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ABSTRAKSI

Bandar udara Adisucipto Jogjakarta nienipakan bandar udara domestik yang
direncanakan mampu menmi/ang moda transporiasi udara propinsi Ihierah Istimewa Jog/akarla,
balk untuk perhubungan antar daerah di da/am negert maupun inicrnasional yang dan tahun ke
tahun mengalami perkembangan yang sangal pesat, sejalan dengan kebutuhan pemakai jasa
transporiasi udara dan periiimbuhan ekonomi masyarakai. Daerah Istimewa Jogjakarta nienipakan
salah sain daerah tiijuan wisata domestik dan internasional yang cukup ramai dikunjungi oleh para
wisatawan domestik maupun mancanegara. Perkembangan wisatawan yang berkunjiing ke Daerah
Istimewa Jogjakarta ini mempengartifu jumlah pergerakan lain lintas angkutan udara yang
mengalami penitigkatan sampai sekarang. Peningkatan ini terjadi pada pergerakan pesawat,
penumpang danangkutan barang kargo.

Dengan adanya kecenderungan jumlah arus lain lintas yang semakin meningkal dari waktu
ke waktu, maka dibutuhkan suatu penanganan dari fasilitasyang benar-benar mcmadai. Oleh karena
itulahdilakukan evaluasi kebutuhanfasilitas sisi darat bandar udara Adisucipto.

Metode penelitian dilakukan dengan cara pengiimpulan data, baik data primer maupun data
sekunder. Data primer diperoleh dengan cara obsen>asi secara visual terhadap kondisi di lapangan.
Sedangkan data sekunder diperoleh dengan mengambil data dari beberapa instansi yailu PT
(PKRSERO) Angkasa Pura I Caabang Bandar Udara Adisucipto dan Biro Pusat Statistik Daerah
Istimewa Jogjakarta. Setelah pengiimpulan data dibuat pemode/an prakiraanjumlah penumpang dan
kargo tahunan dengan menggunakan analisis regresi pada program SJ'SS 10.00.

Perhitungan evaluasi kebutuhan fasilitas sist darat di bual berdasarkan peraturan standar
Dirjen Perhubungan Udara yailu Standar Rancang Bangun dan Alan Rekayasa Fasilitas dan
Peralatan Bandar Udara tahun 1999. Perhitungan evaluasi fasilitas sisi darat direncanakan untuk
masa sekarang danprakiraan kebutuhan 10&20 tahun mendatang.

Hasilpemodelan prakiraan penumpang dankargo yailu sebagai berikul :
Penumpang •= -316804 ~ 0,216 (PDRB) - 0,988 (Wisatawan Total). R2 0,855,1-' 23,559 ,Sig 0,000
Kargo -1315228 - 8,699 (Wisatawan Total), It2 ^,565 ,F 11,670 ,Sig 0,008

Sedangkan hasil evaluasi kebutuhan masa sekarang dan prakiraan I0&20 tahun mendatang
vaitu :
Gedung terminal: 17.734 m2 (masa sekarang) ,19.342 m2 (2013) dan 22.189 m2 (2023).
Gedung kargo : 877,5 m2 (masa sekarang) ,1032 m2 (2013) dan 1185 nr (2023).^
Gedung Administrasi : 5.280 m2 (masa sekarang) , 6.536 m2 (2013) dan 7.784 m2 (2023).
I.uasan lapangan parkir : 9.200 nf (masa sekarang), 11.370 m2 (2013) dan 13.540 m2 (2023).

Fasilitas sisi darat yangadapadasaat ini hamsdiperluas terutama dart segi luas bangunan
terhadap jumlah penumpang atau kargo yang dapat ditampung yang melalui bandar udara
Adisucipto..
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BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Perkembangan suatu daerah yang meningkat seiring dengan pertumbuhan

daerah tersebut, menghasilkan besarnya kebutuhan akan pertumbuhan sarana dan

prasarana transportasi. Pertumbuhan sarana transportasi ini secara langsung

dipengaruhi oleh semakin meningkatnya pertumbuhan ekonomi masyarakat yang

akhimya menmgkatkan jumlah pennintaan masyarakat akan kebutuhan moda

transportasi.

Dalam suatu kondisi di mana pennintaan terus meningkat pada tingkat yang

sigmfikan, perkiraan menyangkut besarnya permintaan pada masa depan sangat

penting. Peramalan pennintaan masa yang akan datang adalah suatu prosedur yang

tidak pasti dan sulit dan ketika peramalannya meleset, keseluruhan moda transportasi

mungkin menjadi tidak mencukupi dalam kemampuannya untuk menampung lalu

Hntas masa depan atau karena sedikitnya penanam modal dan lemahnya kemampuan

ekonomi.

Transportasi udara adalah moda transportasi yang lebih baik untuk perjalanan

,arak jauh, karena memiliki banyak kelebihan dibanding moda transportasi lain.

sehineaa secara tidak langsung mempengaruhi pola kehidupan ekonomis masyarakat.



Dengan adanya transportasi udara maka lebih memungkinkan dan mempermudah

untuk menjangkau daerah-daerah yang lain.

Bandar udara Adisucipto adalah bandar udara domestik yang termasuk

bandar udara kelas I B. Bandar udara ini terletak pada lokasi yang cukup strategis

yaitu ± 9 km sebelah timur kota Jogjakarta. Kegiatan operasional bandar udara ini

ditunjang dengan beberapa fasilitas. Fasilitas dan spesifikasinya dapat dilihat pada

tabel 1.1 berikut ini.

Tabel 1.1 Spesifikasi Bandar Udara Adisucipto

No Fasilitas Spesifikasi

1 Nama

Bandara Adisucipto (Bandar Udara Domestik)

Telepon : (0274) 512144, 560108, 560179

Telex : 25172

Faximile : 560155

Alamat : Jl Solo Km 9 Jogjakarta

2 Klasifikasi Bandara Klas I B

3 Lokasi / Luas 07,47 LS - 110,26 BT / Areal = 88.690 m2

4 Elevasi 107 m

5 Kode 1CAO / 1ATA 1CAO = WI1J / IATA = JOG

6 Jam Operasi 06.00-21.00 (16 jam)

7 Jarak Dari Kota 9 Km

8 Landasan Sebutan : RWY 09 / RWY 27

Sudut Magnetik : 08,6/26,8

Ukuran : 2.200 x 45 m

Kekuatan : PCN 38 FCXT

9 Apron

Permukaan : Asphalt Concrete

Kekuatan : 110.000 lbs

Kapasitas : 8 parking standarB-737dan sejenisnya

Luas : Aspal beton = 14.749 m2

Semen concrete = 123,41 mz

10 Terminal Domestik ( Kedatangan dan Keberangkatan ),



12

i s

16

17

Jalan dan Parkir

Fasilitas Pengamanan /

Audio Visual & Komputer

Catu Daya Listrik

Fasilitas Komunikasi

PKPPK

AJat Bantu Navigasi

Visual Aids

Pelayanan Meteo

19 | Mekanikal/ Air

20 Transportasi

!1 Fasilitas Penunjang

Pelayanan Umum

Tabel 1.1 (Lanjutan)

Luas =~5.274.4 n? ; Kargo, luas = 384 m2 ; Adm = 2.320 m'

Jl Umum dan parkir = 2.268,4 m

X'Ray Walkthrough, Handy metal detector

Explosive detector, PAS, PABX

PLN 555 KVA

Standby genset 500 dan 250 KVA

UPS nil

ADC, APP. Facsimile, Automatic Massage

Switching Center, Telex (Visat), Direct Speech

' (Visat), TTY. Radio Komunikasi (SSB)

Disyaratkan = CAT 7

Tersedia = CAT 7

NDB, ILS, DVOR, DME, AT1S, RVR.

llunway Light, Pals CAT 1, SQFL, Threshold Vasi,

Approach Light, Landing T, Taxiway

Penaamatan ada

Prakiraan ada

Radio & Telekomunikasi : ada

Sumur Gaii. kapasitas total = 60 liter / detik

Ac Control - 2.619.400 BTU / H

Conveyor = 4 unit

Mower ± unit

Alat Besar = 2 unit

Taxi

Bea Cukai, Karantina hewan / tumbuhan, Imigrasi

( on call), Gedung Cargo , DPPU Pertamina

Money Changer, Restauran, Telepon umum. Waving Galen-.

( Sumber : PT ( PERSERO ) Angkasa Pura 1. 1996 )

Bandar udara ini direncanakan mampu menunjang moda transportasi udara

untuk perhubungan antar daerah di dalam negeri maupun internasional. yang dan

tahun ke tahun mengalami perkembangan sesuai dengan kebutuhan pemakai jasa

transportasi udara dan pertumbuhan ekonomi masyarakat.



Daerah Istimewa Jogjakarta merupakan salah satu daerah tujuan wisata

domestik dan internasional yang cukup ramai dikunjungi oleh para wisatawan baik

domestik maupun mancanegara, sehingga lalu lintas angkutan udara yang melalui

bandar udara Adisucipto senantiasa ramai. Perkembangan wisatawan mancanegara

dan wisatawan nusantara yang berkunjung ke propinsi Daerah Istimewa Jogjakarta

dapat dilihat pada tabel 1.2 di bawah ini.

Tabel 1.2 Perkembangan Wisatawan Tahun 1991-2001

TAHUN Wisatawan

mancanegara

Wisatawan

nusantara

1991 216.051 492.048

1992 256.192 561.224

1993 299.433 610.818

1994 323.194 640.801

1995 344.265 837.265

1996 351.542 901.575

1997 277.847 638.552

1998 78.833 309.095

1999 73.361 440.786

2000 78.414 540.996

2001 92.945 739274

( Sumber : Biro Pusat Statistik DIJ, 2002 )

Dari tabel di atas dapat dilihat bahwa perkembangan wisatawan yang

berkunjung ke Daerah Istimewa Jogjakarta mengalami peningkatan dan penurunan

dari tahun ke tahun, hal ini juga mempengaruhi jumlah pergerakan lalu lintas

angkutan udara yang melalui bandar udara Adisucipto Jogjakarta. Statistik

pergerakan lalu lintas angkutan udara yang melalui bandar udara Adisucipto

Jogjakarta dapatdilihat pada tabel 1.3 berikut ini.



Tabel 1.3 Perkembangan Lalu Lintas Angkutan Udara Bandar Udara Adisucipto

KETERANGAN TAHUN

1997 1998 1999 2000 2001 2002

PERGERAKAN

PESAWAT

Total Internasional

Total Domestik

LOKAL

2

19.674

0

0

10.095

0

2

7.659

0

2

8.887

0

0

11.167

338

0

12285

0

Total Pesawat 19.676' 10.095 7.661 8.889 11.505 12285

PENUMPANG

Total Internasional

Total Domestik

Transit IntT

Transit Domestik

152

1.164.637

0

39.523

0

510.017

0

47.749

174

407.648

0

47.289

6

561.925

0

46.074

0

722.267

0

84.477

0

889553

0

39809

Total Penumpang 1.204.312 557.766 455.111 608.005 806.744 929362

BAGASI ( TON)
Total Internasional

Total Domestik

0

8.949

0

4.410

0

3.721

0

4.703

0

6.095

0

7724

Total Bagasi 8.949 4.410 3.721 4.703 6.095 7724

KARGO(TON)
Total Internasional

Total Domestik

0

3.284

0

2.240

0

1.443

0

1.673

0

2.067

0

2599

Total Kargo 3.284 2.240 1.443 1.673 2.067 2599

POS(TON)
Total Internasional

Total Domestik

0

948

0

970

0

1.315

0

991

0

373

0

401

Total Pos 948 970 1.315 991 373 401

(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I Cabang Bandar Udara Adisucipto, 2002)

Dari tabel di atas dapat dilihat, bahwa perkembangan lalu lintas angkutan

udara yang melalui bandar udara Adisucipto Jogjakarta mengalami fluktuasi. Untuk

jelasnya dapat dilihat padagrafik di bawah ini.
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Dan grafik di atas dapat dilihat bahwa mulai tahun 1997 mengalami

penurunan yang cukup berarti sampai akhir tahun 1999 knsis moneter terjadi.

Namun dengan semakin membaiknya keadaan perekonomian pada pertengahan

tahun 2000 lalu lintas angkutan udara mengalami peningkatan sampai sekarang.

Peningkatan ini terjadi pada pergerakan pesawat, penumpang dan angkutan

barang / kargo. Peningkatan pergerakan pesawat ini antara lain karena bertambahnya

frekuensi penerbangan udara untuk rute penerbangan Jakarta, Surabaya dan

Denpasar seinng dengan naiknya permintaan akan jasa transportasi udara pada jalur-

jalur tersebut. Untuk pergerakan penumpang, peningkatan ini dipicu oleh naiknya



jalur tersebut. Untuk pergerakan penumpang, peningkatan ini dipicu oleh naiknya

jumlah penumpang domestik. Hal ini disebabkan oleh bersaingnya harga tiket

pesawat dengan tiket kereta api untuk tujuan penerbangan Jakarta-Jogja-Surabaya.

Sedangkan peningkatan pergerakan kargo disebabkan naiknya permintaan akan

angkutan kargo udara, baik pergerakan kargo antar pulau Jawa, Nusa Tenggara

maupun Kalimantan yang diangkut oleh maskapai penerbangan Garuda Indonesia,

Merpati Nusantara dan PelitaAir Service.

Jam-jam puncak pergerakan pesawat udara di runway pada umumnya terjadi

pada pagi (07.01-08.00) dan sore hari (17.01-18.00) yang banyak didarati oleh

pesawat jenis Boeing dan Fokker. Pergerakan pesawat ini dipengaruhi oleh jumlah

penumpang yang datang dan berangkat pada jam puncak.

Pada tabel 1.4 berikut ini disajikan data jenis-jenis pesawat yang tinggal

landas padajam-jam sibuk di bandar udara Adisucipto Jogjakarta.

Tabel 1.4 Jenis-jenis Pesawat yangTinggal Landas di Runway

TAHUN BERANGKAT DATANG JAM

PUNCAK

JENIS PESAWAT

1997 13 Februari 6 Juli 17.01-18.00 B737=12, F 100=7, F28=2, F70=2,

HS748=1

1998 5 Februari 18

Februari

11.01-12.00 B737=4, CN235=1, F100=2, F70=2,

HS748=1

1999 15 Agustus 28

Oktober

13.01-14.00 B737=9

2000 10 April 13 Januari 07.01-08.00 F-70=l, F28=2, B-737=6

2001 14 April 21 Januari 07.01-08.00 B737-300=3, B737-400=4, F28=5,

F28-400=2, FK70=1

2002 3Mei 14 Juli 17.01-18.00 B737-300=4, F28=6, B737-400=4

(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I Cabang Bandar Udara Adisucipto, 2002)



Tingkat padatnya suatu kegiatan terminal, apron dan runway dalam penode

waktu tertentu akan identik dengan besarnya pelayanan yang diberikan untuk

kegiatan ter,ebui. TingUt kepadatan dalam penode waktu satu jam disebut jam
puncak//*** hour. Sedangkan tingkat kepadatan tertinggi dalam^satu Ivan selama
satu tahun disebut sebagai hari puncak/peaA: day.

Berikut ini akan disajikan data jumlah penumpang pada hari puncak dan jam

puncak dan tahun 1997 sampai dengan 2002 pada label 1.5 dan 1.6.

