BABIV
ANALISIS PERENCANAAN

A. Anpalisis Tapak
1. Jaringan Jalan dan Transportasi

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

Untuk menampung angkutan umum yang terdiri dari berbagai macam jenis
kendaraan, perlu suatu wadah berbentuk terminal, halte, maupun pool kendaraan, agar
tidak menimbulkan kemacetan dan kesemrawutan arus lalu lintas. Maka diusulkan suatu
rencana pembangunan terminal bis baru sebagi pengganti terminal bis Tirtonadi yang
dianggap sudah tidak sesuai lagi dan lokasinya diusulkan berada di Surakarta bagian utara,
tepatnya di jalur arteri primer yang banyak mempunyai jalur alternatif keluar dan ke dalam
kota, serta merupakan daerah transisi yang penduduknya masih jarang Untukmencari
lokasi ditentukan berdasar kriteria-kriteria yang sesuai dan telah ditetapkan oleh instansi

terkaut.

2. Penentuan Lokasi Tapak
Karena lokasi tapak terminal belum disediakan Pemda, maka perlu dicarikan lokasi tapak
yang sesual, yaitu dengan :
a. Penentuan Lokasi ditentukan oleh faktor-faktor :

1). Luas Tapak minimal 10 ha (Stendar DBSP)....cooiiiiiiiviinininiiens v { 30 )
2) Efektifitas pencapaian ke sektor-sektor pelayanan kota (perdagangan, industri,
Stasiun KA, Sub-sub Terminal, Perumahan/Permukiman, Jasa Pedidikan).. .. ( 25 )
* Dilalui rute angkutan kota (Likat Lampiran 4)
* Kualitas jalan, jenis dan kelas jalan (Lihat Lampiran 5)
« Jarak Pencapaian terhadap sektor pelayanan
3) Pada daerah yang kurang produktif............ccoovov (20)
¢ Daerah berupa tegalan, tanah kosong, sawah tadah hujan,
s Susah dikembangkan untuk pertanian.
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4) Daerah bebas banjir

b. Alternatif Lokasi

5) Daerah kepadatan penduduk makin rendah

Hal yang mendasari penentuan alternatif lokasi, yaitu :

1) Lahan Kosong
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Gb.4.1. Alternatif pensntuan lokasi

¢ Alternatif 01.
Lokasi terletak di dacrah Kel. Kadipiro dan Mojosongo (Kec. Banjarasri)
¢ Altemnatif 02.

Lokasi terletak di Kel. Klodran (Kec.Colomadu, Kab.Karanganyar)
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d. Kriteria Pemilihan Site ditinjau dari faktor Efektifitas dan Efisiensi

> Faktor Efektifitas
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# Faktor Efisiensj
0 Kelas & Kualitas jalan sekitar

No. Fungsi Jalan

Lebar
Jalan
Efekdl

Lebar
Perkerasan

(m)

Arus
Lalu
Lintas

- Kapasitas
Per jam

Nama Jalan

| Do Kokir

1. | Lokal Sekunder

Kolektor Sekunder

o

S| Arxterd Sekunder

5,507,010 3,00 5,00

7,00-10,00 6,00-10,00

10.00-1 2,00 10,00-12.00

2 §50-1725

2 1725-3450

Z 3800-5500

J1 BasukiRahmat, J1.Jenggeiz
31.5ingesan, 11 Futri Cempe
JLPruon, ILDempo

JI M. Meramis J1 Sabranglor
JI. Tangkuban Perahu
JL3oropadan, Ji Dr.Suharso,
L Letjend Suprapto, J1 Sutevs,
JLKapt Tendean, J{ Pemuds,
JLKi Hajar Dewantoro

JL A.Yanul, Jl.Slamet Riyad,
JI Ir.Soetami, JLKol.Sutarto
Ji. Urip Sumoharjo
JLTenwaraPelajar

DB At Kok

.1 Kolektor Primer
3. | Asteri Primer

0
00 | 14,00-20,00

12,00-14,00

2 2600-3500 | JI. Adisucipto, JLKol.Sugiyono
2 3300-7000 | RingRoad Vtara( Lingkarlu:r)

Sumber : RUTRK Surakarta 1993 — 20 13. Pemda DATI 1] S-uarakérta 1992

EiAR :SKor: Efisinus
01 Kesinambungan simpul pertemuan Dilewat jalur ke 2 Kelas & Kualkitas jakan Utara Ji Arteri 2
faur regionallintas Surabaya & sekitar Primer (50 m)
Semarang
Jarak Pencapaian thd. sekior Dekat Perumnas 3 Luasan lahan cukup 132 ha 4 12
ge(a)ﬁanan kota ( Stasun K A Sub Mojosongo, Kawa- (#0 ha)
erminal, Jasa Pendidikan) 530 Industrs
Majosongio
Mudzah dicapai dari kar dan datom Sejatr Sub 1
kota (dilaks rute angkutan kota) Terminal Mojosongo
02 Kesnambungan simpul pertemuan Dilewat jalur ke 3 Kelas & Kualitas jalan UlaraJi Arteri 2
fakr regional intas Semarang via sekitar Primer (50 m)
Kartosuro, Barat Jalan Ko-
Surabaya via lektor Sekun-
Ngemplak der (10 m) “
Jarak Pencapaian thd. sekior Dekat dengan 1 Lurasan [ahan cukup 11,7 ha 3
;%ekay.anan kota ( Stasiun K A Sub Perumahan (H0ha)
erminal, Jasa Pendidikan) Mojosongo
Nudah dicapai dari luar dan gatam Sejalur Sub terminal 2
kata (dilakii rute angkutan kotz) Mojosongo
03 Kesinambungan simpul pertemuan Dilatui jalur ke 1 Kelas & Kualitas jalan SelatanJl Arteri 3
jakr regional intas Semarang via sekitar Primer (50 m)
Kartosuro, Surabaya Barat Jdalan
via Ngemplak AreriSekunder
(12m) ]
1
Jarak Pencapaian thd. sekior Dekat Perumnas 2 Luasan tahan cukup 10 ha 1
pelayanan kota ( Stasiun KA, Sub Mojosongo Pasar (+10 ha)
Terminal, Jasa Pendidikan) Kadipiro
Mudah dicapai dari luar dan dalam Sejaiur Sub 4
kota (dilakui rute angkutan kota) Terminal Ngemplak,
Sub Termnal
Mojosongo
04 _KesinarrybunPan simpul pertemuan diewal jalur 4 Kelas & Kualitas jatan Utara JI Arteri 4
jahur regional intas kePurwodadi, Kudus sekitar Primer (50m)
Swanaya, Timur
Semarang via J Koleicor
Karbosuro, Yogya Primer (20m) ,
Jarak Pencapaian thd. sekior Sangat Dekat 3 Luasan fahan cukup 10,8 ha 2
pelayanan kota ( Stasiun K A, Sub isti, Pasar (+10 ha}
Terminal, Jasa Pendidikan) Kackpiro
Mudah dicapai dari kuar dan dalam sejalur Sub 3
kota (dilalui rute angkutan kots) Terminal Mojosongo
& Kadipiro

Sumber : RUTRK Surakarta 1993 — 2013 dan Analisis
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Penilaian / Skor

4 = baik sekali
3 =baik

2 =sedang

1 =cukup

0 =kurang

Jadi lokasi site terpilih adalah alternatif 04, yang terletak di Kel. Kadipiro
(berbatasan dengan Kelurahan Mojosongo ).

2. Batas dan Potensi Site
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Gb. 4.3. Batas dan Potensi Site Terpilih
o KDB = 40%
¢ KILB =2
¢ Ketinggian maksimum = 4 lantai
e Eksisting = tanah kosong / tegalan®*

Batas Tapak Perencanaan.

e Sebelah Barat

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

o Sebelah Selatan

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

¥ RUDTK Surakarta 1993 - 2013, Pemsrintah Daesrah Tingkat 1T Surakarta, 1992
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terminal juga terdapat pemukiman dan pusat kota Surakarta yang rierupakan potensi
bagi terminal.
s Sebelah Timur

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

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

3. Pola Ruang Terbuka
Perlu adanya ruang-ruang terbuka pada tapak yang berfungsi sebagai
kesinambungan dari pola ruang terbuka yang lain. Dan dapat dibuat space penerimaan (sifat
terminal yang terbuka dan menerima) dalam tapak. Dasar pertimbangan dibuat daerah hijau
adalah agar dapat berfungsi sebagai :

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

m A oo D

e Sebagai pembatas antara terminal
dan jalan di luar terminal

Lingkingan

4. Sirkulasi Dalam Tapak
Sirkulasi adalah proses perpindahan yang dilakukan oleh manusia atan barang
dari suatu tempat ke tempat lain, melalui sebuah jalur.” Timbulnya pergerakan ini
disebabkan adanya kepentingan dan keinginan pelaku kegiatan ke tempat baru. Hal

tersebut berkaitan dengan karakter pelaku pergerakan maupun jenis moda.

