serta mudah dalam perawatannta. Sehingga bahan yang cocok yaitu
hotmix aspalt, sebagai alternatifnya dapat menggunakan konblok yang dapat
menyerap air hujan.

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

3. Dinding

Sifat tenninal yang terbuka sehingga bangyak digunakan ruang-ruang terbuka
atau tanpa penyekat di tengah. Karena untuk memudahkan pengawasan
terhadap penumpang oleh pengelola. Dan dindingnya tidak bersifat struktural,
tetapi hanya sebagai dinding pengisi (dinding batu-batu, jendela dan kaca).

4. Atap

Sesuai bentuk dan fungsi terminal, dapat digunakan atap genteng beton atau
zine coated color, yang nngan dan dapat menyerap panas.



Bab IV. Konsep Perencanaan Dan Perancangan
1_8

BAB IV

KONSEP PERENCANAAN DAN
PERANCANGAN

4.1. Konsep Perencanaan Tapak

4.1.1. Konsep Dasar Jaringan Jalan

Kendaraan angkutan datang dan berangkat melalui jalan utama, untuk

menghmdari crossing/kemacetan yang terjadi di jalur utama keluar masuknya
kendaraan angkutan, dibuat sistem pemisahan antara jalur kedatangan dan jalur
keberangkatan. Konsep dasarnya adalah efektifitas pencapaian.
A. Bis AKAP/AKDP

1. Keberangkatan bis AKAP/AKDP dibagi dua yaitu untuk bis yang menuju
kota-kota yang berada di arah timur melalui jalan utama karena jalur utama

langsung menuju kota-kota tersebut. Sedangkan bis yang menuju kota-kota di

arah baratmelalui jalur alternatif yang berada di arah barat tenninal.

2. Kedatangan menggunakan jalur utama untuk bis yang datang dari arah timur
dan jaluralternatif untuk bis yang datang dan arah barat.

Pintu keluar & keluar
Servis Kendaraan

Pintu keluar AK

A
Parkir istirahat

r

Kedatangan

r*i

>\>

*c-
Keberangkatan Bangunan

Terminal 1=5A~ ->:

Parkir istirahat

Pintu Masuk AK

Gambar IV. 1. Sirkulasi Kendaraan

-ft
Kedatangan

Pintu Masuk bis

Par

kir

Penu

mpa

na

Bis Keluar

1 •

Pintu Masuk

Penumpang
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B. Angkutan Kota dan Angkutan Desa

1. Keberangkatan menggunakan jalur alternatif yang berada di utara terminal
jalur mi dapat langsung menuju kota Bojonegoro. Karena angkutan kota
lebih banyak beroperasi di kota Bojonegoro.

2. Kedatangan AK dan Akades semua melalui jalan utama, karena parkir
kendaraan berada di lantai tiga, kendaraan langsung dapat masuk tenninal
tanpa harus memutar.

Untuk menghindari crossing, terutama pada pintu utama terminal,
konsep yang digunakan yaitu lancar dan aman. Untuk itu dibuat sistem :

1 Sistem Perputaran kendaraan atau bundaran. Kendaraan yang akan masuk
tenninal berputar dulu, setelah itu masuk jalur bis kemudian masuk area
terminal. Hal dapat meminimalkan kemacetan yang terjadi di pintu masuk.

2. Sistem Pelebaran jalan khusus kendaraan bis. Kendaraan yang akan berangkat
(keluar) terminal sebelumnya masuk ke area jalur bis setelah bis dapat berbelok
masuk jalan utama.

4.1.2. Konsep Dasar Site

Site terminal berada dekat dengan jalan utama yang dipergunakan
sebagai pintu masuk dan keluar kendaraan. Bentuk site terminal yang memanjang
karena itu perlu pengolahan site yang berkonsep pada efisiensi. Untuk itu dibuat
Penataan site yang dapat memberikan keluasan gerak sirkulasi kendaraan. Dalam
pengolahan pasad bangunan tidak menghadap langsung kejalan utama hal ini atas
pertimbangan kemudahan gerak kendaraan didalam terminal. Keterkaitan site
dengan lingkungan disekitar sangat mendukung. Seperti adanya tempat pemtipan
kendaraan disekitar terminal adanya kios dan pertokoan yang berada didekat
tenninal.
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Gambar IV.2. Hubungan Site

4.1.3. Zoning

Ruang-ruang terminal Induk Bojonegoro nantmya dibagi dalam
katagon zone, yaitu : Zone penumpang, zone kendaraan bis, zone kendaraan
angkutan, zone pengelola, zone kendaraan umum/penumpang dan zone fasilitas
utama dan penunjang. Penzonmgan ini berdasarkan konsep efektifitas pencapaian,
dengan pertimbangan :

a) Hubungan keterdekatan ruang
b) Hubungan keterdekatan masa bangunan
c) Lay Out ruang

d) Sirkulasi dalam site.