Tabel 1.5 Jumlali Penumpang Yang Melalui Bandar Udara Adisucipto Pada Hari Puncak

TAHUN BERAMUKAT UA1ANCr

Tanggal Hari Jml Pnp Tanggal Hari Jml Pnp

1997 30 Maret Minggu 2.661 18 Juli Jum'at 2.734

1998 3 Februari Selasa 1.944 28 Januari Rabu 2.561

1999 24 Januari Minggu 1.003 17 Januari Minggu 987

2000 18 Juni Minggu 946 13 Januari Kamis 2.239

2001 14 April Sabtu 2.390 21 Januari Minggu 2.414

2002 14Des Sabtu 2591 4Des Rabu 2776

(Sumber :PT (PERSERO) Angkasa Pura ICabang Bandar Udara Adisucipto, 2002)

Tabel 1.6 Jumlah Penumpang Yang Melalui Bandar Udara Adisucipto Pada Jam Puncak

TAHUN BERANGKAT DATANG

Tanggal Jam Jml Pnp Tanggal Jam Jml Pnp

1997

1998

13 Februari

5 Februari

17.01-18.00

^0701-08.00

688

^ 353 "

6 Juli

18 Februari

17.01-18.00 625

18.01-19.00 352

1999 15 Agustus 13.01-14.00 209 28 Oktober 07.01-08.00 238

2000 10 April 08.01-09.00 258 13 Januari 18.01-19.00 900

2001 14 April 11.01-12.00 1.599 21 Januari 14.01-15.00 1.754

2002 3 Mei 18.01-19.00 785 14 Juli 06.01-07.00 1.014



Dengan adanya kecenderungan jumlah arus lalu lintas yang semakin

meningkat dari waktu ke waktu, maka dibutuhkan suatu penanganan dari fasilitas

yang benar-benar memadai. Khususnya fasilitas sisi darat yang pelayanannya

berhubungandengan pergerakan penumpang dan barang.

Untuk penanganan yang tepat harus direncanakan sebaik mungkin, yang

selanjutnya diterapkan guna mengimbangi pennintaan dan perkembangan suatu

bandar udara. Karena sebenarnya perkembangan suatu bandar udara bukan hanya

dipengaruhi oleh perkembangan teknologi pesawat itu sendiri, tapi juga dipengaruhi

oleh jumlah permintaan akan kebutuhan fasilitas suatu bandar udara di masa yang

akan datang.

Fenomena tersebut di atas merupakan konsep dasar yang melatarbelakangi

perlunya dilakukan evaluasi kebutuhan fasilitas sisi darat bandar udara Adisucipto

Jogjakarta.

1.2 Perumusan Masalah

Persentase kenaikan pergerakan pesawat (aircraft movement), pergerakan

penumpang (passenger movement) dan angkutan barang (cargo) di bandar udara

Adisucipto, menyebabkan kebutuhan penggunaan akan fasilitas sisi darat maupun

udara semakin meningkat, sehingga diperlukan adanya suatu evaluasi kebutuhan

terhadap fasilitas-fasilitas yang ada sekarang untuk memenuhi kebutuhan

penggunaan di masa sekarang dan masa yangakan datang.

Dengan melihat kondisi di atas, maka penulis mencoba mengevaluasi

kebutuhan fasilitas khususnya fasilitas sisi darat bandar udara Adisucipto untuk masa

sekarang dan prakiraan 10-20 tahun mendatang.



10

Berikut ini pada tabel 1.7 disajikan persentase kenaikan pergerakan pesawat,

penumpang dan kargo di bandar udara Adisucipto tahun 2000 sampai 2002.

Tabel 1.7 Persentase Kenaikan Pergerakan Pesawat, Penumpang dan Kargo Di Bandar Udara
Adisucipto Tahun 2000-2002

Tahun Jenis Pergerakan Kenaikan (%) Kapasitas yang ada

2000 Pergerakan pesawat 16% Gedung Terminal = 5.274,4 m2

Pergerakan penumpang 34% Kargo= 384 m2

Pergerakan kargo 16% Lapangan Parkir = 2.268,64 m2

Gedung Administrasi = 2.320 m22001 Pergerakan pesawat 29%

Pergerakan penumpang 33%

Pergerakan kargo 23%

2002 Pergerakan pesawat 7%

Pergerakan penumpang 15%

Pergerakan kargo 26%

(Sumber: PT (PERSERO) Angkasa Pura I Cabang Bandar Udara Adisucipto, 2002)

1.3 Tujuan Penelitian

Tujuan dari penelitian ini adalah :

1. Mengetahui dan mengevaluasi fasilitas sisi darat masa sekarang (2003).

2. Merancang ulang kebutuhan fasilitas sisi darat untuk tahun 2013 dan (2023).

1.4 Batasan Masalah

Evaluasi kebutuhan fasilitas sisi darat pada bandar udara Adisucipto ini

dibatasi pada lingkup sebagai berikut:

1. Lokasi fasilitas sisi darat bandar udara Adisucipto dengan memperhatikan

pergerakan kedatangan dan keberangkatan penumpang, bagasi dan barang.

2. Yang di evaluasi dan di rancang ulang adalah fasilitas sisi darat meliputi

gedung terminal, gedung kargo dan luasan lapangan parkir.
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1.5 Manfaat Penelitian

Penelitian ini diharapkan dapat memberikan gambaran, informasi dan rencana

pengkajian guna peningkatan efektifitas dan optimalisasi dari fasilitas dan

penanganan penumpang oleh pihak pengelola yaitu PT ( Persero ) Angkasa Pura I.

Selain itu juga untuk mengetahui apakah fasilitas yang ada saat ini mampu

memenuhi permintaan pengguna jasa transportasi udara di bandara Adisucipto untuk

masa yang akan datang.

Sedangkan bagi ilmu pengetahuan, dapat diperolehnya pengetahuan tentang

penerapan suatu cara evaluasi kebutuhan fasilitas dan penanganan penumpang di

suatu bandar udara.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tinjauan Umum

Menurut Horonjeff (1988), bandar udara dibagi menjadi dua bagian utama

yaitu sisi darat dan sisi udara. Gedung terminal menjadi perantara diantara kedua

bagian itu. Tempat parkir dan sirkulasi kendaraan serta gedung terminal termasuk

dalam sisi darat. Sedangkan area pintu gerbang keberangkatan, apron dan runway

termasuk sisi udara. Untuk jelasnya dapat dilihat pada gambar 2.1 di bawah ini.

Ruang
angkasa

perja/anan

Sistem permukaan
lapangan udara

Landasan
pacu

Landasan

tunggu

-3-C-*

\

-X-

Tempat parkir J \
&sirkulasi ^ 1
kendaraan \ •

1 ^ /
r
j/Sistem jalan ma-

suk darat ke ban-
dar udara

Arus pesawat
terbang

Arus penumpang

Gambar 2.1 Bagian-bagian dari sistem bandar udara untuk suatu bandar
udara yang besar. ( Robert Horonjeff'/ Francis McKelvey, 1988)

12
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Di dalam sistem itu, karakteristik kendaraan baik kendaraan darat maupun

udara, mempunyai pengaruh yang besar terhadap perencanaan. Penumpang dan

pengirim barang berkepentingan terhadap waktu yang dihabiskan mulai dari

keluar rumah sampai tempat tujuan, dan bukan hanya pada lamanya waktu

perjalanan udara.

2.2 Teminal Penumpang Pesawat Terbang

Pengertian terminal didefinisikan oleh beberapa penulis antara lain sebagai

berikut, Neufert (1970), berpendapat bahwa terminal adalah suatu bangunan

kompleks yang memenuhi kebutuhan kompleks tetapi tujuan dasarnya sederhana

membantu para penumpang yang menuju atau meninggalkan pesawat terbang

dengan mudah, aman dan nyaman.

Papacostas (1993), menyebutkan bahwa terminal adalah suatu pangkalan

yang dapat mengakomodasi kedatangan, keberangkatan dan transfer penumpang

sebuah pengangkutan dengan jumlah tinggi.

Sedangkan menurut Horonjeff (1988), bangunan terminal pada bandar udara

adalah daerah pertemuan utama antara lapangan udara dengan bagian bandar udara

lainnya. Terminal ini bertujuan untuk memberikan daerah pertemuan antara dan cara

jalan masuk bandar udara, guna memproses penumpang yang memulai atau

mengakhiri suatu perjalanan udara atau mengangkut penumpang ke dan dari pesawat.

Dirjen Perhubungan Udara (1999), menyatakan bahwa. terminal penumpang

adalah tempat untuk memproses penumpang dan barang bawaannya dari sisi darat ke

sisi udara (pesawat terbang) atau sebaliknya, agar terjamin keselamatan

penerbangannya sampai ke tempat tujuan.



Komponen dari sistem terminal penumpang ini adalah :

1. Jalan masuk (Acces Interface), meliputi fasilitas :

a. Tempat kedatangan dan keberangkatan penumpang.

b. Tempat parkir dan penghubung keberbagai fasilitas terminal lainnya.

2. Pemrosesan (Processing), meliputi fasilitas :

a. Tempat penjualan tiket.

b. Sirkulasi penumpang dan ruang tunggu bagi tamu.

c. Pengumpulan dan pengambilan barang.

3. Pertemuan dengan pesawat (J'light Interface), meliputi fasilitas :

a. Ruang tunggu keberangkatan.

b. Keberangkatan dan pengangkutan penumpang ke pesawat.

2.3 Bangunan Terminal Penumpang

Hariman (2002). suatu bangunan tenninal harus di disain untuk kenyamanan

dan kemudahan pemrosesan penumpang. Pertimbangan perencanaan untuk

penumpang meliputi :

1. Memenuhi kebutuhan masyarakat seperti kenyamanan dan kebutuhan pribadi.

2. Kemudahan akses yaitu infonnasi yang lengkap dan tersedia jalur efektif.

3. Efisiensi operasi dunana ada pemisahan fasilitas yang naik/turun pesawat.

4. Akses yang nyaman bagi penumpang, pegawai dan yang berkepentingan.

2.4 Fasilitas Penumpang

Khanna (1979), bahwa bangunan terpenting yang diperuntukkan bagi bandar

udara komersial adalah terminal dan operasional. Kenyamanan penumpang adalah



15

Kenyamanan penumpang adalah salah satu hal yang terpenting dalam sudut pandang

penerbangan sipil komersial. Oleh karena itu, sebaiknya pada bangunan terminal

disediakan fasilitas perlengkapan pelayanan untuk penumpang, yang antara lain

adalah ruang tunggu yang dilengkapi dengan kainar mandi restoran, , kios buku dan

majalah, sarana telekomonikasi, ruang untuk beristirahat bagi penumpang dan tempat

potong rambut.

Bahkan, jika luas terminal masih memungkinkan, dapat ditambahkan kantor

pos dan bank, terutama jika bandar udara tersebut melayani penerbangan

internasional. Tetapi ruangan yang diperlukan untuk bea cukai, imigrasi, pelayanan

kesehatan umum dapat ditempatkan dalam fasilitas terpisah atau dalam gedung

terminal itu sendiri.

Dijelaskan oleh Wright (1989), bahwa persyaratan untuk bangunan terminal

secara relatif sangat sederhana. Tetapi antara fasilitasnya harus mudah dalam

pencapaian. Untuk jelasnya dapat dilihat pada gambar 3.2 di bawah ini.

DIRECT RELATIONSHIP

1. PENYIMPANAN

2. OPERASIONAL

3. APRON

4. RESTORAN

5. DAPUR

6. RUANG ISTIRAHAT

7. KMAVC

8. UTIL1TAS

9. PELAYANAN APRON

10. GEDUNG ADMINISTRASI

11. RUANG TUNGGU

Gambar 2.2 Hubungan antara bagian-faagian terminal penumpang
(Wright & Ashford, 1989)



Jika suatu bandar udara melayani penerbangan internasional, maka sebaiknya

diadakan pemisahan untuk penanganan penumpangnya pada bangunan terminal,

yaitu untuk penumpang penerbangan domestik dan penumpang penerbangan

internasional. Begitu juga untuk bagian terminal yang melayani kedatangan dan

keberangkatan.

2.5 Kebutuhan Ruang

Menurut Wright dan Ashford (1991). untuk memberikan fungsi yang baik

dan nyaman dari terminal, area fasilitas individu yang membentuk bagian utama

terminal itu harus dirancang untuk menampung tingkat dan jenis peinuatan

penumpang. dimana mereka diharapkan untuk melewatinya. Proses ini idealnya

berdasarkan hal-hal berikut:

1. Penentuan Jam Puncak Perencanaan Kebutuhan

Walaupun pengetahuan tentang pergerakan penumpang tahunan adalah

penting untuk perkiraan pendapatan potensial dan kebutuhan yang dinyatakan

dalam jam-jam puncak menentukan ukuran fasilitas. Namun parameter

rencana yang paling umum adalah TPHP (typical peak hour passenger) jenis

jam puncak penumpang yang digunakan oleh FAA. Ini bukanlah kebutuhan

puncak mutlak yang terjadi, tapi suatu perkiraan dimana FAA menggunakan

jam puncak rata-rata per hari dari bulan puncak.

Dalam konsepnya, ini sama dengan tiga puluh jam tertinggi yang digunakan

dalam perancangan jalan raya. Untuk menghitung TPHP dari volume

penumpang tahunan, FAA merekomendasikan hubungan yang ditunjukkan

dalam tabel 2.1 berikut ini.



Tabel 2.1 Rekomendasi FAA untuk Perhitungan TPHP dari Jumlah
Penumpang Tahunan

Total Penumpang Tahunan TPHP sebagai Persentase dari Arus Tahunan

30.000.000 ke atas 0,035

20.000.000 - 29.999.999 0,040

10.000.000 - 19.999.999 0,045

1.000.000 -9.999.999 0,050

500.000 -999.999 0,080

100.000-499.999 0,130

Di bawah 100.000 0,200

Catatan : Nilai-nilai di atas berlaku secara terpisah untuk penumpang domestik dan
internasional di mana saja

(Sumber: Wright & Ashford, 1991)
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2. Pengelompokkan Jenis Lalu Lintas Penumpang

Studi pergerakan penumpang dalam terminal pelabuhan udara menunjukkan

bahwa jenis penumpang yang berbeda membutuhkan fasilitas yang berbeda

pula dalam kaitannya dengan ruang. Sehingga diharapkan untuk bisa

menggolongkan jam puncak para penumpang menurut jenis penerbangan,

tujuan perjalanan, jenis perjalanan, dan cara masuknya.

Idealnya, perkiraan volume para penumpang bisa digolongkan dalam

penerbangan domestik/internasional atau carteran, transfer atau transit, jalan-

jalan atau bisnis, jarak dekat atau antar benua, dan cara masuknya.

3. Identifikasi Volume Fasilitas Individu dan Perhitungan Area

Pergerakan dari berbagai jenis para penumpang yang melalui terminal

menunjukkan tingkat pemakaian ruangan atas berbagai fasilitas yang ada pada

jam puncak.

Berdasarkan banyaknya jumlah para penumpang yang diproses pada setiap

area fasilitas dapat dihitung sehingga tingkat pelayanan yang layak dapat

dipenuhi.
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4. Standar Kebutuhan Ruang

Di masa lalu, ukuran-ukuran kebutuhan ruang yang digunakan untuk

perancangan terminal bandara sudah bervanasi. Bagaimanapun juga,FAA dan

badan lain sudah memberikan petunjuk, jika berhubungan dengan gambaran

disain puncak, akan memberi ketetapan ruang yang pas dan nyaman kepada

pemakai terminal. Berikut ini disajikan standar FAA untuk perancangan ruang

terminal.