3 Francis DK.Ching, Unsur-Unsur Sirkulasi
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Pengertian kefan caran sikulasi yaitu tidak adanya hambatan dalam melakukan
pergerakan, sedangkan k¢je/asan yaitu kemudahan dalam penemuan jalur dengan jarak
yang ditempuh tidak membingungkan. Pengertian tersebut harus dihubungkan dengan
arti perjalanan sebagai perpindahan yang dinyatakan dalam waktu suatu tahapan dari
ruang. Dalam pencapaian bangunan, jalan masuk ke dalam bangunan, koafigurasi bentuk
jalan, hubungan ruang dan jalan serta bentuk dari ruang sirkulasi.

a) Sirkulasi dalam Terminal Secara Umum

Permasalahan yang terjadi di terminal pada pelaku pergerakan, baik penumpang
maupun alat angkut sebagai akibat tidak jelasnya pergerakan moda untuk masing-
masing kegiatan. Hal ini menimbulkan persilangan arus pergerakan antara penumpang
yang akan naik dan yang akan turun dari angkutan kota atau yang akan turun dari
angkutan kota maupun bis antar angkutan kota itu sendiri.

Untuk menghindari persilangan dan hambatan antara dua kegiatan yang berbeda
tersebut maka perlu tuntutan dalam ruang terminal yang memberikan rasa Aman,
Mudah, dan Lancar. Untuk itu harus dianalisis satu persatu, al :

0 Rasa Aman

¢ Penumpang tidak mendapat halangan selama proses kegiatan berlangsung.
¢ Tidak terjadi kecelakaan penumpang akibat crossing yang membahayakan.

EMPUASEMERIT

CARAYA
Pemecahan Rasa Aman, dapat ditempuh dengan cara

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

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

0 RasaMudah:

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

34



Pemecahan rasa mudah, dapat ditempuh dengan cara :

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

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

I Untuk pencapian dari ruang tunggu bis perlu adanya beda ketinggian untuk
memudahkan naik.

o Rasa Lancar

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

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

TAMA~
UEZAH  TELEUKs

SURT FEoC Tk Taiam

PEMBAC oA UMl SECUS Jumasder €
CUAAICT o1 (AT curwp .

Pemecahan rasa lancar :

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

IL Perlu dihindari sirkulasi dengan sudut-sudut belok yang tajam, untuk
memperlancar laju sirkulasi penumpang yang ramai.

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

b) Analisis Pergerakan
Manusia sebagai pelaku kegiatan pergerakan di dalam terminal skan nampak
sebagai garis atau pola sirkulasi yang bersifat membimbing, melintas dan mengelilingi
lingkup objeknya. Dengan pergerakan akan membentuk pola sirkulasi. Sirkulasi di

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

O Pola Sirkulasi Pengelola berdasarkan kegiatannya adalah:

Jalan kaki DLLAJR,Pengswasan & Pengaturan
Kendaraan j O Sirkulasi (kedatangan & Keberangkatan)
Pribadi 0 Pengaturan Jadual & Travek Bis
Kantor

Pengelola
Moda UPTD Terminal (Pemnds Surakarta)
Angkutan ] O Retribusi
Umum O Pemeliharaan Bangunun

0 Kamtib Terminal
O Pelayanan Masyarakat

Gb.4.6. Pola Sirkulas! Pengelola

0 Pola Sirkulasi Pengusaha

Jalan kaki O "Kios7Toko
Kendaraan I Q Restoran
Pribadi Hal

Penerima
Moda 0O Wartelpos
Angkutan ' O Biro Perjalanan
Umum

Gb. 4.7. Pola Sirkulasi Pengussaha

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

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

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

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

Bis Datang l Kontrol KPS Emplasemen Areal Istirahat &
(Antar Kota ) Bayar TPR » | Penurunan

Arcal Persiapan
Keluar ' Pos Kontrol \ Emplasemen
' | Keluar [ Pemberangkatan
Bis Datang Kontrol KPS Emplasemen Emplasemen L,
(Dalam Kota) 4 Bayar TPR Penurunan Pemberangkatan

Gb. 4.8. Sirkulasi Kendaraan Bis

Pada pintu masuk terminal memungkinkan ruang yang cukup lebar untuk
manuver, tanpa banyak mengganggu lalu lintas di luar terminal. Ruang ini

diperhatikan untuk sirkulasi pejalan kaki, becak, sepeda motor, serta kendaraan

pribadi yang lewat terminal.
_aﬁj e 0 1T s
%Y.f'\'c\c( \ Kedainngon B : T;.I.A:f:_l,,{ ,'2‘;,.,,,,“"‘._::

0 Sirkulasi Manusia (Penumpang, Pengelola, dan Pengusaha)

Setidaknya dihindarkan terjadinya persimpangan/crossing antara kendaraan dan
penumpang akibat dari arahnya yang membingungkan penumpang. Walaupun ada
crossing dapat diolah sedemikian rupa/diselesaikan dengan baik agar keamanan dan
kelancaran sirkulasi yang terjadi dalam terminal sesuai dengan yang diinginkan.

Penyelesaiannya dapat dengan cara :

Pengarahan penumpang agar tertib dan berada pada daerah sirkulasi penumpany
yang sudah ditentukan, atau bis yang crossing dengan penumpang tidak boleh

Jalan, jika penumpang yang melintas di depannya sudah benar-benar kosong dan
aman,
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= Dipisahkan dengan tegas areal jalur kendaraan umum dalam kota, kendaraan
umum luar kota, kendaraan servis serta kendaraan pengunjung,
- Jalan masuk bis menuju daerah penurunan penumpang dibuat panjang, agar

Jika terjadi antrian ketika masuk terminal tidak mempengaruhi sirkulasi di luar

tapak terminal.
Jalan
Keluar Pengusaha
Jalan Plaza Tiket
Kaki i
—~;
Kendaraan !
Pribadi |~ Parkir Hall
Utama Karcis
(Pencrima) Peron
Angkutan Koridor
Dalam Kota t
Jarak Dekat |-
Angkutan Koridor ——»  Trayek
Antar Kota | DIm Kota
Kantor

————¥ Pengelola

Gb. 4.9. Sirkulasi Manusia df Terminal
Pada saat-saat jam puncak kondisipenumpang cukup dengan volume tinggi. Dalam hal ini
diharapkan ruang ini mampu menampungnya Untuk mempercepat dan memperlancar gerak

penumpang koridor dibuat linier tanpa ada pelebaran pada bagian tengah koridor.
[ Sirkdan Manusa |

30 srieeniy '

T RS { t Y o~ M
Mg RIST Limos SET-
Gb 4.10 Koridor Sirkulasi Penumpang

3~

a Pola Sirkulasi Kendaraan dan Penumpang
Untuk mendesaian Landasan Kedatangan dan Keberangkatan Bis maupun
Emplasement Kedatangan dan Keberangkatan Penumpang, kendaraan bis dalam memasuki
antrian kedatangan maupun keberangkatan ada 2 sistem pola sirkulasi yaity :

= Firstin first out (estafet) :
Bis memasuki landasan pada ujung yang satu dan meninggalkan pada ujung yang lain.
Tidak diperlukan mundur dan pangkalan disusun agar bis parkir parare! dengan peron.