Zone bis berada dilantai dasar sedangkan lanta, dua digunakan untuk
zone angkutan kota„ Alasan dari perlmkan m| ^ ^ ^ ^^
kendaraan. Zone kendaraan „mum diletakan dldepa„ pmtu ^ ^^
alasan perletakan zone in, karena berdekatan dengan pintu utama terminal sehingga
kendaraan umum maupun kendaran penumpang langsung dapa. memarkir
kendaraan tanpa harus memutar.

Untuk zone fasilitas ntama dan penunjang diletakkan di lantai satu
bangunan, hal ,n, akan memudahkan para penumpang maupun pengelola dalam
melakukan aktffitas di tenninal. Dan untuk zone pe„gel„,a d„e,ak dilantai tiga
alasannva untuk memudahkan penge.ola dalam mengawas, kendaraan maupun
penumpang.

110
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4.2. Konsep Dasar Efisinesi Luas Lahan

4.2.1. Tata Letak Masa Bangunan.

Untuk tata letak masa bangunan berdasarkan konsep efisiensi

pencapaian karena itu tata letak masa banguna dibuat vertikal. Perletakan tata

masa bangunan ini atas pertimbangan : kedekatan pencapaian, kemudahan

pencapaian, hubungan ruangan.

Fasilitas utama dan penunjang letaknya saling berdekatan seperti ruang

bis dengan ruang angkutan kota, hal ini akan memudahkan penumpung untuk

berganti moda. Ruangtunggu dekat dengan kios/warung makan.

4.2.2. Konsep Dasar Besaran Ruang

A. Fasilitas Utama

Kelompok Ruang Pengelola

1. Ruang-ruang Kantor DLLAJR Ukuran

Ruang kepala terminal dan ruang tamu 20 m2

Ruang tata usaha 40 m2

Ruang rapat 16 m2

Ruang servis 15 m2

Toilet 12 m2

Gudang 12 m2

Total 155 m2

2. Ruang Kantor Dipenda Ukuran

Ruang kepala dan ruang tamu 20 m2

Ruang tata usaha 40 in2

Ruang rapat 16 m2

Ruang servis 15 m2

Toilet 12 m2

Gudang 12 m2

Total 155 m2

3. Ruang Pelayanan Penumpang Ukuran

Ruang informasi 32 m2

Ruang Peron karcis 48 m2

Ruang Keamanan 64 m2

Ruang Pengobatan 36 m2

Menara Pengawas 25 m'

Total 205 m2
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4. Ruang Penumpang AKAP
Ruang penurunan penumpang

Selasar Emplasement

Ruang Pemberangkatan
Lavatory

Total

5. Ruang Penumpang AK
Ruang penurunan penumpang

Entrance / hall / loby
Koridor Penghubung
Ruang tunggu / ruangpemberangkatan
Lavatory ___

Total

6. Ruang Kendaraan AKAP/AKDP
Emplasement penurunan
Emplasement pemberangkatan
Ruang parkir

Total

7. Ruang Kendaraan AK
Emplasement penurunan
Emplasement keberangkatan
Ruang parkir

Total

B. Fasilitas Penunjang

Ruang-ruang Pelayanan Penunjang

1. Ruang Penunjang
Kios / toko / waning makan
Biro Perjalanan

Mushola

Wartel

Pos Giro

Ruang Pengobatan
Ruang Infonnasi
Tempat Penitipan barang

Total

112

Ukuran

1.293,6 m

448.5 m'

2.998,8 m'

192 m'

5,932,9 m*

Ukuran

226,1 m'

464.1 in

325.26 nr

143.03 m'

192 m2
2

1.350,49 m

Ukuran

.080 m*

6.836 in'

625 m"
2

10.541,4 m

Ukuran

158.27 m"

5.350,8 m'

805,53 m'

6.317,33 m"

Ukuran

1000 m'

600 m2

128 m"

100 m"

100 in"

30 m"

12 m"

25 m"

1995 m2
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2. Fasilitas Kendaraan

Tempat cuci dan Bengkel
Ruang istirahat awak kendaraan
Parkir kendaraan pengantar / penjemput
Ginset dan water tower

Total

Ruang kantor DLLAJ

Ruang Kantor Dipenda

Ruang Pelayanan Penumpang

Ruang Penumpang kendaraan AKAP/AKDP

Ruang Penumpang kendaraan AK/ Akades

Sirkulasi Manusia

Ruang kendaraan AKAP/AKDP

Ruang kendaraan AK/Akades

Sirkulasi kendaraan

Ruang Pelayanan Penumpang

Ruang pelayanan Kendaraan & Kelengkapan Bangunan

Jumlah

Tarnan

Total luasan site

113

Ukuran

1.250 m'

15.5 nr

625 m"

136 m"

2.026,5 m"

= 155 m'

= 155m2

= 205 m2

= 5.932,9 nr

= 1.350,49 m2

= 1050 m2

= 10.541,4 m2

= 6.317,33 m2

= 3.960 m2

= 1.995 m2

= 2.026,5 m2

= 30.488,89 m"