Tabel 2.2 Standar FAA untuk Perancangan Ruang Terminal

Fasilitas Ruang Terminal Domestik
Ruang yang Diperlukan per 100 TPHP

(1000ft ) (100 m )

Lobby tiket 1,0 0,95

Operasional perusahaan penerbangan 4,8 4,57

Tempat pengambilan bagasi 1,0 0,95

Ruang tunggu 1,8 1,70

Restoran 1,6 1,52

Dapur dan ruang penyimpanan 1,6 1,52

Ruang konsesi lainnya 0,5 0,48

Toilet 0,3 0,28

Sirkulasi, mekanikal, dan pemeliharaan 11,6 11,05

Total 24,2 23,02

Tambahan Ruang Yang Diperlukan
Fasilitas Ruang Terminal Internasional per 100 TPHP

(1000ft1) (100m2)

Kesehatan masyarakat 1,5 1,42

Imigrasi 1,0 0,95

Bea Cukai 3,3 3,14

Karantina 0,2 0,19

Ruang tunggu pengunjung 1,5 1,42

Total 7,5 14,24

Sirkulasi, penanganan bagasi, utilitas, dinding 7,5 7,12

penyekat
Total 15,0 14,24

(Sumber : Wright &Ashford, 1991)

Untuk tujuan perencanaan, bagaimanapun juga FAA telah mengembangkan

satu set rekomendasi ketetapan yang lebih spesifik mengenai ruang untuk berbagai

fasilitas dan fungsi yang menampung penumpang di terminal bandar udara. Pada
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gambar 2.3 dibawah ditunjukkan hubungan antara volume penumpang dengan area

kebutuhan untuk lobi tiket, ruang tunggu keberangkatan, ruangan untuk bagasi yang

akan dimasukkan ke pesawat, tempat pengambilan bagasi, kantin, konsesi.

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

Equivalent aircraft (gates* x equivalent aircraft factor)
for domestic scheduled operations

250

200

150 o
E

100 £

50

Gambar 2.3 Hubungan volume penumpang dengan area kebutuhan counter depan
tenninal. (Sumber : Wright & Ashford, 1991)

Sedangkan hubungan volume penumpang dengan area kebutuhan untuk

airline ticket office dan ruang pendukungnya ditunjukkan oleh gambar 2.4 dibawah

ini.

20
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Gambar 2.4 Hubungan volume penumpang dengan area kebutuhan untuk airline
ticket office dan ruang pendukungnya. (Sumber : Wright & Ashford,
1991)
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Dinyatakan oleh FAA bahwa sekitar 55 persen ruangan terminal dapat

disewakan dan sisanya, sebesar 45 persen tidak dapat disewakan. Perincian dari

alokasi ruangan tersebut diberikan sebesar:

1. 38 persen, untuk operasional perusahaan penerbangan dan bagasi.

2. 17 persen, untuk administrasi bandar udara, restoran dan konsesi.

3. 30 persen, untuk sirkulasi, ruang tunggu dan istirahat.

4. 15 persen, untuk utilitas, terowongan dan tangga.

IATA juga mengeluarkankan standar perencanaan ruang berdasarkan level of

service, di mana tingkat A yang paling bagus, tingkat D adalah yang paling rendah

dicapai dalam operasi puncak, dan tingkat f adalah tingkat paling jelek. Standar ini

disajikan pada tabel 2.3 berikut.

Tabel 2.3 IATA LevelofService Standar Ruang untuk Terminal Penumpang Bandara

»

Level ofService Standars (m per orang)
Fasilitas Terminal

ABC D E F

Ruang Antrian Cek-in 1,8 1,6 1,4 1,2 1,0

Sirkulasi 2,7 2,3 1,9 1,5 1,0

Ruang tunggu 1,4 1,2 1,0 0,8 0,6

Ruang pengambilan bagasi 2,0 1,8 1,6 1,4 1,2

Imigrasi, bea cukai dan karantina 1,4 1,2 1,0 0,8 0,6

(Sumber : Wright & Ashford, 1991)

Sedangkan ICAO (1983), menyatakan kebutuhan fasilitas di bandar udara

didasarkan atas hal-hal berikut ini :

1. Penumpang, bagasi, dan kargo tahunan, dikategorikan atas internasional dan

domestik, terjadual dan tidak terjadual, dan kedatangan, keberangkatan, serta

transit/transfer.
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2. Jenis jam puncak dan rata-rata hari pada bulan puncak pergerakan pesawat

termasuk penumpang, bagasi dan kargo, yang dikelompokkan atas

keberangkatan dan kedatangan.

3. Jenis dan jumlah pesawat, jumlah perusahaan penerbangan dan rute mereka,

termasuk domestik dan internasional, dalam hubungannya dengan bandar

udara (untuk kebutuhan check-in, kantor, dan fasilitas pemeliharaan).

4. Jumlah pengunjung, pegawai bandara dan sistem jalan masuk antara

bandaradan daerah pelayanan penumpang.

Kebutuhan ruang untuk fasilitas tenninal berbeda-beda menurut kegiatan,

jenis pelayanan dan volume lalu lintas penumpang pada jam puncak. ICAO

merekomendasikan ketetapan atau standar untuk perancangan fasilitas ruang terminal

penumpang seperti pada tabel 2.4 dibawah ini.

Tabel 2.4 Standar ICAO untuk Perancangan Ruang Terminal

Fasilitas Ruang Terminal Ruang yang Diperlukan per 1 juta penumpang tahunan

Lobby tiket Berdasarkan panjang tiket counter
Ruangan Check-in Kedalaman 10 m

Ruang perusahaan penerbangan Kedalaman rata-rata 7,5-9 m

Ruang tunggu keberangkatan 20-30% dari total ruang kotor
Restoran, dan kantin 3,3-3,7 m2 pertempat duduk dan 15-35 % dari total ruang
Kios koran/majalah dan rokok Minimal 14 m2 dan rata-rata 56-65 m2
Toko pakaian dan barang 56-65 m2
Salon 10-11 m2
Counter penyewaan mobil 33-37 m2
Reservasi hotel 8-9 m2

Asuransi 14-16 m2
Loker barang dan bagasi 6,5-7,5 m2
Telpon umum 9-10 m2

Toilet umum 120 m2
Agen perjalanan 7,4-9,3 m2
Bangunan mekanikal 12-15% dari total ruang kotor
Kolom dan dinding bangunan 5% dari total ruang kotor
Kantor manajemen bandar udara Berbeda-beda menurut jumlah staf dan tingkatan bandara
Bangunan pemeliharaan Tergantung jenis pemeliharaan
Kantor keamanan bandara Berbeda-bedatergantung jumlah staf dan jadual pengaturan
Ramp (jalur kursi roda) Tingginya 5-10 cm, lebar 1,2 m

(Sumber: ICAO, 1983)



Ditjen Perhubungan Udara (1999), juga mengeluarkan ketentuan untuk

standar luas terminal penumpang domestik dan internasional. Standar luas terminal

penumpang tersebut dapat dilihat pada tabel 2.5 dibawah ini.

Tabel 2.5 Standar Luas Terminal Penumpang Domestik Dan Internasional

Nc

~ T

3

4

5

6

7

8

-> Jumlah Penumpang Per
1 Tahun

1

Standar Luas Terminal Domestik Catatan

mVJumlah

Penumpang Waktu
Sibuk

Total/m

< 10.000

10.000 < 25.000

25.000 < 50.000

50.000 < 100.000

100.000 < 150.000

150.000 < 500.000

500.000 < 1.000.000

> 1.000.000

10

12

14

Dihitung lebih detail

100

120

240

600

Standar luas

terminal ini

belum

memperhitungkan
kegiatan
komersial

N

1

2

o Jumlah Penumpang Per
Tahun

Standar Luas Terminal Internasional

m7Jumlah

Penumpang Waktu
Sibuk

Total/m"

< 200.000

> 200.000 17

600

(Sumber Ditjen Perhubungan Udara, 1999)

Perhitungan luas ruang yang dibutuhkan sudah termasuk 20 % untuk

sirkulasi/toleransi gerak. Sebagai peningkatan pelayanan terhadap penumpang

disediakan tambahan luas 20 % untuk ruang cadangan/laih-lain.

Selain fasilitas yang disediakan seperti disebut diatas, ukuran luas yang

diperhitungkan untuk penumpang harus direncanakan dengan lebih rinci untuk

kebutuhan ruang tertentu. Yang nantinya digunakan untuk menetapkan ukuran ruang

secara keseluruhan.

Secara umum Wright & Ashford (1989), memberikan ukuran luas terminal

yang dibutuhkan untuk masing-masing fasilitas sebagai berikut:
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Tabel 2.6 Ukuran Luas Terminal Penumpang

Fasilitas Standar Luas Standar Waktu

Check-in 0,8 m2 / orang dengan bagasi
0,6 nv2 / orang untuk pengunjung

95% penumpang < 3menit
Saat jam puncak, 80% < 5 menit

Pemeriksaan Paspor 0,6 m2/ orang (tanpa bagasi)
0,8 m2/ orang (dengan bagasi)

95% penumpang < 1 menit

Keamanan 95% penumpang < 3 menit
Untuk keamanan penerbangan
80% < 8 menit

Ruang Tunggu
keberangkatan

1-1,5 m2 / orang (duduk)
1m2 / orang (berdiri)
1,2 m2/orang (berdiri dengan
troley)
Tempat duduk= 505 jumlah total
penumpang

Pintu

Keberangkatan
0,6 m2 / untuk antrian tanpa bagasi
0,8 m2/untuk antrian dengan bagasi
1 m2 / orang di pintu keberangkatan

80% penumpang mengantri < 5
menit

Imigrasi 0,6 m2 / orang 95% penumpang < 12 menit

Pengambilan Bagasi

Bea Cukai

0,8 m2 / orang (domestik)
1,6m2/ orang (internasional)

2,0 m2 / orang (pemeriksaan )

Max 25 menit dari orang pertama
ke bagasi terakhir
90% penumpang menunggu < 12
menit untuk bagasi

Hall Kedatangan 0,6 m2 / orang (berdiri)
1,0 m2/orang (duduk)
0,8 m2/orang (short haul)
1,6 m2/orang (long haul)

Catatan : Anjungan : Jarak berjalan : < 250 m (tanpa alat bantu)
< 650 m (dengan lantai berjalan) dimana, 200 m tanpa alat bantu

Kecepatan transit dari satu tempat ke tempat lain lebih dari 500 m
Pelayanan anjungan : Jembatan pengangkutan minimal 75% penumpang

(Sumber: Wright & Ashford, 1989)

FAA menyatakan bahwa kebutuhan ruangan terminal kotor sebesar 0,08

sampai 0,12 ft2 per penumpang. Sedangkan ukuran minimum bangunan terminal

kurang lebih 2500 ft2 ( Wright &Ashford, 1989).

Seperti disebutkan diatas, bahwa untuk menetapkan ukuran ruang

keseluruhan harus di perhitungkan kebutuhan ukuran luas tiap penumpang, yang
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didasarkan atas jumlah total arus penumpang yang naik ke pesawat pada jam puncak.

Wright & Ashford (1989), memberikan rumusan perkiraan berdasarkan arus puncak

penumpang tahunan sebagai berikut:

1. Rata-rata penumpang per bulan = 0,08417 x arus penumpang per tahun.

2. Rata-rata penumpang per hari = 0,03226 x arus rata-rata per bulan.

3. Arus puncak harian = 1,26 x arus rata-rata per hari.

4. Arus jam puncak = 0,0917 x arus puncak harian.

Untuk standar kebutuhan luas terminal per penumpang pada jam puncak

tersebut dapat dilihat berdasarkan peraturan Dirjen Perhubungan Udara (1999)

seperti pada tabel 2.7 berikut ini :

Tabel 2.7 Kebutuhan Luas Terminal Per Penumpang Pada Waktu Puncak (B)

Jumlah penumpang pada jam puncak Luas terminal (m / penumpang)

50 penumpang 18

100 penumpang 17,5

500 penumpang 16

1500 penumpang 15

(Sumber : Direktorat Teknik Bandar Udara, Ditjen Perhubungan Udara, 1999)

2.6 Konsep Terminal Penumpang

ICAO (1983), menyatakan bahwa konsep tenninal penumpang

dipertimbangkan berdasarkan tingkatan/lantai dimana kedatangan, pemrosesan dan

keberangkatan berlangsung. Tiga jenis konfigurasinya adalah sebagai berikut:

1. Satu lantai/satu tingkat terminal.

Pemrosesan keberangkatan dan kedatangan dalam terminal dilakukan pada

lantai yang sama tapi dipisahkan secara horisontal. Penumpang yang akan naik
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ke pesawat terbang menggunakan tangga. Biasanya digunakan untuk bandar

udara berukuran kecil.

2. Satu lantai/dua tingkat terminal

Pemrosesan keberangkatan dan kedatangan dalam terminal secara normal pada

lantai bawah dengan ruang tunggu keberangkatan pada lantai atas, untuk

peinuatan penumpang menggunakanjembatan pengangkut atau lift.

3. Dua lantai/dua tingkat terminal

Jalan masuk dan pelataran terminal terletak pada lantai yang berbeda,

pemrosesan keberangkatan dan kedatangan dalam terminal dilakukan

pemisahan secara vertikal, biasanya lantai atas untuk keberangkatan dan lantai

bawah untuk kedatangan penumpang. Ini digunakan untuk bandar udara

dengan volume penerbangan yang sangat tinggi.

Dalam proses pembangunan konsep terminal penumpang, harus

memperhatikan tingkat pemusatan atau penyebaran fasilitas pemrosesan penumpang

dan bagasi dalam terminal

Luas lantai terminal yang dibutuhkan pada setiap cara pemrosesan di atas

dapat diketahui dengan membagi luas total terminal yang dibutuhkan dengan

faktor luas lantai terminal. Berikut ini disajikan faktor luas lantai pada tabel 2.8

dibawah ini.

Tabel 2.8 Faktor Luas Lantai Terminal

No Sistem Pemrosesan Penumpang dan Barang Faktor

1 Sistem pemrosesan 1 lantai 1,1

2 Sistem pemrosesan 1,5 lantai 1,8

3 Sistem pemrosesan 2 lantai 2

(Sumber : Direktorat Teknik Bandar Udara, Ditjen Perhubungan Udara, 1999)
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2.7 Waktu Pemrosesan Penumpang

Terjadinya antrian sangat umum terdapat pada terminal transportasi. Karena

banyaknya kegiatan di terminal yang pelayanannya mempunyai kapasitas yang

sangat terbatas. Dan bila arus penumpang yang akan menggunakan fasilitas tersebut

pada periode waktu tertentu dimana pelayanan tidak dapat menampungnya, maka

arus tadi harus menunggu.

Menurut Morlok (1985), penumpang mulai dari masuk pada suatu bandar

udara, kemudian melakukan perjalanan udara, kemudian melakukan perjalanan udara

sampai keluar dari bandara tujuan, 63 persen waktunya dihabiskan di terminal saja.

Jadi, tenninal sangatlah penting bagi para penumpang.

Berikut ini diberikan perkiraan waktu yang dipakai oleh penumpang selama

kegiatan pemrosesan penumpang di terminal pada tabel 2.9 dan waktu pelayanan

fasilitas pemrosesan penumpang pada tabel 2.10.

Tabel 2.9 Waktu Pemrosesan Penumpang di Terminal Antar Kota

Kegiatan Waktu rata-rata Keterangan

Penerbangan berangkat dari pelabuhan udara
• Karcis penumpang
• Pemeriksaan bagasi ekspress
• Lapor-masuk dgn pemilihan tmp duduk
• Lapor-masuk tanpa pemilihan tmp duduk

Penerbangan tiba di pelabuhan udara
Turun dari pesawat menggunakan :

• Jetway
• Tangga pesawat
• Tangga bergerak

Waktu total dari membuka pintu untuk
penumpang sampai bagasi tersedia untuk diambil
Waktu minimum untuk semua tahapan di
terminal

• Keberangkatan
• Kedatangan

3,25 mnt / pnp
0,64 mnt / pnp
0,45 mnt / pnp
0,37 mnt / pnp

21,9 pnp/mnt
22,1 pnp / mnt
28,9 pnp / mnt

9,40 mnt

24,55-35,10 mnt
5,39-7,12 mnt

Waktu kedatangan dan
pelayanan dilaporkan
mendekati Poisson

Kapasitas standar
perusahaan penerbangan
ialah 25 pnp / mnt

Apabila tempat bagasi
bergerak (tno'bil lounge)
digunakan. Bagasi
biasanya tiba bersama
dengan penumpang.