! TEMrad w\ PINCEIR
- s PE rLIM Ll P Ll foreq
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Tipe ini mempunyai landasan sepanjang pelataran bis tunggal. Tidak terdupat jalur
untuk mendahului (overtaking) dan bis berparkir hidung di ekor, tanpa ke uar antara

= End on Berths
Bis memasuki landasan dengan cara

. a T TN
muka bis ke arah peron berjalan ke % : T AL
depan kemudian masuk landasan dan r——-——fci_ - e e N
mundur untuk keluar. Pelayanan |y | l{xf_-r_ N
penumpang semuanya pada daerah 4—L - .. - N
antrian yang ditempatkan sepanjang Jr 1o m \
satu peron utama atau daerah linier. ,—-J,

Tabel 4.3. Penilaian dari kriteria sistem Sirkulast berdasarkan Efisiens! dan Efektifitas
| At T Efebtififas T T Penllalan fSF‘.”:fffﬁffEﬂ?'.".‘?"3:5555??.",“.‘55"555ffs.k:".'::f]}}:g :
Firstin- | Kelancaran dan Bis belakang datang { 4 | Minimasi Wakiu Relatif febih 4
flistout | kemudahan Brs untuk danyg di depan ggg}gﬂ%ﬁgtg‘n cepat karena
{astafet) | keluar masuk dan & ke harus berangkat tidak peru ma-
tapakTerminal shg tidak mungkin nuver (atret 14
saling mendahului bis) &waktu-
nya terkontrol
Kemudahan penumpang Penumpang lebih 3 Ka@gsita maksi- Lebih banyak | 3
untuk naikturun dan & ke | leluasa sebab pintu mum areia karena fidak
bis masuk bis berde- ke atngan butuh areal
katan emplase- eberangkatan atretmanuvar
ment penumpang
End-on | Kelancaran dan Bis berangkat ha- Ranerp L DS S Relalif lebih 3
Berths | kemudahan Bis uniuk rus antri en%(an &%?)ae%r}xg?(’;tan lambat karena
keluar masuk dari & ke cara berjalan ke i g eHu manuver
tapak Terminal depan masuk ?atret bis) shg 10
landasan & keluar wakiunya ta<
harus mundur terkontrot
Kemudahan penumpang | Penumpang yang 2 | Kapasitas Imaksi- Lebih sedikit 2
untuk naik turun dan & ke | naik kurang leluasa R S eedgn | karenatidak
brs sebab pintu masuk ik ¥ | butuh areal
antar bis saling afreVmanuver
berdekatan
!
f
[

Penilaian / Skor

5 =rbatk sekalt
4  =haik

3 =sedang

;i =cukup

0  =kurang

- Sumber : Ofyar, F. Tamin, Perencanaan & Pemodelan Transportasi dan Analisis
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Dari penilatan di atas maka sistem First in first out yang efektif dan efisien dalam

mengatur sirkulasi kendaraan maupun penumpang untuk datang dan berangkat.

¢) Entrance
Entrance ke dalam tapak tidak boleh menimbulkan persoalan lal: lintas, tetapi1 justru

harus dapat mengurangi persoalan lalu-lintasnya Berikut adalah Alternatif Pemilihan
Letak Entrance :

O BerdasarkanT ujuan Perjalanan Trayek Bis

Gh. 4.8. Tujuan Perjalanan Trayek Bis

)]

Kota-Xota di Barat I

Dalam Kota Kota-<ota df Timur
Kota-kota dif Utara '

Kota-Kota di Selatan

Terminal Bis Dalam Propinsi
di Surakarta ] (AKDP
| , P
Antar Kota | Propinsi di Barat
Antar l"X(;Pinsi
(AKAP)
t lProplm:i di Tlmuxi

g Berdasarkan Kualitas jalan

2

&-v KAPB . KARANCANYAR .
. BATPE, DAEIZ AR
PP i i /S
S I S D ol il m- e e mi o - SR S B ot = o - il
\ - .. - - »

JL_AGRNE T !
: . L
A

/;,A//
¢
-
@ " 2ALA
CSAREAR A ; Ju- ARTER]  PR/NFCR : .\J‘c:i;m’\JYA
e, yosya [ . v
E p=
[ z[ ' |
1 &
(0
B
3
X
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O Berdasarkan Penilaian Kriteria Efektifitas dan Efisiensi

Faktor — faktor penilaian menentukan entrence berdasarkan kriteria efektifitas dan

efisienst :

Efektifitas :

- Eatrance & Exit memberi kemudahan sirkulasi dari dan ke jalaa Arteri Primer

- Mendukung keamanan sirkulasi kendaraan dan penumpang

Efisiensi :

- Memberikan arah untuk antri secara berurutan

- Biaya yang lebih murah
Tabel 4.3. Penilaian Kriteria Entrance

Entrance | Entrance &Exit memben Dapat Teqadi Kecenderungan Pemeriksaan bis
& Exit | kemudahan sirkulasi dari dan | Cross anlar antri berurutan. keluar masuk
Menyatu | ke Jalan Aderi Primer. kendaraan lambat shg antiian
i panjang &lama 11
Keamanan sirkulest kendaraan | Keamanan .
dan manusia/penumpang sirkulasi fak Biaya Biaya lebih murah
terkontrol &
Timbul
Keruwatan
Entrance | Entrance &Exit memben Tidak akan Interval wakiu pada
&Exit | kemudahan dan keamanan tenadi Cross 5&1%%‘3&%?35” sistem bis dapgt
Terplsah | sirkulasi dari dan ke Jatan antar disasuaikan jadual
Arteri Primer kendaraan. pemberangkafan 12
Keamanan sirkulasi kendaraan | Keamanan Biava Biaya lebih manal
dan manusia/penumpang sirkulasi ¥
terkontrol

Sumber : Harvey M. Ruberstain, A Guide to dide and Enﬁfonment f1afthing
Dari Tabel di atas Sistem Entrance & Exit Terpisah lebih aman dan tidak menimbulkan -

persoalan lalu-lintas.

Gb. 4.9. Entrance dan Exit Terminal

Kesimpulan

e Alt 1 Pintu masuk utama bis
¢ Alt2 dan Alt 3 Pintu keluar bis ke Barat dan Utara

¢ Alt 4 Pintu keluar bis ke Timur dan Selatan

Crossing di Pintu masuk utama (Jalan Arteri) dari arah Timur yang mau masuk ke
terminal dengan dari arah barat dapat dipecahkan dengan jalan bawah ranah (underpaa)

atau dengan jalan layang
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JALANLAYANG/FLY OVER
-Biaya pekerjaan mahal & rumit

-Penggunaan Pondasi tiang pancang cukup banyak

sehingga tidak EFISIEN

JALAN BAWAH TANAH (Sistern Open Trench)
-Pekerjasn sederhana dan mureh

Gb. 4.9. Sistem Fly Over dan Open Trench

Kesimpulan :

dengan konsep Value Engisnering

Untuk menghindari crossing kendaraan di dalam terminal digunakan Jjalan bawah tanah

%. Zonning
Kegiatan yang terjadi dalam tapak terminal bis, adalah :

¢ Kegiatan angkutan antar kota dalan dan antar propinsi
Kendaraan  : Angkutan umum bis
Manusia : Crew bis, pengemudi, penumpang, pengantar, dan pengelola.
e Kegiatan angkutan dalam kota
Kendaraan : Angkutan bis kota, taksi, angkuta.

POS
KPS »

Manusia : Crew bis, pengemudi dan penumpang.
BIS KOTA
POS LANDASAN LANDASAN
—p! KPS KEDATANGAN P KEBERANGKATAN |—P
TPR -
t orang orang
Pengatar BANGUNAN
Penumpang | TERMINAL BIS
Pengelola
Pengusaha
‘ orang orang
POS
__»] KPS p| LANDASAN | p LANDASAN|__,, LANDASAN
> TRP KEDATANGAN > PER%APAN KEBERANGKATAN | ”
LANDASAN
P ISTIRAHAT

Gb. 4.10. Urutan Kegjatan pada Terminal

BIS ANTAR KOTA

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

kegiatan terminal.

e Zone untuk kendaraan

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

bagi penumpang.
e Zone Parkir
Kendaraan angkutan umum bis, untuk istirahat dan perbaikan ringan.

Kendaraan tamu (pengantar/penjemput), pengelola, dan servis.