= 5.076,6 m2

=35.565,49 m2

C. Efektifitas Besaran Ruang Pada Lahan

Besaran ruang pada terminal disesuaikan dengan bentuk site. Konsep

yang dipakai adalah efisiensi ruang (1/4 lahan dipakai untuk bangunan, sisanya

untu sirkulasi kendaraan). Dasar pertimbangan dari efisiensi ruang terminal

adalah :

1 Modul gerak kendaraan, berupa ukuran kendaran dan kebutuhan luas

pepputaran kendaraan

2 Efektifitas dan Efisiensi Pencapaian antara ruang yang satu dengan ruang

lain.
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3 Lay Out ruang dibuat vertikal, sehingga dapat menampung semua fasilitas
yang dibutuhkan

4.2.3. Konsep Efisiensi Fasilitas Utama dan Penunjang
A. Tata Letak Fasilitas Utama & Penunjang

Tata letak fasilitas utama dan penunjang didasarkan atas konsep

efisiensi pencapaian. Pertimbangan Kegiatan yang interaktif, Kemudahan
onentasi, Efek psikologis pemakai, efisiensi penggunaan lahan.

Tata masa merupakan masa terbuka yang memiliki kesan

menerima, dinamis, ruang sirkulasi yang lebih luas, sisi kin kendaraan
menyinggung peron, hubungan antara ruang menggunakan selasar. Dan
untuk lebih memudah penumpang dipergunakan tanda pengarah dalam

mencapaian ruang-ruang tersebut.

B. Konsep Hubungan Ruang

Hubungan ruang nantmya saling berkaitan antara ruang satu

dengan yang lainnya. Alasannya untuk memudahkan penumpang untuk
mencapai ruang-ruang akan ditujuh. Kosep dasar kemudahan pencapaian,

Untuk menghubungkan ruang-ruang emplasement kendaraan

dengan ruang tunggu yang berada di lantai dua, maka di perlukan ruang yang
nyaman sehingga penumpang dalam perpindahan moda lebih mudah.

C. Pola Ruang Terbuka.

Ruang-ruang terbuka didalam tenninal menggunakan dasar
konsep kenyamanan. Baik bagi penumpang maupun awak bis. Ruang-ruang

terbuka ini dimanfaatkan untuk :

a) Ruang terbuka untuk kendaraan parkir dan sirkulasi bis di dalam
terminal. Parkir kendaraan bis yang istirahat maupun yang baru datang
diletakkan area khusus yang tidak mengganggu sirkulasi kendaraan
sehingga bis dapat menggunakan waktu istirahatnya sebaik mungkm.
Sedangkan untuk sirkulasi kendaran dipisah baik yang akan berangkat
maupun yang datang sehingga tidak terjadi crossing didalam terminal



Bab IV. Konsep Perencanaan Dan Perancangan i t c

b) Ruang terbuka sebagai tempat penerima. Pintu masuk terminal dibuat

lebih lebar hal ini akan memudahkan kendaraan untuk manuver.

c) Pola hijau sebagai buffer terhadap kebisingan, asap kendaraan dan tidak

menggangu lingkungan sekitanya. Vegetasi diletak di sepanjang area

terminal dan dibagian sirkulasi kendaraan serta jalur-jalur parkir

kendaraan.

D. Pembatas Area

Perlu adanya ketegasan batas antara area terminal dengan area

di luar termina hal ini untuk membatasi gerak kendaraan yang keluar

maupun yang masuk. Konsep dasar keamanan. Untuk itu sebagai pembatas

tenninal (selain vegetasi) dipergunakan pagardi sepanjang area tenninal dan

dipintu masuk terminal digunakan gapura selamat datang.

E. Konsep Dasar Sirkulasi.

1. Konsep sirkulasi kendaraan

Sistem pencapaian keterminal diharapkan akan dapat

meminimalkan kemacetan dan krossing yang terjadi. Untuk itu konsep

pencapaian yaitu ekonomis dan aman. Sistem yang dipakai dalam

pencapaian ke tenninal, yaitu :

a) Sistem Fly over, digunakan untuk kendaraan AK/Akades yang berada

dilantai tiga. Untuk jalur kebrangkatan dan kedatangan untuk itu

perlu, pertimbangan menggunakan sistem ini

Kegiatan pelaku

- Kemudahan pencapaian

- Efektifitas pergerakan sirkulasi

Pertemuan sebidang

Volume kendaraan

b) Sistem Bawah Tanah (Sistem Open Trench), digunakan untuk jalur

kendaraan penumpang yang akan masuk bassement dan untuk jalur

kendaraan yang masuk dan yang keluar.

Pekerjaan sederhana
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Murah dengan konsep Value Engienering

Efektifitas pergerakan sirkulasi

c) Sistem Perputaran Kendaraan/Bundaran, digunakan untuk jalur

kendaraan yang akan masuk area terminal baik kendaraan angkutan

maupun kendaraan penumpang.

Pekerjaan mudah dan sederhana

Mengurangi terjadi krossing

Konsep Sirkulasi Penumpang

Sirkulasi di dalam terminal menentukan kejelasan dan

kemudahan bagi penumpang. Untuk itu digunakan konsep efisien dan

aman.