Sumber: Morlok, 1985
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Tabel 2.10 Waktu Pelayanan Fasilitas Pemrosesan Penumpang di Bandar Udara

Tipe Komponen Kecepatan Pelayanan ( dtk / pnp)

• Pintu masuk dan keluar: Otomatis dengan bagasi
Otomatis tanpa bagasi
Manual dengan bagasi
Manual tanpa bagasi

• Tangga
• Tangga jalan (escalator)
• Tangga horisontal berjalan
• Pintu apron : Dengan tangga

Tanpa tangga
Jetway

• Pelayanan dan bagasi : Manual dengan bagasi
Manual tanpa bagasi
Bagasi saja
Penerangan (informalion)
Otomatis dengan bagasi
Otomatis tanpa bagasi

• Keamanan : Pemeriksaan bagasi dengan tangan
Otomatis

Pemilihan tempat duduk
Penerbangan tunggal
Penerbangan banyak (multipleflights)

• Mobil sewaan : Lapor-masuk
Lapor-keluar
Lapor-masuk otomatis

• Pengambilan bagasi : Tidak otomatis (manual)
Ban berjalan (carousel) otomatis
Ban berjalan manual
Ban berjalan otomatis model T

2,0 - 2,5
1,0- 1,5
3,0-5,0
1,5-3,0

3,0-4,0
1,0-3,0
1,0-3,0
4,0 - 8,0
3,0-7,0

2,0 - 6,0
180-240

100-200

30-50

20-40

160-220

90- 180

30-60

30-40

25-60

35-60

120 - 240

180-300

60-90

10- 15

5- 10

5- 10

6- 12

Sumber : Morlok, 1985

2.8 Sirkulasi Penumpang

Menurut Hariman S (2002), umumnya pergerakan atau sirkulasi penumpang

yang terdapat pada suatu bandar udara dikelompokkan sebagai berikut:

1. Keberangkatan.

Penumpang tiba di terminal dan naik ke pesawat melalui tahapan sebagai

berikut:

a. Fasilitas tempat bongkar muat barang/penumpang yang tiba di pelataran

terminal.
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b. Pembelian tiket di ticket counter untuk kemudian dilanjutkan dengan

pemeriksaan tiket pada check-in counter dan check-in bagage di check-in

area.

c. Bagasi dibawa ke dalam pesawat terbang.

d. Pemeriksaan petugas imigrasi dan bea cukai untuk terminal keberangkatan

internasional.

e. Pemeriksaan terhadap penumpang.

f. Penumpang menunggu jam keberangkatan di ruang tunggu keberangkatan

penumpang.

g. Penumpang melalui gerbang keberangkatan menuju ke pesawat.

h. Pengecekan tiket.

i. Penumpang masuk ke pesawat.

2. Kedatangan.

Penumpang yang datang dan meninggalkan terminal melalui tahapan sebagai

berikut:

a. Penumpang turun dari pesawat terbang.

b. Penumpang menuju ke hall kedatangan.

c. Pemeriksaan imigrasi pada terminal kedatangan internasional.

d. Bagasi tiba ditempat pengambilan bagasi.

e. Pengambilan bagasi oleh penumpang yang bersangkutan.

f. Pemeriksaan bea cukai, pada terminal kedatangan internasional.

g. Penumpang keluar dari terminal kedatangan dan meninggalkan daerah

bandar udara.
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3. Transit.

Arti transit adalah penumpang tiba di terminal untuk pindah dari satu

penerbangan ke penerbangan yang lain, kemudian melanjutkan

penerbangannya ke tujuan yang dimaksud. Penumpang yang transit menuju

ruang transit untuk diberi tanda transit. Setelah itu menuju ruang tunggu

keberangkatan guna menunggu jam keberangkatan.

2.9 Bangunan Administrasi

Standar rancang bangun dan rekayasa fasilitas dan peralatan bandar udara

Direktorat Teknik Bandar Udara Ditjen Perhubungan Udara (1999), menyatakan

bahwa bangunan administrasi bandar udara merupakan pusat kegiatan administrasi

dan operasional seluruh aktivitas yang meliputi kantor administrasi bandar udara,

kantor penerbangan sipil, kantor metereologi, kantor briefing awak pesawat, pusat

navigasi udara dan sebagainya.

Luas bangunan yang dibutuhkan untuk kantor administrasi bandar udara akan

berbeda-beda tergantung kepada besarnya kegiatan bandar udara,untuk jelasnya

dapat dilihat pada tabel 2.11 dibawah. Luas total kantor administrasi bandar udara

yang dibutuhkan dihitung dengan ketentuan sebagai berikut:

1. Standar ruang kerja : 8 m2/orang.

2. Standar service (toilet, pantry, gudang) serta sirkulasi maksimum 40 % dari

luas total.

3. Standar daerah parkir yaitu :

1parkir = tiap 25 m2luas kantor.

1parkir = 35 m2.
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Tabel 2.11 Kebutuhan Lahan Bangunan Operasi

Peringkat Perkantoran Pemerintah A Bl B2 C D

Waktu Pengoprasian 24 jam 13 jam 13 jam 11,5 jam lOjam

Air Traffic

Control

Fasilities

Aerodrome

Control Tower

V V V

Terminal Control

Tower

V V

Aerodrome

Ground to Air

Radio Station

V

ATIS V V

Aeronautical

Radio

Navigation Aids

ARTS V

Communication

Facilities

DTAX V

Meteorological Airport Wheather
Radar

V

Instalation Teletipe V V

Standar

Kebutuhan

Lahan

Width (x) 100 m 80 m 80 m 60 m 60 m

Depth(y) 45 m 35 m 35 m 30 m 30 m

Area 4500 m2 2800m2 2800 m2 1800 m2 1800 m2

(Sumber : DirektoratTeknik Bandar Udara, Ditjen Perhubungan Udara, 1999)

2.10 Terminal Kargo

Perhubungan Udara (1999), menyatakan bahwa terminal kargo adalah salah

satu fasilitas pokok pelayanan dalam bandar udara yang bertujuan untuk kelancaran

proses kargo baik keluar maupun kedalam dan memenuhi persyaratan keamanan dan

keselamatan penerbangan. Terminal kargo harus direncanakan bersama-sama

terminal penumpang dengan menperhatikan karakteristik operasional dan

kebutuhannya untuk mencapai hasil yang optimum.

Fungsi terminal kargo adalah untuk memproses pengiriman dan penerimaan

muatan udara domestik maupun internasional, agar memenuhi persyaratan
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keselamatan penerbangan dan persyaratan lain yang ditentukan, dan alih moda

transportasi dari moda darat menjadi udaraatau sebaliknya.

Fasilitas pokok di dalam terminal kargo :

1. Ruang fungsional dan operasional (konversi/sortir/periksa ).

2. Fasflitas dan area penyimpanan.

3. Kantor dan pendukungnya.

4. Fasilitas kontrol pemerintahan yaitu bea cukai dan karantina.

Untuk perkantoran agen kargo dihitung dengan standar yaitu kebutuhan ruang

bagi agen kargo = 0,5 x luas bangunan airline shed. Ruang di antara airline shed

dengan bangunan agen kargo digunakan sebagai pelataran parkir truk dan perlintasan

truk.

Standar kebutuhan ruang airline shed dibuat berdasarkan tabel 2.12 berikut

mi.

Tabel 2.12 Volume Kargo Per Unit Area (Airline Shed)

Volume Kargo (Rencana) Volume Kargo Per Unit Area

1.000 ton 2,0 ton / m2

2.000 ton 3,3 ton / m2

5.000 ton 6,8 ton / m2

10.000 ton 11,5 ton/m2

(Sumber: Direktorat Teknik Bandar udara, Ditjen Perhubungan Udara, 1999)

Dalam menentukan luas terminal kargo bervariasi tergantung pada kondisi

lokal. Untuk terminal kargo standar yang harus dipenuhi yaitu :

1. Standar Lay-Out Terminal Kargo

Standar lay-out terminal kargo dibuat berdasarkan tabel 2.13 berikut ini:



Tabel 2.13 Standar Lay-out Terminal Kargo

Volume kargo rencana Lay Out

< 5000 ton Terpadu (integrated)

5000- 10000 ton Terpadu (integrated)

>10000 ton Terminal terpisah (separated)

(Sumber : Direktorat Teknik Udara, Ditjen Perhubungan Udara, 1999)

2. Standar Kedalaman Terminal Kargo

Kedalaman pada terminal kargo dapat dilihat pada tabel 2.14 berikut ini

Tabel 2.14 Standar Kedalaman Terminal Kargo

Layout Airline shed Bangunan Agen Kargo

Terpadu 15-20 m

Terpisah 25-30 m |
(Sumber : Direktorat Teknik Udara, Ditjen Perhubungan Udara, 1999)

Standar Kedalaman Zona Sisi Darat

Kedalaman zona sisi darat dapat dilihat pada tabel 2.15 berikut ini:

Tabel 2.15 Standar Kedalaman Zona Sisi darat

Tipe

shed

Terpisah Airline shed - Cargo Agen Building 40 m

Agen Kargo - Zona Sisi Darat 15m

Terpadu 15-25 m

32

(Sumber : Direktorat Teknik Udara, Ditjen Perhubungan Udara, 1999)

4. Standar Kedalaman Zona Sisi Udara

Sisi udara disediakan untuk menyimpan peti kemas. Kedalaman zona sisi

udara dapat dilihat pada tabel 2.16 berikut ini:

Tabel 2.16 Standar Kedalaman Zona Sisi Udara

Jika jalur GSF disediakan di depan sheds 10m

Jika jalur GSF tidak disediakan di depan sheds 15m

( Sumber: Direktorat Teknik Bandar Udara, Ditjen Perhubungan Udara, 1999)
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2.11 Akomodasi Parkir

Horonjeff (1988) menyebutkan, bahwa tempat parkir mobil harus cukup

untuk menjamin bahwa fungsi-fungsi bandar udara berjalan efektif dan efisien.

Tujuan utama menetapkan letak lapangan parkir bagi penumpang pesawat terbang

adalah mengurangi jarak untuk berjalan penumpang.

Volume dan karakteristik pemakai tempat parkir memegang peranan penting

dalam merencanakan fasilitas parkir. Setiap golongan pemakai tempat parkir

mempunyai kebutuhan yang berbeda, tergantung pada alasannya datang ke bandar

udara. Tempat parkir di bandar udara harus disediakan untuk para penumpang

pesawat, tamu yang menyertai penumpang, pengunjung, karyawan, taksi dan bis,

serta mereka yang mempunyai urusan dengan penyewa bandar udara. Tempat parkir

yang terpisah harus disediakan untuk karyawan, yang harus terletak sedekat mungkin

dengan tempat mereka bekerja.

Kebutuhan-kebutuhan parkir untuk taksi harus dikonsultasikan dulu dengan

perusahaan penyewaan mobil. Tempat parkir taksi harus sedekat mungkin dengan

bangunan terminal untuk mengurangi jarak berjalan penumpang. Tempat parkir yang

dekat dengan terminal itu tidak perlu untuk seluruh armada taksi tetapi cukup hanya

untuk mobil yang telah dipesan oleh penumpang yang datang.

Wright&Ashford (1991) berpendapat, kebutuhan tempat parkir adalah suatu

fungsi yang kompleks menyangkut banyaknya orang yang datang ke bandara, jalan

masuk yang tersedia, jenis perjalanan udara, biaya parkir, dan jangka "waktu parkir,

yang ditentukan oleh jenis orang yang melakukan perjalanan, (wisatawan, pekerja,

pegawai bandara atau pengunjung).
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2.12 Metode Prakiraan

Menurut Horonjeff (1988), terdapat beraneka ragam metode prakiraan yang

tersedia bagi para perencana bandar udara, mulai dari pertimbangan subyektif sampai

model-model matematis yang canggih. Teknik yang umumnya dijumpai dalam

prakiraan permintaan bandar udara adalah penggunaan metode model ekonometrik.

Metode model ekonometrik yang menghubungkan ukuran-ukuran kegiatan

penerbangan dengan faktor-faktor sosial dan ekonomi merupakan teknik-teknik yang

sangat berguna dalam membuat prakiraan masa mendatang.

Dengan model ini diperkirakan keadaan di masa yang akan datang yaitu

dengan menentukan dan mengukur beberapa variabel bebas {independent) yang

penting dan pengaruhnya terhadap variabel tergantung {dependent) yang akan

diramalkan. Suatu model ekonometrik bisa dibentuk dengan menggunakan statistik

analisis regresi yaitu dengan membuat hubungan antara satu atau beberapa variabel

bebas dengan tidak bebas yang sedang dicari nilainya tersebut (Robby, 1997).

2.13 Pengujian Statistik

Dijelaskan oleh Horonjeff (1988), bahwa terdapat banyak pengujian statistik

yang dapat dilakukan untuk menentukan keabsahan model-model ekonometrik. Salah

satu pengujian statistik pertama yang dilakukan pada suatu model adalah perhitungan

koefisien korelasi ganda. Koefisien ini memberikan suatu petunjuk kekuatan penjelas

persamaan relatif terhadap peubah yang tergantung pada yang lain. Nilai yang tinggi

menunjukkan bahwa terdapat korelasi yang erat antara peubah yang tergantung pada

yang lain dengan peubah bebas, sedangkan nilai yang rendah menunjukkan korelasi

yang tidak erat antara peubah yang tergantung pada yang lain dengan peubah bebas.
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Kesalahan baku dari dugaan adalah suatu ukuran dari pencaran (dispersion)

data terhadap garis regresi dan dapat digunakan untuk mendapatkan batas-batas

keyakinan. Pengujian-pengujian pada umumnya dilakukan untuk menentukan

kekuatan penjelas dari variabel-variabel bebas dan hubungan timbal baliknya.

2.14 Angkutan Udara (Pesawat)

Pranoto DP (1998), frekuensi lalu-lintas pesawat udara dipengaruhi oleh

jumlah penumpang yang diangkut tiap rute penerbangan, jenis dan komposisi

pesawat yang dipergunakan, tingkat pengisian tempat duduk, kemampuan atau

kapasitas landasan, sistem navigasi udara dan lingkungan di sekitar bandara.

Robby (1997) menyebutkan, prakiraan angkutan udara merupakan hal yang

penting dalam perencanaan dan pengembangan suatu bandar udara. Prakiraan ini

menyangkut berbagai aspek seperti aspek teknis, aspek ekonomi pada daerah lokal

maupun nasional, sosial budaya dan kebijakan politik pemerintahan serta keadaan

keamanan secara nasional. Prakiraan dilakukan untuk menentukan ukuran-ukuran

fasilitas dan kapan fasilitas tersebut perlu dibangun atau dikembangkan. Rencana

pengembangan berbagai komponen bandar udara sangat tergantung pada tingkat

kegiatan yang diramalkan di masa depan.

2.14.1 Prakiraan Jumlah Pergerakan Pesawat

Menurut Wright & Ashford (1991), analisis permintaan lalu lintas angkutan

udara harus mempertimbangkan hubungan antara pergerakan pesawat dan

penumpang. Hubungan ini terdiri atas dua faktor yaitu loadfactor dan lalu lintas

pesawat.
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Analisis yang paling penting yaitu data penumpang dan pergerakan pesawat

pada jam puncak. Prakiraan jumlah penumpang dan pergerakan pesawat pada jam

puncak dapat diketahui dengan langkah-langkah seperti yang digambarkan pada

gambar 2.5 di bawah ini.