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

Gb. Zonning Tapak

KAB . KARANCANYARZ .

oy ' T ARTER] PAAER - j‘* :ﬂﬁmwm
NG, Y& A | - J1r
i E a: Terminal bis antar Kota (Barat)
3! b Terminal bis antar Kota (Timur)
X ¢ : Bangunan Terminal
d: Pintu Masuk
e : Fasilitag Penunjang
f: Pola Hijau

43



B. Analisis Sistem Pelayanan

1. Sistem Parkir
kriteria sistem parkir yang akan dipakai schingga efektif dan efisien dalam penggunaan
lahan adalah :

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

Tabel 4.4, Penilaian Sistern Parkir yang paling efektif dan efisien

CUTAR DY Efektifitas o 100 Penlismn 0! Sker 10 Eficienst - iil"nhbﬂffj'“##f Eg
Parkir Kemudahan Gerak Tidak perly atret 4 Efisien dalam Butuh landa- 2 6
Pararsl | kendaraan waku &r:anuvar) Jmundur penggunaan lahan. | san relatif
parkir rena ber-estafet panjang
Parkir Kemudahan Gerak Memben kemudahan 3 Efsien dalam Buluh ereal 1
Stapped | kendarsan waklu gerak bis yang akan penggunasn lahan. gang lsbih 4
Pararsl | parkir masuk jalur esar
ala. psmberangkatan
ergaji
Tumpul
Sudul99)
Parkir Kemudahan Gerak Manuver keluarr 2 Efisisn dalam Ruangl(ge_rak 3 §
Saw Troth | kendaraan wakiu masuk ke posisi parkir penggunaan fahan. | relatif kacil
Mata parkir lebth mudah
ergaji
Lurus
459 6500
Parkir Gerak kendaraan Sanyat efektif 1 Efisien dalam Ruang fgerjak 4 5
Saw Troth | wakiu parkir terhadap penggunaan penggunaan lahan. | lluas fefapi
Around ruang gerek efekti
(Mata khususnya dibelokkan '
Lergajt
idelingkar)
Pearkir Kemudahan Gerak Manuver bisnya sulit 0 Efisien dalam Ruang gerak 0 0
Tegek kendaraan wakly untuk keluar masuk penggunaan lahan. | bisyan
Lurue | sarar 4 yerar 4 drgtmd
relatif 'uas,
untuk
MEnuesr

Sumber : Ofyar, F. Tamin, Perencanaan & l’emode]all Transportasi dan Analisis
Sistem parkir yang paling efektif adalah Sistem Pararel. Tetapi dalam Terminal ini Sistem

parkir yang digunakan berdasarkan jenis kendaraan, kegiatan yang yang akan diangkut.
Sistem parkir tersebut dibedakan atas :
a. Bis Dalam Kota

0 Bis dalam kota dapat diterapkan sistem parkir pararel/pengaturan membujur satu
Jalur untuk memudahkan pergerakan dan kelancaran arus, karena sistemnya dapat
dibuat secara estafet, yaitu yang di belakang datang dan yang di depan harus
berangkat. Sistem ini dapat juga digunakan untuk taksi dan angkuta. Sistem 1ni
diterapkan pada areal kedatangan dan keberangkatan sehingza lebih efektif dalam
penggunaan lahan.
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b. Bis Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP)

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

/,3'{;>(’\z/\ ! 0

c. Bis Antar Kota Antar Propinsi (AKAP)

Untuk teminal kedatangan bis antar kota antar propinsi (jarak jauh) sistem
parkimya dapat menggunakan sistem parkir pararel jalur ganda atan dengan sistem
parkir mata gergaji kemiringan 9, karena sistem ini tidak memerlukan manuver yang
sulit. Sedangkan sistem parkir pada jalur keberangkatan dan menggunakan sistem
parkir inata gergaji dengan keraizingan 0, 45, 60.

d. Kendaraan Pengunjung/pengantar

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

. terpisah dengan parkir armada bis.

2. Sistem Peron

Pengaturan tata letak peron yang efektif dan efisien harus memenufi kriteri / tolok
ukur sebagai alat untuk menentukan penilaian dari kedua aspek tadi :
* Memberikan kemudahan sirkulasi antara penumpang dan kendaraan.
*  Waktu yang relatif singkat dalam antri kendaraan maupun antri penumpemg,

oy e, . 3 4
s I

N



Tabel 4.5 Penilaian terhadap Sistem Peron yang efektif dan Efislen

DoUA oo o Eektifitas Do of o Peniletan: ol Skor |o o Efisienst - [ PendakEn :Skor:‘:%gltg::
st Nilad
Kelilin Kemudahan sirkulasi Sirkulasi manusia 2 . Jarak panca- 2 4

g antara kendaraan dan &kendaraan waklu yg rolafifl pajan pan-
penumpang terprsah,gerak bis singkat untuk antri Jang sehing-
terbatas di tangah a wakiunya
ama
Di Tengah | Kemudahan kendaraan Gerak bis dapat 3 | wakty yg relatit Jarak penca- 3 b
untuk keluar masuk secara | bergerak leluasa inak k antri paian pendek
berurutan singkat untukantn | yaktunys
relatif singkat
Pararel Ke{nfgalhan kendakraan Kendaraan dapat 4 waklu {g relatit Iaebiht cepat & 4 8
untuk keluar masuksecara | masuk dua-dua ; . apat meme-
berunutan singkal untuk anin nuhi target
kedatancan &
kabatmgkatan

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

Sistem peron yang digunakan untuk pelayanan dalam terminal ini adalah sistem

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

duanya masuk ke terminal dan sirkulasi kendaraan lebih mudah.

1. Analisis terhadap Ruang Kegiatan

a. Pengelompokan Kegiatan

C. Analisis Terhadap Ruang

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

sirkulasi

e Kebutuhan Kedekatar dan Kemudahan pelayanan.

Macam —~ macam kegiatan yang ada di dalam terminal dapat dikelorapokkan sbb :

* Kelompok kegiatan pelayanan transportasi beserta fasilitas pendukungnya yang
bersifat publik seperti pelayanan AKAP, AKDP, dan angkutan kota.

* Kelompok kegiatan penunjang : kegiatan pengelola, akomodasi dan perdagangan.

b. Kebutuhan ruang

¢ Ruang Publik / Hall
Sebagai ruang penerima umum yang diperuntukkan untuk menampung kegiatan
penumpang yang datang, berangkat, pengantar dan penjemput, serta pengusaha.

¢ Ruang Penunjang

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

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

¢ Ruang Servis
Sebagai ruang untuk pelayanan bagi kendaraan bis serta pengemudi dan crew.

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

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

c. Studi Besaran Ruang dan Efcktifitas penggunaannya
Besaran Ruang terminal dihitung berdasarkan dimensi standar fasilitas Utama
Terminal yaitu :*
1. Jalur Pemberangkatan

0 Bis berhenti dengan sistem segaris
0 Masing-masing jalur bis dibatasi oleh pulau jalan (tinggi 20 cm) yang
berfungsi sekaligus sebagai peron penumpang naik ke bis.
0 Lebar jalur bis minimal 3,5 m dan lebar peron 2,5 m.
o Panjang jalur disesuaikan dengan rencana kapasitas, namun perlu diperhatikan
apabila jumlah bis lebih dan dua bis per lajur maka perlu dibuat jarak untuk
penumpang melintas (gang way) selebar 3 m.
Jalur penumpang melintas menuju peron harus diberi tanda jelas (zebra Cross).
o Untuk menentukan areal pelataran pemberangkatan dapet dihitung sbb :*
» Model parkir Mata Gergaji Tumpul Sudut 9 (Stepped Fararel)
9,5 x (18 +n)
» Model parkir Mata Gergaji Lurus 45 (Saw Troth)
19,6 x {28 +[5x (n-1)}

o

2. Jalur Kedatangan

Yaitu pelataran yang disediakan bagi kendaraan angkutan penumpang umum
untuk menurunkan penumpang yang dapat merupakan akhir perjalanan. Untuk
kebutuhanareal kedatangan ini dapat dihitung sebagai berikut :
» Model Parkir dengan Bis Sejajar 0 dengan Rumus :
7 x (20xnmn)
» Mode! Parkir 90, 60 dan 45 luas dapat dihitung deagan menggunakan
rumus sama seperti areal pemberangkatan.

3. Menara Pengawas

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

¥ Pedoman Teknls Permbangunan Terminal Penumpang, Pt.Dardela Yasa Guna
3 Departermen Perhubungan, Fastlitas Perplndahan Angkutan Umum



4. Pos Pemeriksaan Kendaraan
Luas Pos pemeriksaan minimal mampu menampung 2 orang petugas dengan

perlengkapannya ( 4 m’ ).

S. Ruang Tunggu
o Tempat duduk 0,65 m*/orang.
0 Tempat berdiri 0,54 mzlorang
o Sirkulasi 15% dari total bangunan

6. Bangunan Kantor Terminal

0 Ruang kepala minimum 2,5 mz/orang
Ruang rapat 1,5 mzlorang
Ruang administrasi 4,64 m*/orang.

Ruang servis dan sirkulasi 30% dari total bangunan

0 o o o

Totlet 2,67 mz/orang

Rumusan standar fasilitas pendukung, yaitu :
. Toilet/ Kamar Kecil
o Tanpa Urinoir luas per orang 1,275 m’.
0 Memakai Urinoir luas per orang 2,67 m”.
2. Mushola, luas per orang 4,50 m°.
3. Kios/kantin luas per orang 2,20 m*.
4. Ruang P3K 42 m’ per unit
0 Ruang tidur 2,00 x 0,65 m’
O Ruang duduk per orang 0,65 m*
0 Ruang sirkulasi 30% dari total luas.
5. Wartel, disesuatkan kebutuhan

6. Tempat Penitipan Barang 25 m’
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L. BESARAN RUANG

Tabel 4.5 Jumlah Penumpang datang dan berangkat tahun 1993-1998 untuk
PerhitunganProyeksi Penumpang tahun 2013.