Konsep sirkulasi efisien dan aman adalah dengan cara

pemisahan pergerakan dengan perbedaan ketinggian, persilangan sebidang

dapat diatasi dengan menggunakan selasar penyeberangan yang dilengkapi

dengan eskalator bagi penderita cacat.

Konsep Sirkulasi Pergantian.

Pergantian moda terjadi dari penumpang antar kota dengan

angkutan kota, antar kota dengan taxi dan becak atau sebaliknya. Konsep

cepat dan mudah. Pergantian tersebut diantisipasi dengan penyediaan

jalur atau media yang nyaman untuk pergantian moda.

Keberangkatan

Kedatangan -t*t

#rv ,*♦

Gambar IV. 3. Bagan Pergantian Moda

C-l Kedatangan

Sirkulasi Pergantian moda
Selasar penghubung
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4. Sirkulasi Penumpang didalam Bangunan

a. Entrance / Hall / Loby

Pada kondisi jam-jam sibuk, kondisi penumpang di ruang ini

cukup banyak dengan volume tinggi. Konsep yang dipakai
kenyamanan pencapaian. Untuk mempercepat gerak penumpang
menuju ruang tunggu, dibuat jalur yang mudah ditempuh oleh.

Gambar IV. 4. Bagan Sirkulasi Penumpang

Selasar

penumpang

A = Ruang Tunggu
B = Kedatangan angkutan

C = Selasar

D = Entrance

b. Ruang Tunggu

Pada ruang tunggu terjadi akumulasi jumlah penumpang

dalam jumlah besar untuk menuju berbagai rute pemberangkatan.
Ruang ini menuntut ruang sirkulasi yang lebar. Ruang pelayanan

penumpang sebagian besar di ruang ini. Konsep dari ruang tunggu

adalah kenyamanan dan kejelasan. Untuk itu perlu adanya
pembagian khusus pada ruang tunggu.

Entra

nce

<=>

<f -N

HALL

*">

(

Ruang Pelayanan C= Ruang Tunggu Gambar IV. 5. Ruang Tunggu



Bab IV. Konsep Perencanaan Dan Perancangan 18

c. Entrance Penumpang dan Kendaraan
Pada pintu masuk terminal memungkinkan ruang yang cukup

lebar untuk manuver, tanpa banyak mengganggu sirkulasi lalu lintas
diluar terminal.. Konsep dasarnya yaitu efektifitas pencapaian dan
aman. Dasar pertimbangan menghmdan crossing dijalan utama, dan
meminimalkan kemacetan yang terjadi.

Pusat Kota

JjalanAltl yjalanAlt2
Gambar IV. 6. Entrance v

Kesimpulan:

Alternatif 1pintu masuk bis dan AK

- Alternatif 2 pintukeluar bis

- Alternahf 3 pintukelaur akan

F. Konsep Sistem Parkir dan Peron
a) Model parkir bis dan konfigurasinya di dalam terminal

Konsep dasar dan sistem parkir yaitu efisiensi dasar pertimbangan
manuver kendaraan. sistem parkir mi disesuai pada jalurnya masing-

masing.

1. Parkir Bis AKAP

- Pelataran Keberangkatan, model parkir 45J
- Pelataran Kedatangan, model parkir shallaw saw tooth
- Pelataran Istirahat, model parkir mata gergaji tajam 45° /60°

2. Parkir Bis Antar kota

- Pelataran Keberangkatan, model parkir mata gergaji 60°
- Pelataran Kedatangan, model parkir Shallaw saw tooth
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3. Parkir Bis AKDP

i) Pelataran Kedatangan, model parkir shallaw saw tooth

ii) Pelataran Keberangkatan, model parkir paralel/ estafet

iii) Pelataran istirahat, model parkirmata gergaji tajam 45 / 90

4. Kendaraan Pengantar / penjemput

Sistem parkir yang digunakan adalah, model parkir gergaji serong

45°. Untuk pengantar/penjemput yang menggunakan kendaraan

pribadi roda empat tempat parkirnya di bassement sedangkan untuk

kendaraan sepeda motor dan taxi diluar tetapi masih dalam area

terminal.

b) Sistem Peron.

i) Konsep dasar dari sistem peron didalam terminal yaitu efisiensi

sirkulasi. Sistem peron yang diterapkan nantmya dapat

menampung lebih banyak kendaraan.

4.2.4. Konsep Kenyamanan ruang.

1. Pencahayaan

Pada sistem pencahayan diterapkan konsep ekonomis, terutama

untuk ruang-ruang emplasement kendaraan. pencahayaan yang digunakan

yaitu pencahayaan alami dengan memanfaatkan pada bukaan ruang.

Pencahayan buatan tetap digunakan dalam konsep mi tetapi

hanya digunakan pada tempat-tempat yang aktivitasnya 24 jam, seperti ruang

pengelola, parkir kendaraan, hall, parkir kendaraan penumpang. Untuk

pencahayan buatan ini digunakan lampu sodium bertekanan rendah (Sox dan

Sli) dan lampu mercury. Untuk ruang penumpang, menara pengawas, mushola

menggunakan cahaya alami pada siang hari dan malam hari menggunakan

cahaya buatan (lampu TL) atas pertimbangan biaya operasionalnya lebih

murah.

r<> / aaO
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2. Penghawaan

Konsep dasar dari penghawaan yaitu ekonomis dan murah.