Penumpang Tahunan Tiap Rute Penumpang Jam Puncak

Load Factor (LF) Koefisien Jam Puncak (dl

Kebutuhan Tempat Duduk Tiap Rute

Kapasitas Pesawat
(Jenis Pesawat Rencana)

Pergerakan Pesawat Tiap Rute
Pergerakan Pesawat

Jam Puncak

Faktor Jam Puncak (Cp)

Total Pergerakan Pesawat Di Bandara

I
Selesai

Gambar 2.5 Diagram Alir Penentuan Penumpang dan Pergerakan Pesawat Pada
Jam Puncak. (Robby, 1997)



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Umum

Kebutuhan fasilitas sisi darat suatu bandar udara senantiasa mengalami

perubahan seiring dengan meningkatnya jumlah penumpang dan barang yang

menggunakan bandar udara tersebut. Untuk mengantisipasi hal itu, evaluasi masa

sekarang dan perkiraan kebutuhan fasilitas di masa datang adalah sangat penting.

3.2 Kebutuhan Luas Terminal Penumpang

Perencanaan bangunan terminal penumpang bandar udara memiliki pnnsip

utama yaitu memperkecil jarak jalan kaki penumpang, melancarkan pergerakan

penumpang dan bagasi serta pertimbangan kemungkinan pengembangan di masa

yang akan datang. Ukuran luas yang diperhitungkan untuk penumpang harus

direncanakan dengan lebih rinci untuk kebutuhan ruang tertentu. Yang nantinya

digunakan untuk menetapkan ukuran ruang secara keseluruhan.

Untuk tujuan perencanaan, FAA, ICAO, 1ATA dan Ditjenhubud masing-

masing telah mengembangkan satu set rekomendasi ketetapan yang lebih spesifik

mengenai ruang untuk berbagai fasilitas dan fungsi yang menampung penumpang di

terminal bandar udara. Dalam penelitian ini, dipakai standar/ketetapan dari

Ditjenhubud.
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Standar, ketetapan itu adalah standar kebutuhan luas terminal per penumpans.

pada jam puncak seperti yang tercantum pada tabel 2.7 halaman 24 vaitu :

Tabel 2 7 Kebutuhan Luas Terminal Per Penumpang Pada Waktu Puncak (B)

Jumlah penumpang pada jam puncak J Luas terminal (m"7 penumpang)

50 penumpang I 18

100 penumpang

500 penumpang

1500 penumpang I 15
_ ""

(Sumber Ditjen Pcrliubungan Udara. 1999)

3.3 Kebutuhan Terminal Kargo

Langkah-langkah untuk mengevaluasi kebutuhan gedung kargo yaitu :

1. Dari data yang ada ditentukan volume kargo tahunan (N) yang terbesar;

2. Volume kargo per unit area (p) dapat ditentukan berdasarkan tabel 2.12.

Berdasarkan volume kargo rencana ditentukan apakah airline shed dan

perkantoran agen kargo digabungkan atau dipisahkan berdasarkan tabel 2.13;

3. Luas gudang kargo airline (Q) dapat dihitung dengan membagi volume kargo

tahunan dengan volume kargo per unit area;

4. Luas kantor agen kargo (S) dapat dihitung dengan membagi luas gudang kargo

airline (Q) dengan rasio kantor agen kargo dan gudang airline (r) yaitu 0,5;

5. Lebar terminal kargo (U) dapat dihitung dengan menjumlahkan luas gudang

kargo (Q) dengan luas kantor agen kargo (S) kemudian dibagi dengan standar

kedalaman terminal kargo (t) seperti yang tercantum pada tabel 2.14;

6. Luas lahan zona sisi darat (X) dapat dihitung dengan mengalikan lebar

tenninal kargo (U) dengan kedalaman sisi darat (v) seperti tercantum pada

tabel 2.15;



7. Luas lahan zona sisi udara (Y) dapat dihitung dengan mengalikan lebar

terminal kargo (U) dengan kedalaman sisi udara (w) seperti tercantum pada

tabel 2.16;

8. Luas total terminal kargo (Z) dengan menjumlahkan luas gudang kargo airline

(Q), luas kantor agen kargo (S), luas lahan zona sisi darat (X) dan luas lahan

zona sisi udara (Y).

3.4 Bangunan Administrasi

Langkah yang dilakukan dalam mengevaluasi gedung administrasi yaitu :

1. Menetapkan waktu operasi bandar udara,

2. Dan tabel 2.11 dapat diketahui katcsori bandar udara discsuaikan densan

lamanya waktu operasi bandara tersebut dan juga standar kebutuhan luas

gedung operasi/administrasi.

Jumlah pegawai yang dibutuhkan dapat ditentukan dengan persamaan berikut:

X ~ 0.73 x oenumnanc tahunan / 1000 (!)

dengan :

X = jumlah pegawai yang dibutuhkan

3. Standar satuan luas lantai untuk tiap pegawai, dipakai 8 m2/pega\vai,

4. Kebutuhan luas total gedung administrasi dapat dihitung dengan mengalikan

jumlah pegawai dengan standar luas tiap pegawai.

3.5 Kebutuhan Tempat Parkir Kendaraan

Kebutuhan lapangan parkir kendaraan di suatu bandar udara dihitung

berdasarkan data penumpang tahunan.
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Untuk bandar udara dengan kapasitas 1-10 juta pertahun, kapasitas dihitung

dengan rasio 0.0004 kendaraan/penumpang, untuk bus 0,5% dan jumlah kendaraan

standar, mobil 25 nr/kendaraan. bus 67 m"/kendaraan.

Luasan area parkir yang dibutuhkan untuk mobil yaitu :

I, =( Pxr. xm) (2)

dengan :

I -~ Luas parkir

P = Jumlah Penumpang Tahunan

n = Rasio kendaraan/penumpang = 0,0004

m = mobil = 25 m2/kendaraan

Luasan area parkir yang dibutuhkan untuk bus yaitu :

I2 = (r2xr,xrxb) (3)

dengan :

r: = Rasio untuk bus = 0,5% dari jumlah kendaraan standar

b = bus = 67 m2/kendaraan

Luas total area parkir yang dibutuhkan = I, ^ L

3.6 Analisis Regresi

Algifari (1997), analisis regresi merupakan suatu model matematis yang

dapat digunakan untuk mengetahui pola hubungan antara dua variabel atau lebih.

Tujuannya untuk membuat perkiraan nilai suatu variabel tergantung jika nilai

variabel yang lain yang berhubungan dengannya (variabel bebas) sudah diketahui.

Regresi dibedakan antara regresi sederhana jika hanya ada satu variabel bebas

dan regresi bergandajika ada lebihdari satuvariabel bebas.
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Analisis regresi sederhana diberikan dengan persamaan :

Y = a + bX (4)

dengan :

Y = variabel tergantung.

X= variabel bebas.

a = konstanta.

b = koefisien regresi.

Sedangkan untuk analisis regresi berganda dengan variabel lebih dari satu

menggunakan persamaan :

Y = a + bX, + cX2 (5)

dengan :

Y = variabel tergantung.

Xi = variabel bebas satu.

X: = variabel bebas dua.

b = koefisiean regresi satu.

c = koefisien regresi dua.

Analisis untuk model regresi dilakukan dengan menggunakan analisis regresi

pada program SPSS versi 10.00 for windows. Analisis yang dilakukan meliputi :

1. Koefisien korelasi (R)

Analisis ini digunakan untuk mengetahui keeratan, arah hubungan dan

signifikansi antar sesama variabel bebas (misalnya hubungan X- terhadap X2)

dan hubungan antar variabel bebas terhadap variabel tergantung, baik secara

individual (misalnya hubungan Xi terhadap Y) maupun secara total (misalnya
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hubungan secara bersama Xi dan X2 terhadap Y). Nilainya berkisar antara nol

sampai ± 1. Apabila R = 0 berarti tidak ada hubungan. R = + 1menunjukkan

hubungan yang searah. Artinya, bila nilai variabel yang satu naik, maka nilai

variabel yang lain juga naik (misal Y naik, Xjuga naik). Sebaliknya jika R =

- 1 menunjukkan hubungan yang berlawanan arah. Artinya, bila nilai variabel

yang satu naik, maka nilai variabel yang lain turun (misal Y naik, X turun).

2. Koefisien determinasi (R2)

Nilai koefisien determinasi menunjukkan besarnya persentase pengaruh

semua variabel bebas terhadap variabel tergantung. Nilainya berkisar antara

no) sampai dengan satu. Misalnya pada hasil perhitungan besarnya koefisien

determinasi (R2) adalah 0,9737. Artinya pengaruh semua variabel bebas

terhadap perubahan nilai variabel adalah 97,37 % dan sisanya 2,63 %

dipengaruhi oleh variabel lain selain variabel bebas yang digunakan (X, dan

X2). Persentase menunjukkan pengaruh yang besar yaitu 97,37%. Dengan

demikian, persamaan tersebut dapat dipakai untuk memperkirakan nilai

variabel tergantung.

3. Kesalahan baku (Standarderror)

Kesalahan baku (standard error) merupakan selisih antara nilai kovarian Y

dan kovarian X. Semakin kecil nilai ini maka akan semakin tepat suatu garis

linier digunakan suatu pendekatan.

4. Nilai F

Uji F digunakan untuk menguji signifikansi secara menyeluruh antara variabel

tergantung dan variabel bebas. Nilai Fdiambil sesuai dengan derajat kebebasan
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(df) dan tingkat kepercayaan (a). Jika hasil Fh!u„ig lebih besar dari Flai,ci maka

terdapat hubungan antara variabel bebas dan variabel tergantung.

5. Probabilitas/Tingkat signifikansi F

Nilai ini digunakan untuk mengetahui signifikansi dari koefisien regresi (b).

Pada pengujian ini dibuat dua hipotesis yaitu .

a. Hipotesis nol (Ho ) : Koefisien regresi tidak signifikan

b. Hipotesis alternatif (HA): Koefisien regresi signifikan

Ho ditolak dan menerima HA jika nilai probabilitas F < a = 0,05 (tingkat

signifikansi 0,05).

6, Uji t

Uji t untuk menguji signifikansi konstanta dan variabel tergantung.

Hipotesisnya sama seperti pada uji probabilitas nilai F. Pengambilan

keputusan ada dua cara yaitu :

a, Jika t hitung < t tabel, maka Ho diterima. Sebaliknya jika t hitung > t

tabel, maka Ho ditolak.

b. Jika p > 0,05, maka Ho diterima. Jika p < 0,05, maka Ho ditolak.

3.7 Prakiraan Variabel Bebas

Nilai variabel bebas pada masa yang akan datang (untuk tahun yang

diinginkan) dapat diperkirakan dengan dua metode yaitu :

1. Metode Polynomial Curve

Dengan metode ini dapat diprakirakan angka estimasi jumlah variabel bebas

hingga tahun yang dikehendaki, berdasarkan kenaikan rata-rata per tahun.

Rumus yang digunakan yaitu :
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Po+t = Po + b(t) (6)

dengan :

Po+t = prakiraan nilai variabel bebas tahun ke-n

Po -7 jumlah variabel bebas tahun dasar (tahun ke-0)

b =- pertumbuhan nilai variabel bebas (rata-rata) per tahun

t = selisih tahun dari tahun dasar (0)

2. Metode Bunga Berganda

Metode ini menganggap perkembangan jumlah suatu variabel bebas akan

berganda dengan sendirinya. teknik persamaan relatif ada yang menurun.

Namun demikian, metode ini sering digunakan untuk keperluan perhitungan

yang relatif rumit seperti paada metode regresi.

Rum us yang digunakan yaitu :

Pn= Po(l+i)n (7)

dengan :

Pn = prakiraan nilai variabel bebas tahun ke-n

Po = nilai variabel bebas sebagai tahun dasar (tahun ke-0)

i = pertumbuhan nilai variabel bebas (rata-rata)

3.8 Jenis Pesawat Yang Dipilih

Pemilihan jenis pesawat ditentukan oleh jumlah penumpang harian rencana

tiap rute penerbangan. Kebutuhan tempat duduk dapat diketahui dari jumlah

penumpang harian rencana tersebut. Untuk rute dengan jumlah penumpang harian

besar dipilih pesawat B-737 seri 400 dengan kapasitas tempat duduk 159 buah dan

untuk rute dengan jumlah penumpang harian kecil dipilih pesawat F-28 dengan
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kapasitas tempat duduk 85 buah. Kedua jenis pesawat ini paling sering dipakai oleh

maskapai penerbangan dengan tujuan Jogjakarta. Untuk jelasnya dapat dilihat pada

tabel 3.1 di bawah ini.

label 3.1 Jenis PesawatYang Melalui Bandar Udara Adisucipto

No ASAL/TUJUAN Jenis Pesawat Kapasitas Tempat
Duduk

1 Jakarta/SH B 737-400 159

-> Denpasar B 737-400 159

3 Surabaya B 737-400 159

4 Mataram F28 85

5 Balikpapan F28 85

6 Lain-lain F28 85

(Sumber : PT Angkasa Pura I, 2002)

3.9 Frekuensi dan Prakiraan Pergerakan Pesawat

Frekuensi dan prakiraan pergerakan pesawat dipengaruhi oleh nilai load

factor (LF) , faktor hari puncak (Fd), volume penumpang dan kapasitas tempat

duduk. Perhitungan yang dilakukan meliputi volume penumpang 1 arah 1 hari,

frekuensi tiap jenis pesawat dan pergerakan pesawat 2 arah 1 hari (Md).

3.10 Penentuan Nilai Load Factor (LF) dan Faktof Hari Puncak (Fd)

Load factor merupakan perbandingan antara jumlah penumpang terangkut

dengan tempat duduk yang tersedia atau dapat dihitung dengan persamaan berikut:

jumlah penumpang
LF

jumlah pergerakan pesawatx tempat duduk yangtersedia
(8)

Pada penelitian ini untuk LF ditetapkan 0,7 karena untuk mengantisipasi

pertambahan penumpang yang tak terduga. Sedangkan untuk fd ditetapkan sebesar

1,74 berdasarkan jumlah penumpang harian rata-rata.
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3.11 Perhitungan Volume Penumpang 1 Arah 1 Hari

Volume penumpang 1 arah 1 hari dapat dihitung dengan persamaan :

Vd-0,5 x Vtxfd/365 (9)

dengan :

Vd = Volume penumpang 1 arah lhari

Vt ~ Volume penumpang tahunan 2 arah tiap rute

fd = Faktor hari puncak

3.12 Perhitungan Frekuensi Tiap Jenis Pesawat (F)

Frekuensi tiap jenis pesawat dapat dihitung dengan persamaan :

F^^^- (10)
Cup.I.F

dengan :

Vd = Volume penumpang 1 arah 1 hari

Cap = Kapasitas tempat duduk

LF = Load Factor

3.13 Perhitungan Pergerakan Pesawat 2 Arah 1 Hari (Md)

Pergerakan pesawat 2 arah 1 hari (Md) dapat dihitung dengan persamaan:

Md = 2xF (11)

dengan:

Md = Pergerakan pesawat 2 arah 1 hari

F = Frekuensi pesawat



3.14 Lalu Lintas Penerbangan Pada Jam Sibuk

Lalu lintas penerbangan pada jam sibuk dipengaruhi oleh faktor jam puncak

(Cp), volume pergerakan pesawat, volume penumpang, faktor jam puncak

penumpang (d). Perhitungan yang dilakukan meliputi: faktor jam puncak, volume

pergerakan pesawat dan penumpang pada jam sibuk 2 arah 1 hari.