Tahun Jumlsh Penumpang Pertambahan Penumpan
Datan Berangkat Datang % _ . Berangkat %%
1989 10.778.743 12.032.798
1990 12.258.450 13.064.928 1.479.707 8,8 1.032.129 7,9
1991 13835722 14.294.233 1.078.743 101 1.229.304 &6
1592 15.615.93% 16.659.946 1.577.272 114 2,365,712 14,2
1993 17.806.087 19171399 1.780.21¢ 23 2.511.453 13,1
1994 19.696,993 21.277.912 2.190.148 2,6 2.106.513 3,9
1995 22408417 24.206.954 1.890.911 121 2.929.041 2,
1596 26.117.036 27.888.196 2711418 13 3.681.242 132
1997 3043943¢ 31476519 3.708.619 14,2 3.588.323 114
19984__3;4086.715 35.130.043 4.322.399 10,7 ‘_}; 3.653.524 10,4
Rata2 20.304.359 21520292 . 113 112

- Sumber : Laporan Trayek Terminal Bis Tirtonadi Surakarta, 1998

Perkembangan rata-rata penumpang datang 11,3 % dan Penumpang berangkat 112 %,
Proycksi Penumpang datang untuk tahun 2013 atay dalam waktu 15 tahun adalah -
Perhitungan menggunakan Rumus BUNGA BERGANDA :

Py = Pe(1+471)® Pa  =Banyaknys Penumpang
Proyeksi Tahun ke-n

P, = Banyalnya Peaumpang
Tahun terekhir data

r = Tingkat Pertumbuhan
(% per tatwn )

n = Jumlah tahun proyeksi

1. Penumpang datang
P2013= Pigog (1 + )"
= 34.086.715 (1+0,113)"
167.537.920 orang/tahun
= 459.008 orang/hary
2. Penumpang Berangkat
Pais = Pigeg (1 + 1)
= 35.130.043 (1 +0,112)"
= 175.568.550 orang/tahun
= 459.008 orang /hari

i

Jumlah Penumpang datang dan berangkat pada Jjam-jam puncak PHP (09.00-16.00)
adalah 37.385 orang dan Jumlah penumpang perhari 96.134 orang,

Jadi indeks perkalian jumlah penumpang PHP pada tahun 2013 adalah -
I = PHP/Rph
I =37385: 96134 = 8,39
Jadi PHP datang tahun 2013 adalah 0.3% x 459.008 = 179.013 orang/hari
= 9945 orang/jam
Dan PHP berangkat tahun 2013 adalah 0,39 x 481.010 = 187.594 orang/hari
= 10.422 orang/jam



Jurusan Selatan

31 rit bus/jam 24 rit bis/jam
—_ = 13 nit bis———— = 2 it bis
2,4 jam 0,08 jam

Jurusan Timur
32 rit bis/jam 7 rit bis/jam
—— = 14 rit big—- = 1ntbis
2,4 jam 0,08 jam

Lama Bis JARAK JAUH Berada Dalam Landasan Pemb erangkatan
¢ Bis Origin = maks 45 menit di landasan pemberangkatan
+ Bis Lintas maks 20 menit di landasan pemberangkatan

I

ORIGIN
Jurusan Barat
9 rit bis/jam 17 rit bis/jam
= 7 it bis = 6 it bis
1,3 jam (45 mnt) 0,33 jam (20 mnt)
Jurusan Timuar
14 rit bis/jam 25 rit bis/jam
= 11 mt bis = 9 it bis
1,3 jam 0,33 jam
Jadi Jumlah Landasan yang disediakan = 33 landasan bis
Jurusan Origin Lintas Jumish Landasan
Utara 22 2 24
Barat 9 2 11
Selatan 13 2 15
Timur 14 1 15
Jumlah 58 — s,

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

Jurusan Origin | Lintas Jumiah Landasan
Barat 7 6 13
Timur 11 | 9 20
Jumlah 18 | 15 33

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

a. Ruang Besar / Hall
L =12x 0,75 x 75% x n x 50
n = Jumlah landasan bis

N =98 Jalur

L =1,2 x 0,75 x 70% x 98 x 50

Berdasarkan perhitungan di atas maka diperoleh luasan ruang sebagai berikut :
1. Ruang Publik

= 3100 m°




b. Loket Informasi  Pelayanan informasi seperti : Informasi jalur rute bis, waktu
keberangkatan dan informasi lainnya yang berhubungan erat dengan daerah
terminal. Jumlah loket diasumsikan 2 buah masing masing d.layani oleh dua orang,
Satu orang Ruang gerak sebesar 4,64 m 2(Zime Saver Standard), maka luasnya
2x2x464m = 19 m?

c. Warung Telepon dan Pos

Kantor Pos Kecil, dilayani 3 orang gegawax 1 pegawai butuh luas 4,64 (7SS), maka
kebutuhan ruangnya: 3 x 4,64 m = 14 m’

Luas Wartel

Jumlah pemakai S % dan_]umlah penumpang dan menggunakan selama 3 menit,
maka kebutuhan telepon umum :

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

d. Biro Perjalanan

Disediakan 1 buah (untuk pelayanan pesan tempat untuk perjalanan wisata). Satu

biro perjalan dilayani 3 orang + 1 pimpinan, 1 orang butuh luas 4,64 m’, maka
luas yang dibutuhkan :

4 x 4,64 m* =38 m’

e. Mushola
Jumlah jalur bis >20 jalur, luasnya 87,5 m
Jalur bis ada 98 buah, maka 98 : 20 =4,9 buah, berarti jumlah musholaada4 - S

buah, yang diletakkan di beberapa tempat pemberangkatan.
Luas mushola seluruhnya S x 87,5 m? = 438 m’

. Tolet

Luasnya 80 % dari luas mushola
80% x 438 m’

= 350 m’

g. Restoran, Kios, Cavetaria

Luasnya 60 % dari luas R. Tunggu penumpang

3100 m* x 60% =1.860 m’
h. Loket Peron

Ukuran2 x 1,5 = 3 m?

Ada 6 buah loket peron di area bis antar kota

6 x 3 m’ = 18 m’
i. Ruang Penitipan Barang Penumpang

Luasnya = 25 m’

Jumlah L uas = 5.888 m’
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2. Ruang Penunjang Bis Antar Kota

a. Loket Tiket Bis Antar Propinsi

Luas masing-masing loket2 x 1,5 m = 3 m’

Kotaj Jurusan akhir bis antar kota antar propinsi ada 16 kota jurusan

16 x 3 m? = 48 m’
b. Ruang Tunggu Bis Antar Propinsi (Jarak Jauh)

Rumus Luas 1,2 x (0,75 x 70% x n x 50)

Jurusan Barat ada 13 landasan, maka luasnya :

1,2 x (0,75 x 70% x 20 x 50) =409 m*

Jurusan Timur ada 20 landasan, maka luasnya :

1,2 x (0,75 x 70% x 20 x 50) =630 m’

¢. Ruang Tunggu Bis Dalam Propinsi (Jarak Dekat)
Rumus Luas 1,2 x (0,75 x 70% x n x 50)  (DBSP)

Jurusan Utara ada 24 landasan, maka luasnya :

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

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

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

1,2 x (0,75 x 70% x 15 x 50) =473 m’
Luas Total T T Y 89 'm?

Untuk loket tiket bis antar kota dalam propinsi tidak ada, tetapi pembayaran

dilakukan karcis langsung di atas bis. (Selama ini dianggap paling efisien dan
efektif).

3. Ruang Penunjang Bis Dalam Kota
a. Ruang Tunggu
Luas Ruang Tunggu 1,2 x (0,75 x 70% x n x 50)
Jurusan dalam kota ada 10 landasan maka luasnya :

1,2 x (0,75 x 70% x 10 x 50)

315 m?

b. Loket Karcis Bis Dalam Kota
Ukuran 2 x 1,5 m’ =3 m’

Ada 2 buah loket, maka luasnya 2 x 3 m
Luas Total

IRt

321w’

4. Ruang Pengelola
a. DLLAJR Terminal

R. Kepala/Koordinator = 20 m’

R. Wakil kepala (3 orang wakil kepala) = 60 m’

R. Administrasi
Menyusun administrasi dan data operaswnal terminal mengenai trayek
dan jumlah bis, dilayan 3 orang pegawai, 1 orang butvh luas 4, 64 m?,
maka luasnya 3 x 4,64 m® = 14 m’

R. Bagian Keuangan
Pencatatan, pemertksaan pembukuan tentang TPR/KPS bis. Dxlayam 3
orang, 1 orang butuh luas 4,64 rn
Maka butuh luas 3 x 4,64 m’ = 14 m’

R. Rapat



Tempat mengadakan rapat koordinasi dan evaluzsi terminal. Yang
mengikuti rapat + 20 orang, 1 orang butuh luas 1,5 (Mewert)

20 x 1,5 + 20% sirkulasi
e R Istirahat Karyawan

= 36m’

Disediakan bagi karyawan yang kelelahan bekerja di lapangan.