Dasar pertimbangannya yaitu tidak memerlukan biaya dan pekerjaan mudah.
Maka sistem yang dipakai yaitu penghawaan alami. Sistem mi diterapkan
pada emplasement kendaraan dengan bukaan-bukaan pada dinding.

Untuk parkir kendaraan bis dengan agen-agennya sistem parkir,
kepala bis di depan sedangkan buntut dibelakang hal mi untuk mengdmdan
masuknya asap kendaraan keruangan. Dengan memanfaatkan arah angin
maka parkir kendaran menghadap ke Barat danTunur.

Gambar. IV. 7. Cross Ventilation.

Pada ruang tunggu juga menggunakan penghawaan alami, ruang

tunggu dibuat dengan sistem terbuka sehingga angin lebih banyak masuk
keruangan. Sedangkan untuk ruang pengelola menggunakan FAN (kipas
angin) karena ruang mi tertutup dan hanya pengelola yang menggunakannya.

4.2.5. Konsep Struktur Dan Konstruksi

A. Sistem struktur

Sistem struktur konsep yang dipakai yaitu Efisiensi dan ekonomis.

1. Top Struktur

Menggunakan struktur Baja Rangka.

2. Upper Struktur
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Menggunakan struktur Balok Koiom Beton Bertulang dan menggunakan

bassement (jalan bawah tanah/Underpaa) sebagai area parkir kendaraan

dan sistem Fly Over untuk sirkulasi kendaraan.

3. Sub Struktur

Menggunakan Pondasi Dalam dan Pondasi dangkal

B. Struktur Konstruksi

Struktur konstruksi menggunakan konsep murah mudah.

1. Landasan Kendaraan Bis

Konblok yang dapat menyerap air hujan

2. Lantai bangunan Terminal

Bahan Lantai Keramik, karena mudah dalam perawatan

3. Dinding

Dinding batu bata, jendela dan kaca

4. Atap.

Menggunakan atap beton atau zine coated color, yang divariasikan dengan

dak beton
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11.

LAPORAN PTUT.TSAM ANGKliTAN PENUMPANG

NAMA TERMINAL

BULAN

JENIS

TRAYEK

Bjn-Cepu-Bjn-Sby

Bjn-Cepu-Bjn-Sby

Bjn-Cepu-Bjn-Sby

Bjn-J.rogo-Bj-Cp

Malang-Sby-Bj-Cp

Sby-Bjn-P.dadi

Sby-Bjn-Cepu

S.baya-Bjn-Cepu

BIS CEPAT

B.goro-Jakarta

B.goro-Jakarta

B.goro-Bogor

JUMLAH

P 0

Dali Prima

Dali Mas

Marpo Joyo

Jay a Utama

Mudah

Dali Mas

Pahala Kec

TERMINAL RAJEKWESI

.lAinuPsi ; ~^oo

ANTAR KOT\ .iNTAR PROP.

JUMLAH PERJALANAN JUMLAH PENUMPANG

IJIN

BIS

124

527

62

124

124

248

124

u,_:

1.984

RIT

124

248

1.519

248

930

248

372

496

124

62

62

4.433

AKTUAL

BIS

2.10

3 1

.55

31

31

RIT

•14

622

L24

444

84

68

310

31

21

785 1.753

IJIN

6.820

13.6 40

8 3.5 45

5.952

51.150

13.6 40

80o460

27.200

3.720

1.860

1* 8o0

229.927

AKTUAL

1.938

24,890

2.63 6

1.7.067

3.560

2.479

11.48 4

321

299

64.684

KEPALA DINAS LLAJ TINGKAT II

BOJONEGORO

Pembina
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PEMERINTAH KABUPATEN DAERAH TINGKAT II BOJONEGORO

DINAS LALU LINTAS DAN ANGKUTAN JALAN
JL, PATIMURA NO. 36^ TFXP. (0353) 885219

BOJONEGORO

JUMLAH ANCKUTAN KOTA, ANGKUTAN rETESAAN, DAN MOBIL PENUMPANG UMUM (MPU)
DALAM WILAYaE KABUPaTEN DATI II BOJONEGORO

X. ANGKUrAN KOTA. (12 TEMPAT DUDUK )

Lyn

(t

»