3.15 Perhitungan Faktor Jam Sibuk (Cp)

Nilai Cp dihitung dengan rumus :

r _ 1,38
Cp- , (12)

Vm/ K '

dengan :

Cp = Faktor Jam Puncak

Md = Pergerakan pesawat 2 arah 1 hari

3.16 Volume Pergerakan Pesawat Pada Jam Sibuk 2 Arah 1 Hari

Pergerakan pesawat pada jam sibuk 2 arah 1hari dihitung dengan rumus :

Vol. Pergerakan Pesawat = Cp x Md (13)

dengan :

Cp = Faktor jam puncak

Md = Pergerakan pesawat 2 arah 1 hari

3.17 Perhitungan Volume Penumpang Pada Jam Sibuk 2 Arah 1 Hari

Perhitungan volume penumpang pada jam sibuk 2 arah satu hari dihitung

dengan persamaan berikut:

Vol. Pnp jam sibuk = 2 x d x Vd (14)
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dengan :

d = Faktor jam puncak penumpang

Vd = Volume penumpang 1 arah 1 hari

Nilai d dihitung dengan persamaan berikut ini :

d= 1.51: (landing & lake offj +0,115 (15)

Rumus ini untuk landing &• take off sampai dengan 100 kali/hari

d = 6,64 : (landing cv lake off j + 0,064 (16)

Rumus ini untuk landing & take offlebih dari 100 kali/hari.



BAB IV

METODE PENELITIAN

4.1 Bagan Alir Penelitian

Mulai

I
Perijinan

Penelitian

Pengumpulan
Data

Perumusan Masalah

Analisis Data :
Pcmodelan

Evaluasi masa sekarang (2003)
Prakiraan kebutuhan 10 tahun
mendatang (2013)

Hasil Penelitian

Kesimpulan dan saran

Selesai

Gambar 4.1 Bagan Alir Penelitian
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Melakukan observasi
secara visual terhadap
kondisi di lapangan

Studi literatur yang
berkaitan dengantujuan
yang telah ditetapkan
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4.2 Lokasi Penelitian

Penelitian dilakukan di bandar udara Adisucipto Jogjakarta yang meliputi

fasilitas-fasilitas sisi darat yaitu gedung terminal, gedung kargo, bangunan

administrasi dan lapangan parkir.

4.3 Pengumpulan Data

4.3.1 Data Primer

Data primer hasil pengamatan langsung adalah kondisi dan pergerakan

penumpang dan barang yang dilakukan di fasilitas sisi darat bandar udara

Adisucipto.

Pengambilan data primer dilakukan dengan melakukan beberapa kegiatan

sebagai berikut:

1. Mengamati kondisi fasilitas sisi darat bandar udara Adisucipto secara

langsung.

2. Melakukan wawancara kepada beberapa pegawai PT Angkasa Pura I

Jogjakarta.

Hasil pengambilan data primer dapat dilihat pada lampiran 18.

4.3.2 Data Sekunder

Data sekunder merupakan data yang diperoleh dari instansi-instansi yang

terkait dengan penelitian yang sedang dilakukan. Data tersebut digunakan untuk

mengetahui keadaan masa lalu dan pertumbuhannya. Data tersebut meliputi :

1. Data fasilitas dinas teknik umum bandar udara Adisucipto Periode Desember

2002, data lalu lintas angkutan udara yang melalui bandar udara Adisucipto



dari tahun 1997-2002, data penumpang pada hari dan jam puncak dari tahun

1997-2002, dan data yang dianggap penting yang bersumber dari PT

(PERSERO) Angkasa Pura I Cabang Bandar Udara Adisucipto Jogjakarta.

Data mi dapat dilihat pada lampiran 13-15.

2. Data jumlah penduduk DIJ dari tahun 1991-2001, data Pendapatan Domestik

Regional Bruto Propinsi DIJ dari tahun 1991-2001, data perkembangan

wisatawan nusantara dan mancanegara ke propinsi DIJ yang menginap di

hotel bintang dan melati dari tahun 1991-2001, dan data jumlah kamar tersedia

pada hotel bintang dan melati tahun 1991-2001. Data ini diperoleh dari Biro

Pusat Statistik Propinsi Daerah Istimewa Jogjakarta. Data ini dapat dilihat

pada lampiran 16-17.

4.4 Proses Analisis Data

4.4.1 Analisis Statistik

Data sekunder yang berasal dari PT Angkasa Pura I dan BPS tentang lalu

lintas angkutan udara (jumlah pergerakan pesawat, penumpang, barang, dan kargo

tahunan) wisatawan total, penduduk, PDRB dan jumlah kamar hotel diproses secara

stastistik dengan menggunakan analisis regresi untuk mengetahui hubungan antar

variabel dengan memakai soffware SPSS versi 10.00.

Jumlah penumpang/kargo sebagai salah satu unsur distribusi dimodelkan

dalam bentuk persamaan regresi linier berganda, kemudian diselesaikan dengan

bantuan program aplikasi SPSS versi 10.00. Analisis regresi disusun dalam suatu

persamaan yang terdiri dari jumlah penumpang/kargo sebagai Y (variabel

tergantung) dan faktor yang mempengaruhi jumlah penumpang dan kargo.
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Perkiraan sementara model jumlah penumpang/kargo adalah sebagai berikut:

Y = a + bX, + cX2 (1)

dengan :

Y = Jumlah Penumpang/Kargo

Xi = Wisatawan Total (Nusantara dan Mancanegara)

X2 = Penduduk DI Jogjakarta/PDRB/Jumlah Kamar Tersedia

a,b,c = Koefisien regresi

Dari persamaan tersebut di atas, kemudian diambil model terbaik yang

mempunyai nilai konstanta, koefisien regresi dan koefisien determinasi paling besar

yang selanjutnya dipakai untuk memperkirakan penumpang/kargo tahunan.

4.4.2 Analisis Penumpang dan Pergerakan Pesawat

Analisis ini meliputi prakiraan frekuensi dan pergerakan pesawat,

perhitunganm volume penumpang dan pesawat pada jam sibuk.

4.4.3 Analisis Fasilitas Sisi Darat

Analisis ini meliputi perhitungan luas terminal yang diperlukan, luas

bangunan tenninal kargo, luas gedung administrasi dan luasan lapangan parkir.

4.4.4 Pembahasan Terhadap Hasil Evaluasi Kebutuhan Fasilitas Sisi Darat.

Berisi tentang analisis terhadap hasil perhitungan evaluasi kebutuhan fasilitas

sisi darat dengan membandingkan kondisi fasilitas yang tersedia pada saat ini (2003).



BAB V

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

5.1 Analisis Statistik

5.1.1 Analisis Korelasi Variabel Bebas

Pada tabel 5.1 di bawah ini menunjukkan bahwa probabilitas variabel PDRB,

penduduk dan kainar tersedia lebih kecil dari 0,05 yang berarti bahwa variabel-

variabel tersebut memiliki korelasi yang signifikan, sehingga tidak dapat digunakan

bersama-sama. Berlainan dengan variabel Wisatawan total yang probabilitasnva

lebih besar dari 0,05 yang beiarti bahwa variabel tersebut tidak memiliki korelasi

yang signifikan sehingga dapat digunakan bersama-sama.

label 5.1 Korelasi Vanabel Bebas.

Penduduk PDRB

|
Wis

Total

Kamar

Penduduk Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)

1.000 .804**

.009

392

.297

.961

.000

PDRB Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)

.804

.009

1.000 .530

.142

.834**

.005

Wis Pearson Correlation

Total Sig. (2-tailed)

392

.297

.530

.142

1.000 212

.584

Kamar Pearson Correlation

Sig. (2-tailed)

.961

.000

.834**

.005

212

.584

1.000

Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed)
**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed)
(Sumber : Hasil Analisis )
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5.1.2 Model Prakiraan Penumpang Tahunan

Prakiraan penumpang tahunan dilakukan dengan membuat beberapa model

yang dapat dilihat pada lampiran 1-3 yang hasilnya sebagai berikut:

1. Model 1

Penumpang - - 316804 + 0,216 (PDRB) + 0,988 (Wisatawan Total)

Hasil parameter statistik yaitu R" = 0,855, F= 23,559 dan Sig = 0,000.

2. Model 2

Penumpang =286313,8 - 9,30 (Penduduk) + 1,019 (Wisatawan Total)

Hasil parameter statistik yaitu R2 =0,841, F=21,079 dan Sig =0,001

3. Model 3

Penumpang =- 110586 +9,315 (Kainar) + 1,015 (Wisatawan Total)

Hasil parameter statistik yaitu R2 =0,842, F=21,347 dan Sig =0,001.

Dari ketiga model di atas terlihat bahwa model pertama memiliki R2

(koefisien determinasi atau koefisien korelasi kuadrat) yang terbesar, yaitu 0,855

yang berarti 85,50 % Penumpang dapat dijelaskan oleh variabel PDRB dan

Wisatawan Total, sisanya 14,5 % dipengaruhi oleh faktor lain. Hasil uji Anova

(Analisis Of Vanans) menunjukkan nilai F sebesar 23,559 dengan tingkat

signifikansi 0,000. Hal ini berarti probabilitas jauh lebih kecil dari 0,05 sehingga

model di atas dapat dipakai untuk memprakirakan Penumpang.

Berdasarkan hasil analisis ini maka variabel bebas yang berpengaruh besar

terhadap jumlah penumpang yang melalui Bandara Adisucipto Jogjakarta adalah

PDRB dan Jumlah Wisatawan Total yang berkunjung ke Propinsi DIJ. Konstanta

sebesar - 316804 menyatakan bahwa jika tidak ada PDRB atau Wisatawan Total



maka jumlah Penumpang adalah sebesar - 316804. Setiap penambahan satu nilai

PDRB akan meningkatkan jumlah penumpang sebesar 0.216 dan satu orang

wisatawan akan meningkatkan jumlah penumpang sebesar 0.988. Hasil analisis

disajikan pada lampiran 1-3.

5.1.3 Model Prakiraan Kargo Tahunan

Vanabel-vanabel yang dianggap berpengaruh terhadap jumlah kargo tahunan

adalah Wisatawan dan PDRB. Prakiraan kargo tahunan dilakukan dengan membuat

beberapa model yang dapat dilihat pada lampiran 4-5 yang hasilnya sebagai berikut :

1. Model 1

Kargo - - 1315228 - 8.699 (Wisatawan Total)

Hasil parameter statistik yaitu R2 =0,565, F= 11,670 dan Sig =0,008;

2. Model 2

Kargo = - 5242399 + 7,223 (PDRB)

Hasil parameter statistik yaitu R2 =0,170, F= 1,845 dan Sig =0,207.

Model pertama memiliki R^ yang lebih besar yaitu 0,565 yang berarti 56,50

% Kargo dapat dijelaskan oleh variabel Wisatawan Total, sisanya dipengaruhi oleh

faktor lain. Hasil uji Anova menunjukkan F adalah 11,670 dengan tingkat

signifikansi 0,008. Hal ini berarti probabilitas jauh lebih kecil dari 0,05 sehingga

model regresi dapat dipakai untuk memperkirakan Kargo.

Berdasarkan hasil analisis maka variabel bebas yang berpengaruh besar

terhadap jumlah kargo tahunan yang melalui Bandara Adisucipto adalah Wisatawan

Total. Konstanta - 1315228 menyatakan bahwa jika tidak ada Wisatawan maka
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jumlah Kargo adalah sebesar -1315228. Setiap penambahan satu wisatawan akan

meningkatkan jumlah kargo sebesar 8.699.Hasil analisis disajikan pada lampiran 4-5.

5.1.4 Prakiraan Variabel Bebas

Prakiraan variabel bebas menggunakan persamaan (7) pada bab Landasan

Teori. Di sini hanya disajikan prakiraan untuk Produk Domestik Regional Bruto

(PDRB) dan prakiraan untukjumlah Wisatawan Total.

Nilai PDRB yang diperkirakan adalah nilai PDRB perkapita atas dasar harga

konstan tahun dasar 1993. Nilai pertumbuhan yang digunakan adalah pertumbuhan

nilai variabel bebas rata-rata berdasarkan data dari tahun 1991 sampai dengan tahun

2001. Berikut ini pada tabel 5.2 disajikan pertumbuhan PDRB atas dasar harga

konstan tahun dasar 1993.

Tabel 5.2 Pertumbuhan PDRB Atas Dasar Harga Konstan Tahun Dasar 1993
Untuk Propinsi D.I. Jogjakarta Tahun 1991-2001

TAHUN PDRB i(% ) i(angka )

1991 1223117
- -

1992 1307347 6,886 % 84230

1993 1390640 6,371 % 83293

1994 1503375 8,106% 112735

1995 1625415 8,117 % 122040

1996 1740613 7,087% 115198

1997 1781481 2,349 % 40868

1998 1561275 -12,36% -220205

1999 1556553 -0.30 % -4722

2000 1607364 3,264% 50811

2001 1648329 2,548 % 40965

Rata-rata 3,2 % 42521

( Sumber : Biro Pusat Statistik Propinsi DIJ, 2002 dan Hasil Analisis )
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Pada tabel 5.3 dibawah ini disajikan hasil prakiraan PDRB atas dasar harga

konstan tahun dasar 1993 untuk tahun 2003. 2013 dan 2023.

'label 5.3 Prakiraan PDRB Propinsi DI Jogjakarta Tahun 2003. 2013 dan 2023.

[ TAHUN"" PDRB "";
; 2003 1733297

I 2013 2158447"
I

2023 2583597

(Sumber : Hasil Analisis)

Jumlah Wisatawan Total adalah jumlah Wisatawan Mancanegara dan

Nusantara yang berkunjung ke Hotel Bintang dan Melati di DIJ dari tahun 1991

sampai dengan tahun 2001. Pada tabel 5.4 disajikan nilai pertumbuhan Jumlah

Wisatawan Total dari tahun 1991 samnai dengan 2001.

Tabel 5.4 Petumbuhan Wisa awan Total Tahun 1991-2001

TAHUN Wis. Total i (% ) i(angka )

1991 708099
- -

1992 817416 15,438% 109317

1993 910251 11,357% 92835

1994 963995 5,904 % 53744

1995 1181530 22,565 % 217535

1996 1253117 6,058 % 71587

1997 916399 • -26,870 % -336718

1998 387928 -57,668 % -528471

1999 514347 32,588 % 126419

2000 619410 20,426 % 105063

2001 832219 34,356% 212809

Rata-rata ; 6,4 % 12412

(Sumber: Biro Pusat Statistik DIJ, 2002 dan Hasil Analisis)

Pada tabel 5.5 di bawah ini disajikanhasil prakiraan Jumlah Wisatawan Total

untuk tahun 2003, 2013 dan 2023.



Tabel 5.5 Prakiraan Jumlah Wisatawan Total Tahun 2003, 2013 dan 2023.

TAHUN Wis. Total

2003 857043

2013 981163

2023 1105283
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(Sumber : Hasil Analisis)

5.2 Analisis Penumpang dan Pergerakan Pesawat

5.2.1 Prakiraan Frekuensi dan Pergerakan Pesawat

Prakiraan frekuensi dan pergerakan pesawat dipengaruhi oleh nilai load

factor (LF). faktor hari puncak (Fd), volume penumpang tahunan, volume

penumpang 1 arah 1 hari dan kapasitas tempat duduk Loadfactor (LF) ditetapkan

0,7 karena untuk mengantisipasi pertambahan penumpang yang tak terduga.

Sedangkan untuk fd ditetapkan sebesar 1,74 berdasarkan jumlah penumpang harian

rata-rata.