Luasnya
o Locker
Untuk pegawai masing-masing disediakan sebuah

= 20m°

locker untuk

penyimpanan barang Jumlah pegawai yang bekerja 34 orang, 1 orang

luas locker 0,5 m’, maka luasnya 34 orang x 0,5 m’

¢ Menara Pengawas
Dua buah menara, masing-masing luasnya 6 m* (DBS?)
6 m’ x 2buah

Luas Total

b. Unit Pelaksana Teknis Daerah Terminal (UPTD-DIPENDA)
¢ R.KepalaUPTD

R. Wakil Kepala UPTD 4 Orang

R. Administrasi (10 orang x 4,64 m?)

R. Bagian Keuangan (8 orang x 4,64 m?)
R. Rapat

= 17 m’

20 m?

219 m?

= 16 m2
64 m2
46 m2
38 m2

il

Tempat untuk rapat pelaksanaan teknis terminal dan evaluasinya, yang
mengikuti rapat +20 orang, lorang butuh luas 1,5 m2 (Neufert)

20 x 1,5 + 20% sirkulasi
o Pos Polisi Pamong Praja

= 36 m2

Ada 3 buah yang diletakkan pada masing-masing jenis rute bis.

@ = 6 m2, maka luasnya 3 x 6 m2
Ruang Istirahat Polisi Pamong Praja Terminal
Locker

= 18 m2
= 20m2

Tempat penyimpanan barang pegawai yang bertugas. Ada 25 pegawai,

1 orang = 0,5 m2
25 x 0,5 m2

=12,5 m2

¢ R. Operator & Monitor Kegiatan dalam Ruang Penumpan; dan Kendaraan

(Audio-Vidio, Komputer)
o Toilet
¢. Ruang P3K

d.Ruang Piket KeamananPolisi

Luas Total

S. Ruang Servis
e R. Genset/R.Pompa (MEE)
e R. Bengkel Kendaraan (DBSP :28)
¢ R Istirahat Pengemudi dan crew (DBSP : 28)

¢ Toilet (3 bush WCdan3buahKM)

Luas Total
Luas Total Keseluruhan 1 +2 +3 +4 + 35
Sirkulasi 30 %

i

= 326m2
12 m2
42 m2
LA2m2
382 m2

= 60 m2

150 m2

= 300 m2

~A0mz
550 m2

9.955 m2

=2.986 m2

I

it

TEI2 94T MY
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6. Emplasemen/Pe¢lataran
a. Emplasemen Keberangkatan
Terdapat 21 emplasement keberangkatan dengan ukuran
@ = 3,5 x 66 = 231 m2
Maka luasnya 21 bush x 231 m2 (termasuk sirkulasi) = 4851 m2
b. Emplasemen Kedatangan
Terdapat 9 buah emplasemen kedatangan dengan ukuran

@ = 3,5 x 98
Maka luusnya9buah x 35 x 98 = 12677Tm2
Luas Total = 7533 m2

7. Ruang Kendaraan
a. Bis Antar Kota Antar Propinsi (AKAP)
e Areal Kedatangan, model parkir 0 (DBSP :39)
L=7 x (20 xn)m2 n =33 jurusan bis
=7 x (20x33)m2
= 4620 m2
e Areal Istirahat dan Persiapan Bis Origin untuk menunggu waktu
keberangkatan, model parkir 45. (DBSP : 39)
L=19,6 x {29+[5 (n-l)]}+ n = 18 landasan bis
=19,6 x {29 +[5 (18-1)]}
=2234 m2
e  Areal Keberangkatan
Model parkir 45 (DBSP : 39)
L1=19,6 x {29 +[5 (n-l)]}_’ n = 13 landasan bis
=1745 m2
b. Bis Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP)
e  Areal Kedatangan, model parkir 0
L=7x(20xn)m2____) n = 65 landasan bis
=T7x(29%x65) m2
= 9100 m2
e Areal Istirahat dan persiapan bis origin untuk menunggu waktu
keberangkatan, model parkir 45
L=19,6 x (29 +[5 (n-1)]}m2p n = 58 landasan bis
=19,6 x (29 +[5 (58-1)]}m2
=6154 m2
e  Areal Keberangkatan, model parkir 9 (DBSP : 39)
L=9,5x(18 xn) m2 N n = 65 landasan bis
=95x%x(18 x 65)m2
=11732 m2
c. Areal Bis Dalam Kota
¢ Areal Kedatangan, model parkir 0
L =13x5xnxm2 — ) n=10landasan bis
=135x5x10 xm2
=650 m2

o  Areal Keberangkatan, model parkir 0
L =13x5xnxm2 —p n=35 landasan bis
=13x5x5xm2
=325
d. Areal Parkir Pengunjung / Pengantar = 960 m2
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Jumlah Luas

= 39383 m2

Sirkulasi 30 % =11.815 m2
Luas areal Kaendaraan Bis =51.198 m2
TOTAL KESELURUHAN

Luas Bangunan Terminal =20.474 m2
Luas Areal Kendaraan = 51.198 m2
Penghijauan 30 % =30.000 m2
Luas Lahan Yang terpakai =101.672m2

II. PERHITUNGAN

INTERVAL WAKTU KEBERANGKATAN BIS SECARA

PERIODIK

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

0 Lama bis ORIGIN AKDP berada di landasan pemberangkatan, untuk

menaikkan penumpang adalah 25 menit (Peraturan Terminal)
0 Jumlah rit bis per jam = 51 ri bis (Lhat Tabel 4.6).
0 Interval waktu antara setiap bis untuk berangkat :
60 menit : S1ritbis = 1,176 menit =1 menit

Sistem Bis di Areal Keberangkatan

1 menit Trayek Trayek Trayek Trayek

Pertama Bis A BisB BisC BisD
A »

1 menit  menatkkan penumpang

Kedua  selama 25 menit

1 menit menaikkan penumpang

Ketiga selama 25 menit

1 menit Idem

Keempat

Dst

Gb. 4.11. Sistem Bis di Areal Keherangkatan

dst

Setelah selama 25 menit menaikkan penumpang Bis A berangkat, dengan selang waktu 1 menit dari
Bis A, dilanjutkan dengan Bis B yang berangkat, setelah menaikkan pe1impang selama 25 menit,
dernikian untuk trayek bis selanjutnya. Setelah bis A berangkat, Landasan langsung diisi trayek bis
A berikutnya yang telah menunggu di landasan persiapan. Demikian pula unuk trayek bis B, C, D
dan seterusnya. Interval waktu ini berlangsung secara periodik selama kegiatan dalarn terrninal bis

berlangsung.

O BisLINTAS ada 17 rit bis per jam (Tabe! 4.6), dengan interval waktunya adalah =

60 menit : 17ritbus = 3,5 menit.