M

I I BOJONEGORO - KAPAS

II t BOJONEGORO - ULENDENG - KAPAS

in I BOJONEGORO - E/JTJARSAHB

IV I BOJONEGORO - DAITDER

V t BOJONEGORO - FUMPUNGAN - KALITIDU

VI t BOJONEGORO - WBDI - BANGILAN

VII t BOJONEGORO - SEMBUNG - SUMBERARUM

NGASEM

- UNIT

18 UNIT

11 _ni>

11 UNIT

4 UNIT

3 UNIT

9 UNIT

56 UNITJUMLAH

II. ANGKUTAN PEDESAAN (12 TEMPAT DUDUK)

Lyn

M

M

M

tl

H

«

It

A 1 BAURENO - KANOR

J3 l BAtlRENO - KEPOHBAEU

J» « SUMBEREEJO - KEPOHKIDUL - KEDUNGAIEM

E S SROYO - K»iWAT3S - KEDUNGAIEM

P I KAPAS - BALEN - SUGIHWARAS

I I KALITIDU - NGA3EM

0 I BOJONEGORO - MALO - TAMBAKROMO

P I VTONOCOLO - BAWmJURIP - TAMBAKROMO-BATOKAN

Q I BATOKAN - KA3IMAN - KEDEWAN

S I SUMBEREJO - KANOR

T t KAPAS - SAMPANG - SUMBERARUM

JUMLAH

III, MDBIL PENUMPANG UMUM (KPU)

Lyn BP I BOJONEGORO - PADANGAN

H I BOJONEOORO - DANl_R-TEMAYAirG-BUBULAN

I I BOJONEOORO - KALITIDU - NGASEM

JUMLAH

Sumber data Dinas LLAJ Daerah Tingkat II Bojor.sgoi'o*

1 3 UNIT

i 10 UNIT

I 4 UNIT

« ? UNIT

t 7 UNIT

t 2 unit

t 3 UNIT

t 8 UNIT

l 11 UNIT

i 5 UNIT

J 5 UNIT

67 UNIT

l 54 UNIT

I 17 UNIT

1 10 UNIT

81 UNIT



LAPORAN REALISASI ANGKUTAN PENUMPANG

NAMA TERMINAL TERMINAL RAJEKWESI

MILAN : DK3EMDER 1999.

JENIS : ANTAR KOTA ANTAR PROP.

T R A Y E K

Djn-Cepu-Bjn-Sby

Bjn-Cepu-Bjn-Sby

B jn-Cepu-Bjn-Sby

13 jn-J. ropo-Bj-Cp

Malanrj-Sby-Bj-Cp

Sby-Djn-P.dadi

Sby-Djn-Cepu

S. baya-Bjn-Cepu

BIS CEPAT

D.poro-Jakarta

B. fjoro-Jakar ta

13. pjoro-Bogor

Keterangan:

P 0

Dali Prima

Dali Mas

Marpo Joyo

Jay a Utama

M u d a h

Dali Mas

P a h a 1 a K e c

JUMI .AH PERJALANAN JUMLAH PENUMPANG

I J I N

RIT

-

APT

BIS

UAL
IJIN AKTUAL

BIS RIT

62 124 _ _ 6.820 —

124 2 48 23 46 13.640 1.275

527 1519 230 654 03.545 14.557

62 248 31 124 5.952 2.0 42

465 930 233 466 51.150 10.672

124 248 37 74 13.640 2.782

124 372 12 31 20.640 66 2

248 496 15f 310 27.280 7.273

124 124 3.720

62 62 31 31 1.860 279

62 62 28 28 1.860 2.r>3

Jumlah Bis Ijin

Bis Aktual

P. it Ijin

Rit Aktual

Pcnumpanr Ijin

Penunipanf Aktual

1.984

789

4.433 y/

1.764

229.927

39.795 Bojonegoro, 18 Jamarl 2000

KKPALA DUAB 7JAJ TEfOJCiT II

_KJr3_mt_fiT_y
r^3>«_bizi*__^
Ftp. 010 169 324
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pcMERINTAH PROPINSI DAERAH TINGKAT I JAWA TIMUR
DIREKfOPAl SOSLVL POLI1IK
JL RUTAT INDAH NO 1 TELP. (031) 5677935

SURABAYA - 60189

SURATKETE^ANGAN
Untuk melakukan survey research_

0T51
303

—- «: s_£^^^^^KS^r^g^^^r
^ 'Vir:3> Gubc-''ni!i

Wn -ni menyatakan ^^KE^PiATA^akukan survey / research o.eh :
•[.ir* IBAWAS LIMAS

"^ MS. FTSP UII YOGYAKAUTA
Nan.» Pen_ggung Jawab ^ __# TspfiK SIPIL 1AI PESUCAMAU ¥H TOOTAKA^TA
A' 3^ ' ' . ,. .. rrl, : .. __MIML SIS II JOJOHBOOaO »
The:" r. Acain r.Lr-ey • n^"11-1-

•^ala Oaerah Tk IJawa Timur tgl. 17 Jul, 1972 No. Gub. / 187 / 1972

Daerah / Tern :y.\\ diiakiv.n suivev / research

Lar.ianya survey / research
Pengikul ' peserta survey research

K-A1I7PATEH SOSGNEGORO

3 (TIGA) ITJLAN TEBHITUKG TGL SURAT ETJOSBJAHKUf

dengan keientuan - ketentuan sebagai berikut

, £._;k.rr_^I^^^
r W-yaga tata tertib. keamanan kesopanan da:, k-su*an d,n adarlsua,Ugolonganpenduduk.