Volume penumpang tahunan yang digunakan adalah jumlah penumpang

tahunan rencana hasil prakiraan dengan menggunakan model prakiraan penumpang

tahunan yang dipakai. Sedangkan volume penumpang rencana 1 arah 1 hari dihitung

dengan menggunakan persamaan (10). Pemilihan jenis pesawat ditentukan oleh

jumlah penumpang harian rencana tiap rute penerbangan. Kebutuhan tempat duduk

dapat diketahui dari jumlah penumpang harian rencana tersebut. Untuk rute dengan

jumlah penumpang harian besar dipilih pesawat B-737 seri 400 dengan kapasitas

tempat duduk 159 buah dan untuk rute dengan jumlah penumpang harian kecil

dipilih pesawat F-28 dengan kapasitas tempat duduk 85 buah. Kedua jenis pesawat

ini paling sering dipakai oleh maskapai penerbangan dengan tujuan Jogjakarta. Lebih

jelasnya dapat dilihat pada tabel 3.1. Prakiraan frekuensi tiapjenis pesawat dihitung
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dengan menggunakan persamaan (11), untuk memperoleh prakiraan pergerakan

pesawat 2 arah dalam 1 hari (datang dan berangkat), frekuensi pesawat yang didapat

dikalikan dua.

Berikut ini pada tabel 5.6, 5.7 dan 5.8 disajikan hasil prakiraan pergerakan

pesawat yang melalui bandar udara Adisucipto tahun 2003, 2013 dan 2023.

Tabel 5.6 Pergerakan Pesawat Yang Melalui Bandara AdisuciptoTahun 2003

Asal/

Tujuan

'

Vol Pnp

2003

Vol Penumpang 1

Arah 1 Han

i Seat

Capacity

| Load

Factor

Frekuensi

Pesawat

Pergerakan

Pesawat 2

Arah

Vl Vd=0..\Vt.fd/365 Cap

LF Vd

Md=2.F

0,6-0,8 Cap.LF

Jakarta 56 % 506.434 1.207 159 0.7 11 22 !

Denpasar 28% 253.217 604 159 0.7 5 10

Surabaya 11 % 99.478 237 159 0.7 2 4

Mataram 3 % 27.130 65 85 0,7 1 2

Balikpapan 1 % 9.044 22 85 0,7 i 2

Lain-lain 1% 9.044 22 85 0,7 l 2

Total 100% 904.347 2157
i

21 42

fd = 1,74
( Sumber : Hasil Analisis )

Tabel 5.7 Pergerakan Pesawat Yang Melalui Bandara AdisuciptoTahun 2013

Asal /

Tujuan

% Vol Pnp

2013

Vol Penumpang

1 Arah 1 Hari

Scat

Capacity

Load

Factor

Frekuensi

Pesawat

Pergerakan

Pesawat 2

Arah

Vt Vd=0.5.Vt.fd/365 Cap

LF Vd

Md=2.F

0,6-0,8 Cap.LF

Jakarta 56 % 626.534 1494 159 0,7 13 '26

Denpasar 28% 313.267 747 159 0,7 7 14

Surabaya 11% 123.069 294 159 0,7 3 6

Mataram 3% 33.564 80 85 0,7 1 2

Balikpapan 1% 11.188 26 85 0,7 1 2

Lain-lain 1% 11.188 26 85 0,7 1 2

Total 100 % 1.118.810 2667 26 52

fd =1 74

(Sumber: Hasil Analisis)
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label 5.8 Pergerakan Pesawat Yang Melalui Bandara Adisucipto Tahun 2023

Asal/

Tujuan

! Vol Pnp

i 2023

Vol Penumpang I

1 Arah 1 Han

Vd =0.5. Vl. Id/365

T Scat

Capacity

Load

Factor

Frekuensi

Pesawat

Pergerakan

Pesawat 2

Arah

Vt Cap

LF Vd

r M(K>.F

0.6-0.8

1 "

Cap.LF

Jakarta 56 % 746.633 1780 159 0.7 ~16 "•"

Denpasar 28 % 373.316 890 ,59 0.7 8
1

16

Surabaya 1 1 % 146.660 350 159 0.7 3 6

Mataram 3 % 39.998 96 159 0.7 i 2

Balikpapan 1 % 13.333 32 85 0.7 i 2

Lain-lain 1 % 13.333 32 85 0.7 i 2

100 % 1 333.273 3 180 30 60

fd -1,74
( Sumber : Ha? il Analisis )

5.2.2 Perhitungan Volume Penumpang Dan Pesawat Pada Jam Sibuk

Lalu lintas penerbangan pada jam sibuk dipengaruhi oleh faktor jam puncak

(Cp), koefisien jam puncak penumpang (d), volume penumpang pada jam sibuk 1

arah dan 2 arah dalam 1 hari, serta volume pergerakan pesawat pada jamsibuk 2 arah

1 hari.

Volume penumpang pada jam sibuk 1 arah 1 hari didapat dari hasil kali

volume penumpang satu arah satu hari (Vd) dengan koefisien jam puncak

penumpang (d). Nilai d dihitung dengan persamaan (16) untuk pesawat landing dan

takeoff sampai dengan 100 kali/hari. Volume penumpang jam sibuk 2 arah 1 han

adalah dua kali volume penumpang jam sibuk 1 arah 1 hari. Sedangkan volume

pergerakan pesawat jam sibuk 2 arah 1 hari didapat dari hasil kali pergerakan

pesawat 2 arah 1 hari (Md) dengan faktor jam puncak (Cp). Cp diperoleh dari

persamaan (13).



Pada tabel 5.9, 5.10 dan 5.11 dibawah ini disajikan hasil prakiraan volume

penumpang dan pesawat pada jam sibuk tahun 2003, 2013 dan 2023.

Tabel 5.9 Volume Penumpang dan Pesawat Pada Jam Sibuk Di Bandara Adisucipto Tahun 2003
Faktor Jam

Puncak

Koefisien Jam

Puncak Pnp

Volume

Penumpang

Pada Jam

Sibuk , 1 arah

Volume

Penumpang

Pada Jam Sibuk,

2 arah

Volume

Pergerakan

Pesawat Pada

Jam Sibuk, 2 arah

1.38
fn-

1,51
d - —— + 0,115

LLC)

(1 hari )

d x Vd

(1 han )

X = d xVd x 2

( 1 hari )

Cp x Md
*~p /

VA/J

0,290 0,184 ")">-> 444 6

0.436

~07690

0,266 161 321 4

0,492 117 233 3

0,975 0,87 57 114

0.975 0,87 19 38 2 i

0.975 0,87 19 38 •">

Total 595 1188 19

Tabel 5.10 Volume Penumpang dan Pesawat Pada Jam Sibuk Di Bandara Adisucipto Tahun 2013

Faktor Jam

Puncak

Koefisien Jam

Puncak Pnp

Volume

Penumpang

Pada Jam

Sibuk , 1 arah

Volume

Penumpang

Pada Jam Sibuk,

2 arah

Volume

Pergerakan

Pesawat Pada

Jam Sibuk, 2 arah

1,38
Cp-

VM/ LTD

(1 hari)

d x Vd

(1 hari)

X = d xVd x 2

( 1 hari)

Cp x Md

0,270 0,173 258 516 7

0,369 0,223 166 332 5

0,563 0,366 108 216 3

0,975 0,87 70 140 2

0,975 0,87 23 46 2

0,975 0,87 23 46 2

Total 648 1296 21

(Sumber: Hasil Analisis)



fabel 5.11 Volume Penumpang dan Pesawat Pada Jam Sibuk Di Bandara Adisucipto Tahun 2023

Faktor Jam

Puncak

Koefisien Jam

Puncak Pnp

1.38
Cp—,—-

y/MJ
d == + 0,1

FLO

0,243 0,162

0,345 0.209

0.563 0.367

0,975 0,87

0,975 0,87

0,975 0,87

Total

( Sumber : Hasil Analisis

Volume Volume ; Volume

Penumpang ' Penumpang Pergerakan

Pada Jam Pada Jam Sibuk, j Pesawat Pada
l

Sibuk , 1 arah , 2 arah j Jam Sibuk, 2 arah

(1han ) (1 hari ) "[
d * Vd ' \ -• d x Vd *2 j

288

186

128

84

28

~28~

742

576

372"

257

168

56

56

1485

( 1 hari )

Cp x Md

8

6

5.3 Analisis Fasilitas Sisi Darat

5.3.1 Perhitungan Luas Terminal Yang Diperlukan

Kebutuhan luas total gedung tenninal (G) didapat dari hasil kali volume

penumpang jam sibuk 2 arah 1 hari dengan konstanta luas area untuk gedung

terminal (B). Konstanta ini didapat dengan menggunakan persamaan (1).

Luas lantai terminal (I) yang dibutuhkan untuk tipe terminal dengan sistem

pemrosesan satu lantai seperti pada bandar udara Adisucipto, didapat dari hasil bagi

kebutuhan luas total gedung tenninal (G) dengan faktor luas lantai terminal (h). Nilai

h didapat dari tabel 2.8.

Luas tanah sekitar terminal (M) adalah setengah dari luas lantai terminal (I).

Luas total terminal yang diperlukan adalah luas lantai terminal (I) ditambah luas

tanah sekitar terminal (M). Luas gedung tenninal yang dipakai sebagai hasil evaluasi

dan prakiraan yaitu luas terminal sesuai tipe.
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Pada tabel 5.12, 5.13 dan 5.14 dibawah ini disajikan hasil prakiraan luas

terminal yang dibutuhkan untuk kebutuhan saat ini (2003) yang seharusnya tersedia

dan untuk tahun 2013 & 2023.

Tabel 5.12 Luas Terminal Yang Diperlukan Untuk Kebutuhan Saat ni Yang Seharusnya Tersedia

No Vol

Penumpang

Pada Jam

Sibuk, 2 arah

Konstanta Luas

Area Untuk

Gedung Terminal

Kebutuhan

Luas total

Gedung

Terminal

Faktor

Tipe

Tenninal

1 Luas i Luas

1 Terminal i Tanah

Sesuai j Sekitar
i i
' Tipe Terminal

Luas

Total

(1 hari)

X = d x Vd x 2

( nr/pnp)
(B)

( nr )

G = X x B

h
r , - -r^ F - -!-
! i m" ) | ( nr •

I - G / h i M=-1 / 2
( m:)
1 + M

I

2

444 16 7.104 1,1 6.458 3.229 9.687

321 16 5.136 1,1 | 4 669 | 2.334 7.003

3 233 16 ^ 3.961 1,1 3.601 1.800 5.401

4 114

38

16 1 938

684 ""

1,1

1J

1 762 881 2.643

5 622 j 311 933

o

38 18 684 i, i 622 311 933

Total 1 188 19.507 17.734 8.866 26.600

Sumber : Hasil Analisis

Tabel 5.13 Luas Terminal Yang Diperlukan Untuk Tahun 2013

No Vol

Penumpang

Pada Jam

Sibuk, 2 arah

Konstanta Luas

Area Untuk

Gedung Terminal

Kebutuhan

Luas Total

Gedung

Terminal

Faktor

Tipe

Terminal

Luas

terminal

Sesuai

Tipe

Luas

Tanah

Sekitar

Terminal

Luas

Total

(1 hari)

X = d x Vd x 2

(nr/pnp)
(B)

(nr)

G = X x B

h (nr)

I = G / h

(nr)
M = 1 / 2

(nr)
1 + M

1 516 16 8.256 1,1 7.505 3.752 11.257

2 332 16 5.312 1,1 4.829 2.414 7.243

j 216 16 3.672 1,1 3.338 1.669 5.007

4 140 16 2.380 1,1 2.164 1.082 3.246

5 46 18 828 1,1 753 376 1.129

6 46 18 828 1,1 753 376 1.129

Total 1.296 21.276 19.342 9.669 29.011

(Sumber : Hasil Analisis)
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label 5.14 Luas Terminal Yang Diperlukan Untuk Tahun 2023

Kebutuhan j Faktor

Luas Total , Tipe

Gedung

Terminal j 1

( nr) 1 h

g •-• x x b :

_ 9.216

Luas

terminal

Fermina | Sesuai
1

1 | Tipe

( nr

Luas \ Luas

1 anah i total

Sekitar

Terminal

NO Vol Konstanta Luas

Penumpang Area Untuk

Pada Jam Gedung Terminal

Sibuk, 2 arah

( I han) (ni /pnp)

X d - Yd:. 2 (B)

1 576 " f6~

'• 16

I - G / h '< M •=• I / 2

( nr )

I * M

12^567

"sTTeT

5.958~

Total

372

157"

56

56

1.485~

( Sumber : Hasil Analisis )

16

17.5

17.5

5.952

4.369"
-----

.008

.008

24.409

1 i 8.378
t

1 f~5~4Tf

i T 3T972"

~15%~

1 ! 916

916

~2~2~i89"

4.189

1705~

T986~

1.298

458

458

I 1.094

.894

.374

1.374

"33.283

5.3.2 Prakiraan Luas Bangunan Terminal Kargo

Evaluasi luas bangunan terminal kargo dilakukan sesuai dengan langkah-

langkah yang ada pada halaman 38-39. Volume kargo tahunan (N) rencana yang

digunakan adalah jumlah kargo tahunan hasil prakiraan dengan menggunakan model

prakiraan kargo tahunan yang dipakai.

Prakiraan luas gedung kargo dihitung dengan cara sebagai berikut:

1. Prakiraan kargo tahunan untuk tahun 2013, didapat (N) = 7.219.909 kg.

2. Volume kargo per unit (P) didapat dari tabel 2.12 adalah 9 ton/m2.

3. Luas gudang kargo airline (Q):

Q = N/P (18)

o- 7.219.909 2
Q- = 688 m



4 Luar kantor agen kargo (S), untuk rasio kantor agen kargo dan gudang airline

(r) yaitu 0,5.

S-Qxr (19)

S = 688 x 0,5 -- 344 m2

5. Lebar terminal kargo (U), untuk standar kedalaman terminal kargo (t) diambil

dan tabel 2.14 yaitu 20.

U=-= (20)
/

,, 688 + 344
U = = 52 m

20

6. Luas lahan zona sisi darat (X). untuk standar kedalaman (v) diambil dan tabel

2.15 yaitu 15.

X = Uxv (21)

X = 52x 15 = 780 m2

7. Luas lahan zona sisi udara (Y), untuk standar kedalaman sisi udara (w)

diambil dari tabel 2.16 yaitu 15.

Y = Xx w (22)

Y = 780x 15 = 11700 m2

8. Luas total terminal kargo (Z):

Z = Q + S + X + Y (23)

Z = 688 + 344 + 780+11700 =13512 m2

Hasil perhitungan prakiraan luas bangunan terminal kargo selengkapnya dapat

dilihat pada tabel 5.15 di bawah ini.
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Tabel 5.15 Prakiraan Luas Bangunan Terminal Kargo Tahun 2003, 2013 dan 2023

Thn

2003

"l013~

""2023"

Vol Kanzo

N "
(kg)

P

(ton/

nr)

(nr)

r S

( nr)

t

; (HI)

i

U

(m) (m)

X

( nr)

W

(m)

Y

(nr')
Z

( nr)

6.140.189 8 585 0.5

~0.5~

292.5

344

i 20

1

44

52

15 660 15 9900

117(KP

1I43X

_[?5l2""7.219.909 9 6X8 I 20 15 780 15

8.299.629 10 790 0.5 395 ! 20 59 15 885 15 13275 15345

(Sumber : Hasil Analisis)

5.3.3 Perhitungan Evaluasi Kebutuhan Luas Gedung Administrasi

Kebutuhan luas gedung administrasi dihitung dengan cara sebagai berikut :

1. Jumlah pegawai (X) yang dibutuhkan, dihitung dengan menggunakan

persamaan (2) yaitu :

X = 0,73 penumpang tahunan / 1000

= 0,73 x 1.118.810 / 1000 = 817 karyawan.