Setiap 3,5 menit 1 bis berangkat setelah menaikkan penumpang selama 5 menit.

b. Bis AKDP Jurusan Selatan

O Bis ORIGIN ada 31 rit bis per jam (Tabel 4.6) dengan interval waktunya, adalah =

60 menit : 31 ritbis = 1,9 menit =2 menit

Setiap 2 menit 1 bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 25 menit.
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Gedung utama ke jalur pemberangkatan bis antar kota

Jalur kedatangan antar kota ke parkir bis antar kota

Parkir bis antar kota ke jalur pemberangkatan bis antar kota

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

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

* * &

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

l No. l Jenis Aktivitas I Matrik Hubungan ]
1. | Areal Pemberangkatan
2. | Areal Bis Menunggu / Istirahat
3. | Areal Kedatangan
4. | Areal Lintas
5. | Kantor Pengelola (DLLAJR & UPTD)
6. | Kios, Cavetaria, Restoran
7. | Loket Tiket Bis
8. | Loket Peron
9. | Mushola
10. | Toilt Umum (km/wce)
11. | Area] Penumpang Menunggu
12. | Tempat Parkir
13. | Taman
14. | Pos Pemeriksaan TPR
Keterangan
A Absolut / Mutlak
B Penting Sekali
C Penting
D Biasa
E Tidek dipentingkan
F Tidal Berhubungan

Tabel 4.10. Pola hubungan Ruang

it) Lay out Ruang

111)

Lay out dalam sebuah terminal mempertimbangkan tingkat keterdekatan ruang dan
hubungan ruang berdasarkan kegiatannya. Dasar pertimbangan :

a) Keterdekatan Ruang

b) Hubungan Ruang

c) Efisiensi dan efektifitas sirkulasi

d) Kenyamanan

Organisasi Ruang

Organisasi ruang untuk melihat keterdekatan hubungan ruang yang dipengaruhi
oleh kegiatan aktifitas pengelola, penumpang dan kendaraan umum. Dasar
pertimbangan :

a) Efisiensi dan efektifitas pergerakan sirkulasi

b) Kemudahan Pencapaian

¢} Keamanan

Dengan dasar pertimbangan tersebut ditentukan alternatif organisasi ruang

berdasar pola hubungan ruang, lay out ruang dan pola sirkulasi
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Gb. 4.13 Organisasi Ruang
iV) Tata Masa Bangunan

Bangunan terminal menuntut suatu penataan yang dapat mencerminkan
fungsi utamanya, yaitu sebagai fasilitas pelayanan masyarakat dalam hal sarana
transportasi. Tetapi juga tidak meninggalkan pertimbangan terhadap lingkungan
yang ada agar fungsi tersebut lebih tercermin. Demikian pula kebutuhan
penumpang dalam hal kemudahan perpindahan antar moda dan kebutuhan rasa
aman penumpang dalam memasuki komplek terminal.

Berdasarkan pembahasan pelayanan terminal, maka periu penataan masa
bangunan untuk efektifitas pencapaian penumpang, kebutuhan pemisahan kegiatan
pelayanan bagi keberangkatan penumpang dan kendaraan dengﬁn kedatangan,
kebutuhan pewadahan kegiatan pelayanan pada ruang yang efektif melalul
bangunan secara vertikal.

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

1. Efektifitas pencapaian
a) Kemudahan dan keamanan pencapaian dari Pintu Masuk.
b) Kemudahan dan keamanan pencapaian ke Peron Penumpang
¢) Kemudahan dan kejelasan arah pencapaian antar ruang umuin
2. Efek Psikologis Pemakai
a) Keleluasaan gerak pemakai (menghindari simpang siwr arus penumpang /
kendaraan masuk maupun keluar.
3. Efektifitas dan Efisiensi Penggunaan Ruang
a) Mendukung kelancaran pelayanan (pencapaian, keleluasaan gerak dan
optimasi luas lahan)

Keberngkatan- . |Keberangkutan

AK 0P Ulra | AKOr Timx
Keberangkatan | . | Posa & .
FAMP s ) Cormidor - Corrdor :ib(:gr?_kugi)n
Kebe(mduim J DLLAIK Keberangkoten |
AKDP Bamt |-

AKDP Salalon J

Gh. 4.14. Tata Masa Bangunan
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Berikut tni Tata letak ruang yang telah disesvaikan tata Masa Bangunan dan

Hubungan Ruang secara keseluruhan
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D. Analisis Kenyamanan Ruang

Hal yang menyangkut tata letak ruang yang nyaman adalah -

O

Pencahayaan
- alami

- buatan
Penghawaan
- alami

- buatan

. Pencahayaan

Fungsi pencahayaan ada 2 : yaitu, fungsi fisik dan fungsi psikologis. Funggi fisik merupakan

pencahayaan yang dipakai untuk memberikan kejelasan bentuk. Fungsi psikologis untuk

memberikan kesan tertentu pada suatu benda atau suasana ruang.

a. Pencahayaan Alami

Merupakan pencahayaan yang memanfaatkan sinar matahari sebagai sumber cahaya

untuk ruang-ruang yang memungkinkan pencahayaan. Penempatan arah serta teknis

pencahayaan secara alami dengan memanfaatkan arah pergeseran sinar matahari

sehingga pencahayaan ruang menjadi optimal.

Pendekatan pencahayaan Alami :

(]

O
a

Untuk ruangan publik pada masing-masing kelompok kegiatan pelubang dinding

1/8 - 1/6 dari luas lantai *®

Penghalang atas tergantung lebar tritisan dengan sudut matahari 30°.

Untuk menghindari sinar cahaya matahari yang langsung diperlakukan sbb:

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

* Memperhitungkan lebar tritisan pada bukaan.

Perlindungan sinar matahari yang tidak nyaman diatasi dengan tanaman penyejuk,

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

b. Pencahayaan Buatan

Yang perlu diperhatikan dalam sistem ini adalah sorot cahaya, jumlah cahaya dan daya

pantul dari benda. Bayanganyang tajam dan kilauan cahaya yang terang benderang akan

mengganggu penglihatan. Pendekatan pencahayaan buatan, meliputi®® :

G
")
o

Pemakaian cahaya untuk sirkulasi memakai rancangan pencahayaan sebesar 150 hux.
Pemakaian cahaya untuk pekerjaan rutin sebesar 500 lux.

Pemakaian cahaya untuk luar bangunan menggunakan lampu sodium bertekanan
rendah.

*® Ernst Neuvert, Data Arsitek, 1993
* Ernst Neuvert, Data Arsitek, 1993
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Unt

uk memperoleh Sistem Pencahayaan yang paling efektif dan efisien maka perlu

memperhatikan unsur efektifitas dan efisiensi :

Bagaimana efek Psikologis pemakai ruang dalam hal memberikan kesan suasana
ruang.

Pemanfaatan cahaya alami yang maksimal

Biaya operasional yang relatif murah

Berikut ini adalah Penilaian dari Sistem Penghawaan untuk memperoleh yang efektif dan
efisien :
“Tabel 4.11. Penilafan Sistem Pencahayaan yang efekdf dan Efisien
oAl fo o Efektifitas T Penllain: ] Skor [ Efisienst | - Penkan. | Skor ::Eglta!:
............................................................................... SO Wil
Alamiah | Efsk psikologis pemakai Dapat dilihat 3 Pemantaatan Perlu penam- 4
dalam hal memberikan bagus dangan cahaya patan arah
kesan suasana ruang menciptakan sera tekais
kesan ruan pencahayaap
melalui efek-efek alami dengan 11
pantulan sinar memaniaatkan
matahari pergeseran
arah matahari
Biaya Operasional Rendah 4
Buatan | Efek psikologis pemakai Tidak menyilau- 4 Pemantaatan Perlu 3
dalam hal memberikan kan & meng- cahaya perhitungan
kesan suasana ruang ganggu kese- Pen %unaan
atan seria dapat in F%a terang
menampikan cahaya ¥an 9
bentuk intarior & tepafuniuk tiap
omamen terteniu orang
Biaya Operasional Memerlukan 2
biaya
Operasiona
Sumber : YB. Mangunwijaya, Fisika Bangunan

Dart pemlatan diatas “maka Penggunaan Canaya Alami dominan unfuk digunakan
sebagai pencahayaan pada siang hari.

2. Penghawaan

a. Penghawaan Alami:

Prin

sipnya memanfaatkan aliran udara yang dialirkan dan diarahkan bukaan pada ruang,

Diutamakan pemanfaatan penghawaan alami dengan dasar pertimbangan :
o Efektif dan efisien biaya Over head.
0 Macam kegiatan dan fungsi ruang.
0 Teknis penghawaan alami menciptakan kualitas ruang dengan memperhatikan
* Dimensi dan posisi bukaan pada ruang terhadap arah mata angin.
* Kedudukan jarak tritisan dari tanah dan panjang tritisan.
* Material penutup dan langit ruang,
* Fungsi ruang yang membutuhkan bukaan.
Untuk penghawaan alami yang sesuai dengan persyaratan ruang dilakukan dengan
pendekatan perhitungan dimensi lubang ventilasi sbb :

Q

ExV

A =

A = Luasan Lubang Ventilasi
B = Banyaknya udara yang dibutuhkan (Luas ruan% yang dikaitkan dengan

kebutuhan udara bersih per menit) = 0,3075 m*/menit
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E = Konstanta arah angin, Tegak lurus lubang E=05
Miring terhadap lubang E = 0,25
V = Kecepatan angin dalam km/jam (berdasarkan daerahnya)
Misal untuk R. Hall luasnya 3100 m2 dan butuh Luasan Lubang Ventilasi :

3100 x 0,3075
A = = 84,75 m2
0,25 x 45 m/menit

b. Penghawaan Buatan
Digunakan untuk mendukung penghawaan ruang yang mempunyai frekuensi kegiatan

yang sangat tinggi serta ruang yang mempunyai kadar pencemaran udara relatif tinggi.
Pendekatan prasarana penghawaan buatan meliputi - *°

O Air Condition (AC) dasar pertimbangan kelebihan dan kekurangan
* Dapat menciptakan kondisi udara yang merata

Kondisi udara dapat diatur

Biaya Operasional tinggi

Sesuai ruang sempit dan frekuensi kegiatan yang tinggi

@ FAN (kipas angin), dasar pertimbangan kelebihan dan kekurangan :
* Biaya Operasional rendah
* Kondisi Penghawaan tidak merata
* Kondisi udara ruangan tidak dapat diatur.