daoat melukai /menyrnggung perasaan atau mengnrna ^^elxTJteten^n yang telah ditetapkan sebaga, tersebut di atas, Hoak d,Perkenankan men.alankan kegratankegratan d ; k—. = ^ J pe]abat pemer|ntah setempat mengenal Se,esa,nya
r Se'elah berakhirnya dilakukan survey /research, drwanbkan .e.
~' poiaksanaan survey /research, sebelum meninggalkan^^^.^memberrkan laporan tentang peiaksanaan dan hasil-hasil-
6. Da,m ^ka waktu satu bufen setelah selesai dlakukannya survey research, aiwaj.b

nyakepada '

1, Ketua BAPPEDA Prop. Daerah Tk. i jawa 1imu'
2 Kepaia Direktorat Sospol Prop. Daerah Tk. IJawa Timur
3 Bupati / Walrkotamadya Kepala Daerah Tk. II yang bersangkutan
4 Kanwil / Drrektorat / Dinas /Jawatan •Lembaga yang bersangkutan

7. Surat keterangan ini akan dicabut
ketentuan sebagai tersebut di atas

dan dinyatakan tidak berlaku apabila ternyata bahwa
n mi tidak memenuhi ketentuan-pemegang surat keteranga

TEMBUSAN disampaikan kepada :
v Yth PangdamV/ Brawijaya

Kapolda Jawa i imur
Ketua Bappeda Prop. Daerah Tk. i Jawa TimurES. /Drrektorat /Drnas., Jawa^r, Instans, Lembaga ybs.
Pembantu Gubernu; d, JOJCEEQOaO
3upati Kepala Daerah Tk. II 30J01_30E0

, u r a b a y^j

An. a&
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PPMPRIN I Ai I PPDPIMSI I'AI.-HAI I IINOKAI I JAWA IIMUH

IMRKKTORAT SOSIAL POIJTIK
PUTAT INi'lAM f-jn. 1 ri'-T.P ;(>:"! P :,:iy/:13c

SUPP\B A Y A - 6 0 1 ;">!>

surat i'.i-:ir,ir\\(,A>'

Un! uk cnolnkti k nn r.urvoym^
P;>ruot 01 '.'

2000"

DUPLIKAT

vi-mhacn SRT. FTSP UII YOOYAKARTA TOL. 31 JAKUARI 2000 No. 4S2/B.II-TO_/FrSP/l/20QG
SRT.. GfTJ3I^rirrja OH ISTBTEWA YOGYAKARTA TGI.9 PE3RUARI 2000 No. 070 /2J3

PPmrjincjnt i 1,-ihiii

.[;;','.;;, I P.uli 1!w 19/'

^nnan ini nn

rian.s PengngnijiTj jawab

Aram •? I

The1 r. ' A'.ui.i ;;i.r -'nv •' !• .- i.n.l'

IVnPlkn;: PPAK Kl'iii HAlAfi ;!,:.•,'• ••<••<• :•••••:• •.••-.".nrrl- ->Ph

JIlAWAff LII-1AS

WHS. FTSP UII YOGYAKARTA

D/A. Jl. T3KUIK SIPIL Ml? PEEITCAKAAIT UH YOGYAKMTA

" TERMINAL "SIS DI "BOJOESGOilO "

Daf" 'ii ';: aki'-:n rain/' k/osupatkk ::oiraNSGo;-io

i.arnanya survey re::iriinii

f'oiipikut ' peseita sinvey re-aeaich

3 (TIGA) 3ULAK TERHITUTJG TGL SURAT BBCEIIJAflKAJJ

denqnn ketentuan kelenlunn :;eh:Hini benkrh

1 L.ijri j.-iprjka waktu i x 24 jam setelah tiba cii ternpai /a no rii'.u;:; u.v/ajibkan iiici,i:v •am kedaPnannnyn kepacln Bupati / Walikotamadya Kepala
D; "Jrr.li Tk ii :ian Kepolisian setempat

,'- iV.ntaati ketentuan - ketentuan yang berlaku dalam Daerah nukum Pemerintah set^r'n.al

7 M' ::,T.:i.-i tata tertih. keamanan kesop.an.in dan kesiisilna" a;:la in.,-!;.}!nndati px;inynPa' pelnvala.in hark dengan lesan ataupun tulisan / lukisan yang

aaoat mslukm .• menyinggung perasaan nlau menqhinn .ng.am, i. Pinna i Tan nay;:; a dan a aw Mlnrin.au punduduk

flunk dipedoannnkan rnemnlanPnn Mvaaman kegi"'"!- .•• '• ' : '•• .-p.- ana . .•"-'••.:•, '; .•.••a,"--.-)-. .a,n.'>a;ai tersebut cii atas

f "PPelah be.aak h:i nvn dilakukan survey n ;a.< :.a: :li J:,;,! :: ••• •••:••• •••:..-. W: i; "".la: <• >• ••:;•. i-W •:! ••:! P me; imp! .-'.eternpat menqenni seiesninyn

' Ketua BAPPEPA Pin.. "iibi.'iIiP I,lav... ' iniw

c Kepala Direktorat Sospui Prop. Dae;ah '-. : Jaw;; I;

3 Buoati / Walikotamadya Kepala JJnerah Tk I! yang P

•1 Kanwil / Pnektnial 'Dinar,. JawaMi: i.emh.iqa van

Surat keterangan ini akan drcabut fi~\u dinynPik.ar

ketentuan sebagai tersebut rii atas

M B U S A P disamparkan kepada

h Pangdam V / B-awijaya
Knpelda Jawa Timur

Ketua Bappeda Pi op Daerah Ik i Jawa I
Karnvil .•' Dirnktoiat ' Dinas .' Javvalau In:.!