2. Standar luas lantai tiap pegawai dipakai 8 m2/pegawai. Kebutuhan luas total

gedung administrasi adalah jumlah pegawai dikalikan standar luas tiap

pegawai. Luas total gedung administrasi = 817x8 = 6.536 nr.

Berikut ini pada tabel 5.16 disajikan hasil perhitungan kebutuhan luas gedung

administrasi untuk tahun 2003, 2013 dan 2023.

Tabel 5.16 Perhitungan Kebutuhan Luas Gedung Administrasi

Tahun

2003

2013

2023

Penumpang
(Orang)

904.347

1.118.810

1.333.273

(Sumber : Hasil Analisis)

Karyawan

0,73 x Pnp / 1000

660

817

973

Standar Satuan

Luas Lantai

( Karyawan )

Luas (m )

5.280

6.536

7.784



67

5.10 Perhitungan Kebutuhan Luasan Lapangan Parkir

Kebutuhan luasan lapangan parkir dihitung dengan cara sebagai berikut:

1. Luas area parkir tahun 2013 untuk mobil (1,) dihitung menggunakan

persamaan (3) yaitu :

I, =(1.118.810x0,0004x25) = 11.188 m2

2. Luas area parkir untuk bus (L) dihitung dengan persamaan (4) yaitu :

I2 =(0,5% x0,0004 x 1.118.810x67) = 182 m2

3. Luas total area parkir yang dibutuhkan = I, + L = 11.370 ml

Pada tabel 5.17 dibawah ini disajikan hasil perhitungan kebutuhan luasan

lapangan parkir untuk tahun 2003, 2013 dan 2023.

Tabel 5.17 Perhitungan Kebutuhan Luasan Lapangan Parkir

Tahun Pnp tahunan f

( kend / pnp)
Unit Luas Kend

h ( m:)
Luas Parkir

Total ( m2)
mobil bus

2003 904.347 0,0004 25 67 9.200

2013 1.118.810 0,0004 25 67 11.370

2023 1.333.273 0,0004 25 67 13.540

(Sumber : Hasil Analisis)

Hasil evaluasi fasilitas sisi darat bandar udara Adisucipto secara keseluruhan

disajikan pada tabel 5.18 di bawah ini.

Tabel 5.18 Hasil Hitungan dan Evaluasi Kebutuhan Fasilitas Sisi Darat Bandar Udara Adisucipto

Tahun Gedung
Terminal (m2)

Gedung Kargo
(m2)

G. Administrasi

(m2)
L. Parkir(m2)

Saat ini yang ada * 5.274,4 384 2.320 2.268,64

Saat ini seharusnya 17.734 877,5 5.280 9.200

2013 19.342 1.032 6.536 11.370

2023 22.189 1.185 7.784 13.540

*(Sumber : PT (Persero) AngkasaPura I, 2003)
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5.4 Pembahasan Terhadap Hasil Evaluasi Kebutuhan Fasilitas Sisi Darat

Hasil evaluasi fasilitas sisi darat bandar udara Adisucipto menunjukkan

bahwa kapasitas yang dapat diterima oleh masing-masing fasilitas sisi darat yang di

evaluasi tersebut telah melewati batas kemampuannya terutama dari segi luas

bangunan terhadap jumlah penumpang atau kargo yang dapat ditampung. Seperti

yang terlihat pada tabel 5.18 di atas, kebutuhan untuk masa kini jauh lebih besar

daripada fasilitas saat ini yang tersedia, sehingga perlu dilakukan kebijakan untuk

melakukan pengembangan terhadap fasilitas sisi darat yang ada sekarang ini.

Kebijakan-kebijakan itu antara lain :

1. Gedung terminal perlu diperluas karena hasil perhitungan evaluasi untuk

kebutuhan saat ini (2003) yaitu 17.734 ml padahal luas bangunan terminal

yang ada saat ini (sebelum di evaluasi) yaitu 5.274,4 ml Supaya didapatkan

luas yang sama dengan hasil evaluasi yaitu 17.734 m2, maka luas yang ada

sekarang harus ditambah sebesar 12.459,6 m2, agar dapat menampung jumlah

penumpang yang ada saat ini. Gedung terminal diperluas terutama pada

bagian-bagian yang berhubungan kepada pelayanan terhadap penumpang

seperti ruang check-in, ruang keberangkatan dan kedatangan, serta lobby hall

kedatangan.

2. Untuk gedung kargo perlu diperluas, karena luas yang ada saat ini (sebelum

dievaluasi) yaitu 384 m2 untuk agen kargo MSA. Sedangkan hasil

perhitungan kebutuhan luas bangunan terminal kargo untuk saat ini adalah

877,5 ml Supaya dapat menampung jumlah kargo yang ada saat ini, maka

luas yang ada sekarang harus ditambah sebesar 493,5 ml Karena selama ini
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gedung kargo dikelola/disewa oleh pihak kedua (agen kargo), sebaiknya

dilakukan perjanjian dulu antara pihak pengelola dan penyewa (agen kargo).

sebelum melakukan perluasan dan pengembangan gedung kargo.

3. Gedung administrasi juga perlu diperluas sebesar 2.960 m2 dan luas

sebelumnya 2.320 m2 agar didapatkan luas yang sama dengan hasil evaluasi

vaitu 5.280 m2 dan dikelola dalam satu atap, tidak seperti saat ini yang masih

terpisah, sehingga kinerja pengelolaan bandar udara menjadi lebih efektifdan

efisien.

4. Lapangan parkir perlu diperluas sebesar 6931,3 m2 karena hasil perhitungan

untuk kebutuhan saat ini yaitu 9.200 m2 dari luas sebelumnya 2.268,64 ml

terutama untuk parkir kendaraan pribadi, taksi dan bus panwisata, karena

bandar udara ini banyak melayani wisatawan baik domestik maupun

mancanegara.

Pada masa krisis multi dimensi yang melanda bangsa Indonesia saat ini

kemungkinan pengembangan fasilitas sisi darat akan sulit dilaksanakan karena

adanya keterbatasan anggaran pembangunan yang dimiliki oleh negara. Namun

untuk masa yang akan datang, jika saja negara kita sudah keluar dari krisis ini

pengembangan itu dapat saja dilaksanakan. Untuk itu perlu dilakukan kajian teknis

yang lebih mendalam mengenai kemungkinan pengembangan bandar udara

Adisucipto di masa yang akan datang.



BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Dari perhitungan evaluasi kebutuhan fasilitas sisi darat bandar udara

Adisucipto, maka didapatkan kesimpulan sebagai berikut:

1. Fasilitas sisi darat pada saat ini harus diperluas yaitu antara lain :

a. Gedung terminal saat ini 5.274 m2 seharusnya 17.734 m2.

7 ^

b. Gedung kargo saat ini 384 m seharusnya 878 ml

c. Gedung administrasi saat ini 2.320 m2 seharusnya 2.960 ml

7 7
d. Lapangan parkir saat ini 2.269 m seharusnya 9.200 ml

2. Hasil akhir evaluasi masa sekarang dan prakiraan kebutuhan 10-20 tahun

mendatang didapat sebagai berikut:

a. Luas gedung terminal yaitu 17.734 m2 (2003), 19.342 m2 (2013) dan

22.189 m2 (2023).

b. Luas gedung kargo yaitu 878 m2 (2003), 1.032 m2 (2013) dan 1.185 m2

(2023).

c. Luas gedung administrasi yaitu 5.280 m2 (2003), 6.536 m2 (2013) dan

7.784 m2 (2023).

d. Luasan lapangan parkir yaitu 9.200 m2 (2003), 11.370 m2 (2013) dan

13.540 m2 (2023).

70
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6.2 Saran

Dari uraian yang telah tercantum dari BAB I - BAB V ini, untuk perbaikan

penulisan selanjutnya maka penyusun menyarankan ada beberapa hal yang harus

diperhatikan dalam pelaksanaan evaluasi fasilitas sisi darat bandar udara Adisucipto

Jogjakarta, diantaranya :

1. Untuk evaluasi dan prakiraan fasilitas sisi darat dimasa yang akan datang

dapat dicoba dengan variabel bebas yang lain.

2. Data yang digunakan hendaknya diambil data sebelumnya yang lebih

lengkap dengan rentang waktu yang cukup panjang (minimal 20 tahun).

3. Analisis statistik dan analisis fasilitas sisi darat hendaknya dipisahkan.

4. Dalam evaluasi hendaknya mempertimbangkan kebutuhan, antrian

penumpang dan penundaan yang terjadi di bandar udara.
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Lampiran 14

Data Lalu Lintas Angkutan Udara Bandar Udara Adisucipto 1997-2002

KETERANGAN TAHUN

1997 1998 1999 2000 2001 2002

PERGERAKAN

PESAWAT

Total Internasional 2 0 2 2 0 0

Total Domestik 19.674 10.095 7.659 8.887 11.167 12285

LOKAL 0 0 0 0 338 0

Total Pesawat 19.676 10.095 7.661 8.889 11.505 12285

PENUMPANG

Total Internasional 152 0 174 6 0 0

Total Domestik 1.164.637 510.017 407.648 561.925 722.267 889553

Transit lnt'1 0 0 0 0 0 0

Transit Domestik 39.523 47.749 47.289 46.074 84.477 39809

Total Penumpang 1.204.312 557.766 455.111 608.005 806.744 929362

BAGASI ( TON )
Total Internasional 0 0 0 0 0 0

Total Domestik 8.949 4.410 3.721 4.703 6.095 7724

Total Bagasi 8.949 4.410 3.721 4.703 6.095 7724

KARGO(TON )
Total Internasional 0 0 0 0 0 0

Total Domestik 3.284 2.240 1.443 1.673 2.067 2599

Total Kargo 3.284 2.240 1.443 1.673 2.067 2599

POS(TON )
Total Internasional 0 0 0 0 0 0

Total Domestik 948 970 1.315 991 373 401

Total Pos j 948 970 1.315 991 373 401

(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I Cabang Bandar Udara Adisucipto, 2002)
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Data Jumlah Penumpang Yang Melalui Bandar Udara Adisucipto Pada Hari
Puncak

TAHUN BERANGKAT DATANG

Tanggal Hari Jml Pnp Tanggal Han Jml Pnp

1997 30 Maret Minggu 2.661 18 Juli Jum'at 2.734

1998 3 Febaiari Selasa 1.944 28 Januari Rabu 2.561

1999 24 Januari Minggu 1.003 17 Januari Minggu 987

2000 18 Juni Minggu 946 13 Januari Kamis 2.239

2001 14 April Sabtu 2.390 21 Januari Minggu 2.414

2002 14 Des Sabtu 2591 4 Des Rabu 2776

(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I Cabang Bandar Udara Adisucipto, 2002)

Data Jumlah Penumpang Yang Melalui Bandar Udara Adisucipto Pada Jam
Puncak

TAHUN BERANGKAT DATANG

Tanggal Jam Jml Pnp Tanggal Jam Jml Pnp

1997 13 Februari 17.01-18.00 688 6 Juli 17.01-18.00 625

1998 5 Februari 07.01-08.00 353 18 Februari 18.01-19.00 352

1999 15 Agustus 13.01-14.00 209 28 Oktober 07.01-08.00 238

2000 10 April 08.01-09.00 258 13 Januari 18.01-19.00 900

2001 14 April 11.01-12.00 1.599 21 Januari 14.01-15.00 1.754

2002 3 Mei 18.01-19.00 785 14 Juli 06.01-07.00 1.014

(Sumber : PT (PERSERO) Angkasa Pura I Cabang Bandar Udara Adisucipto, 2002)
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Data Jumlah Penduduk DI Jogjakarta Tahun 1991-2001

TAHUN

1991

Jumlah

Penduduk

3044465

1992 3068004

1993 3096064

1994 3124286

1995 3154265

1996

T997~~

3185384

3213502

1998 3237628

1999 3264942 '

2000 3295127

2001 3327954

Data Wisatawan Nusantara dan Manca Negara Yang Berkunjung Ke
DI Jogjakarta Tahun 1991-2001

TAHUN Wisatawan

mancanegara

Wisatawan

nusantara

1991 216.051 492.048

1992 256.192 561.224

1993 299.433 610.818

1994 323.194 640.801

1995 344.265 837.265

1996 351.542 901.575

1997 277.847 638.552

1998 78.833 309.095

1999 73.361 440.786

2000 78.414 540.996

2001 92.945 739274
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Data Pertumbuhan PDRB Atas Dasar Harga Konstan Tahun Dasar
1993 Untuk Propinsi D.I. Jogjakarta Tahun 1991-2001

TAHUN PDRB

1991 1223117

1992 1307347

1993 1390640

1994 1503375

1995 1625415

1996 1740613

1997 1781481

1998 1561275

1999 1556553

2000 1607364

2001 1648329

Data Jumlah Kamar Yang Tersedia Pada Hotel Bintang Dan Melati Di DIY
Tahunl991-2001

TAHUN Jumlah Kamar

1991 5455

1992 6107

1993 6058

1994 6853

1995 7356

1996 8332

1997 9324

1998 9804

1999 9601

2000 9626

2001 9626
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Kondisi Fasilitas Sisi Darat Bandar Udara Adisucipto 2002

Survey dilakukan pada bagian fasilitas sisi darat yang terdiri dari gedung

terminal, gedung perkantoran, gedung kargo, area parkir dalam kondisi baik,

sirkulasi penumpang yang terdiri dari keberangkatan dan kedatangan berjalan

sesuai dengan jadwal penerbangan.

Bagian gedung terminal terdiri dari ruang Charter Flight, ruang check in,

ruang keberangkatan, ruang kedatangan, dan ruang anjungan. Pada area parkir

belum tersedia parkir untuk taksi, area parkir hanya terdiri dan parkir karyawan

dan parkir penumpang, sirkulasi parkir searah jarum jam, dari keterangan bapak

Sriyono ST (staf teknik PT Angkasa Pura) pada jam-jam puncak penumpang

terjadi antrian kendaraan pada pintu masuk bandara, panjang antrian kadang-

kadang hampir mencapai perlintasan jalan kereta api dan jalan masuk
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2. Penentuan Dosen Pembimbing
3. Pembuatan Proposal
4. Seminar Proposal

5. Konsultasi Penvusunan TA.

6. Sidang-Sidang

71__ Pendadaran.

DOSEN PEMBIMBING I

DOSEN PEMBIMBING II

Catatan.

Seminar

Sidang
Pendadaran

Yogyakarta,
a.n. Dekan,



KARTU PESERTA TUGAS Al^mp
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NO. NAMA

,_2_
-Muh Arifudia..

Sophan-F-itfisyah^

JUDUL TUGAS AKHIR :

NO. MHS.

-9ZJ51U125-

-97 Ml 201-

BID.STUDI

—Teknik SipiL
—Ieknik Sipil

......... Evaluasi. Kebutuhan.Fasilitas Sisi Dafat Bandar Udara Adisucipto Sampai'$V Thn
Mendatang ••— ••

« •

PERIODE II : DESEMBER - MEI
TAHUN i003 -2004

No.

1.

2.

Kegiatan

Pendaftaran
J£es^^ Jan.

Bula

Peb.

n Ke:

Mar. Apr. Mei.

3.

4.

5.

Pembuatan Proposal
Seminar Proposal
Konsultasi Penvusunan TA

6. Sidang-Sidang ^_—

1 7. j_Pendadaran.

DOSEN PEMBIMBING I
DOSEN PEMBIMBING II

: Balya.Utnar.,Jir,H,MSc....

: Mt*ch.-Sigit;D&,1r;H.-MS-.

Yogyakarta H-Sep-OS-...
a.n. Dekan,

( Ir.H.MunadhicMT j

Foto

4x6
Foto

4x6

Catatan.

Seminar

! -—, J

Sidang •
Pendadaran :
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