Per-.bantuGuhei-u- d, SOJGNEGOVfJO

isangkiilan

t.ior raanqkuhv

uanqan ini ticiak memenuhi ketentunn-

RUARI 2090

OAERAH TINGKAT I

IMUI1

por.yi'. Pol'tik



PEMER^TAH KABUPATEN DAERA^INGKATI^BOJONEGORO
TCAJNTTOR. SOSIAL :E^->, X oo^-toJl Ip?Mas Tumapel Nomor 2 Telepon 883572

BOJONE G 0 R 0

Bojonegoro, 16 Pebruari 2000

Kepada
Yth.l. Sdr,

2. Sdr

Ketua Bappeda Ting
kat II Bojonegoro
Kadin LLAJD Kab.
Dati II Bojonegoro

SURAT - PENGANTAR

f-./v'r'/IM 409/2000
Nomor : 0 /i/;b^ /•>uJ •HU '

S^Hm Sf£;ilk.;°K;iip..r_?.S«.k» tusas di Keca„atan/Ka„tor/
Instansi Saudara kepada :

Kama Penanggungjawab
A s a 1
Thetna
Waktu
Peserta

IRAWAN LIMAS
MHS FTSP UII YOGYAKARTA

HfeV_ ?_t?S5Sa?§2.« PEBRUAR, 2000
Dengan Ketentuan Sebagai Berikut

im 0alaR 3ano,a •_* 1I«1- «* «*t Wdit* «*«*» "laporkan «•**-*. kepada *ec,atan,,ntor
2. ffnuffi ketentuan yang oerlaku d.lu Daerah Hukj./Ins;a,si je£jj^ tun baii lesan BUp„„ tulisan y.n, dapat
3. Menjaga tata tertib keaaanan dan kesusilaan serta ™£™*" |?"* dari » duduL

. p^SkTSVS'S^SlS. t.S.t>aiiUa,, _«• l»P0,a» «...», **—• - *»*•

' .eitenuhi ketentuan tersebut di atas. ^S*lZ__?__v^SI/^ poLITIK
I BOJONEGORO

TEMBUSAN :

i Yth BP. Gubemur Kdh Tingkat IJawa Timur
Oa.'Ra Dit Sospol di Surabaya.

Yth gp. j^mb. Gubemur Wil.II di Bojonegoro.
3*. Yth. Sdr. IRAWAN LIMAS
4. A r s i P-



PEMERINTAH PROPINSI DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA
DIREKTORAT SOSIAL POLITIK

Nomor :070/213
Hal Keterangan

Up. Ka. DFT. SOSPOL

Menunjuk Surat :

Yogyakarta, „ „ ,
9 Februari 2000

Kepada Yth.

Gubemur Kepala DaerahTingkat I

Propinsi Jawa Timur
di

N a m a

Ka. Jur. Arsitektur FTSP - UII Yogyakarta.,
Ifomor , 482/b.H-TQA/51TSP/i/2000
Tanggal j 31 Januari 2000

Setelah mempelajari rencana p?„lffift res^arcV^es^^i^Tukan oleh peneliti, maka dapa, diher.kan sur,
keterangan kepada :

j IRA¥AW III4AS

Pekerjaan ' 1 Mhe. Fak. Teknik sipil dan Perencaaaan UII Yk
:1b. Mhs.

Jurunan

Alaraat

Bermaksud

Lokasi

* 3D 340 112

s Arsitektur

I d/a Fak. Teknik S.ipil dan Perencanaan UTI Jl. Faliurang Km. 14,4 Yk.
j Mensadakan paaelitian dengan judul, " 0_EMn_L BIS DI BOroi_GORO "
t Propinsi Jawa Timur.

Peneliti berkewajiban menghormati /mentaati Peraturan dan tata tertib yang berlaku di daerah sctempat.

Kemudian harap menjadikan maklum.

Tembusan Kepada Yth.

!. Gubernur Kepda IstimewaYogyakarta
sebagai laporan.

2. Ketua BAPPEDA Propinsi DIY.

3. Ke. Jur. Arsitektur FTSP - UII Yk ;
TT/Ybs,

A.N. Gubernur Kepala Daerah Istimewa Yogyakarta
Kepala Direkthrat Sos1.1l Politik

Ub FIJI KasiirHfit Kclertib.tn Umum

R._\vmr
NIP

vkNiO.SlF.CN
019-188490

rat