. -Porkie bis, kepala a gepan
Gb. Cross Ventilation “Asap idak masdlclaruong.

Untuk memperoleh Sistem Penghawaan yang paling efektif dan efisien maka perlu

memperhatikan unsur efektifitas dan efisiens; -

* Bagaimana efek Psikologis pemakai ruang dalam hal memberikan Kenyamanan
ruang.
* Pemanfaatan penghawaan alami yang maksimal

* Biaya operasional yang relatif murah

“* Ernest Neufert, Data Arsitek, 1993
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* Pemanfaatan penghawaan alami yang maksimal

* Biaya operasional yang relatif murah

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

efisien :
Tabel 4.12. Penilaian terhadap Penghawasan yang efektif dan Efisien
VAR Efektifitas © 0 [ Penlalan | Skor: |- Efisiensi 1 ‘Penilajan ;| Skor :{J‘o'hl: :
SERRRRRS R SEEERESRER RS SRS SRR S R SRR HERER e iai
Alamiah | Efek psikologis pemakai Kenyamanan 2 Pemanfaatan | Optimal 4
dalam hal membenkan ruang tidak penghawaan alami
kenyamanan ruang tercapai yang optimal 10
ketika ruang- .
ansesak Biaya Operasional Tidak perly 4
Buatan | Efakpsikologis pemakai - Kenyamanan 4 Pemanfaatan | Tidak op.imal 3
dalam hal memberikan ruang terca- penghawaan alami
kenyamanan ruang ai karena yang optimal 9
bpndéal ?uhu '
t5a diatur Bi ional .
iaya Operasiona Biaya 2
operasional
finggi

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

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

konstruksi:

"

L.

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

beban manusia

Tolok Ukur Pemilihan Struktur Konstruksi Yang mendukung Efektifitas dan efisiensi :

Efisien biaya dalam pelaksanaan dan perawatan,

Mendukung estetika bentuk, filosofi dan fungsional.

Kekuatan dan kekokohan dalam menahan beban-beban vang timbul
Memberikan Optimalisasi dalam keleluasaan gerak dan pandangan.

Alternatif yang digunakan, adalah :

: Struktur yang terdiri atas elemen linier,
gkan pada yjung-yjungnya ol




* Sistem Struktur Membran : Struktur permukaan fleksibel tipis yaug memikul beban
dengan mengalami tegangan tarik

B

desion of nerbrare rive i

* Sistem Struktur Cangkang : Bentuk struktural tiga dimensional yang kaku dan tipis yang
mempunyai permukaan lengkung

« Sistem Struktur Kabel : Struktur yang terdiri dari elemen-elemen tidak kaku (rantai tekan)
dan struktur yang diperoleh akan stabil.

dAlrect suspersion from eentral pulon

Acad weght P A wind
I r:@é}/ -t

suepension and stabilization mechanion @ v jf/_j\i 3

Al

g
f
4
EIU
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[abel 4.13 Penilaian Pernilihan Sistem Struktur yang efektif dan efisien

L Alterrmfif - Efebtifitas Diifii: Pendialan o p o Sher 4 :Efislsast -0 Penilaian |- :Skoc | - Total:
Sistem Strubtur | EfeKif untuk cleldif benlang thsien biaya & Cepat dan
Rangka Kaku | bentang lebar dan lebar & 4 wakiu daiam mudah 4
ﬁendek, mendukung | pendekmenduku pelaksanaan.
sleluasaan ng keleluasaan
Mudah dalam Parawatan 4 16
perawatan mudah
Tahan tekan & ggﬁ’” tgggr’" '
Tarildkuat geser (untuk kayu)
Struktur Efektif untuk Efektif bentan 1 Efisien biaya& Mahd Lama 2
Membran bentang lebar dan febar tetapi tidak w:léznda';ﬁ dan butuh
ﬁendek,menchkung efeldif untuk | ahli
eleluasaan bentang pendek, pelaksanaan. pengalaman
mendukung
keleluasaan Mudah dalam slimgan 2 6
perawatan mahal
Tahan fekan & Tahan tank ]
Tarikkuat
Struktur Efeklif untuk Efeldif bentang 2 Efisien biaya dalam Maha,L.ama 1
Canghkang bentang lebar dan | lsbar,mendukung pelaksanaan. dan sulit
endek ,mendukurg | keieluasaan
Eeieluasaan Mudah dalam Parawatan 1 7
perawatan sulit
Tahan tekan & :
Toriuat Tahan tekan 2
Struktur Kabel | Efekiif untuk Efektif untuk 3 | Efisionbiaya dalam | Mahal butuh 3
bentang lebar dan | bantang lebar pelaksanaan. 2hli penga-
gend_ek,mend;kung tetapitidak laman
eleluasaan mendukung
keleluasaan Mudah dalam Perawatan 3 12
perawatan sulit
Tahan tekan & Tahan turik 3
Tankkuat

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

Dari penilaian di atas sistem struktur yang paling efektif dan efisien adalah Struktur rangka
kaku.
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o Bis LINTAS ada 24 rit bis per jam (7abel 4.6) dengan interval waktunya, adalah =
60 menit : 24 ritbis = 25 menit.
Setiap 2,5 menit 1 bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selams 5 menit.

¢. Bis AKDP Jurusan Barat
0 Bis ORIGIN ada 20 rit bis per jam (Tabel 4.6) dengan interval waktunya, adalah =
60 menit : 20 rit bis = 3 menit
Setiap 3 menit 1 bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 25 menit.
0 Bis LINTAS ada 13 rit bis per jam (7abe! 4.6) dengan interval waktunya, adalah =
60 menit : 13 ritbis = 24 6 menit.
Setiap 4,6 menit 1 bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 5 menit.

d. Bis AKDP Jurusan Timur
0 Bis ORIGIN ada 32 rit bis per jam (Tabel 4.6) dengan interval waktuaya, adalah =
60 menit : 32 rit bis = 1,87 menit
Setiap 1,87 menit 1 b;s bemngkat, setelah menaikkan penumpang selama 25 menit.
0 Bis LINTAS ada 7 rit bis per jam (Tabe! 4.6) dengan interval waktunya, adalah =
60 menit : 7ritbis = 8,57 menit.
Setiap 8,57 menit 1 bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 5 menit.

Bis Antar Kota Antar Propinsi (AKAP)
Lama bis ORIGIN berada dalam areal keberangkatan 45 menit dan bis lintas 20 menit
(Peraturan Terminal)
a. Bis AKAP Jurusan Barat :
0 Bis ORIGIN ada 9 rit bis per jam (Tabel 4.6) dengan interval waktunya, adalah =
60 menit : 9 ritbis = 6,67 menit
Setiap 6,67 menit 1 bis berangkat, setelah menaikkan penumpang seiarca 45 menit.
0 Bis LINTAS ada 17 rit bis per jam (Tabe! 4.6) dengan interval waktunya, adalah =
60 menit : 17 ntbis = 3,529 menit.
Setiap 3,629 menit 1 bis berangkat, setelah menaikkan penumpang selama 20 menit.

a. Bis AKAP Jurusan Timur :
0 Bis ORIGIN ada 14 rit bis per jam (Tadel 4.6) dengan interval waktunya, adalah =
60 menit : 14 rit bis = 4,28 menit
Setiap 4,28 menit 1 bis ber angkat, setelah menaikkan penumpang selama 45 menit.
0 Bis LINTAS ada 25 rit bis per jam (Tabe! 4.6) dengan interval waktunya, adalah =
60 menit : 25 ritbis = 2.4 menit.
Setiap 2,4 menit 1 bis berangkat, setelah menaikkan penumpang seiama 20 menit,

2. Analisis Komposisi Ruang Utama dan Ruang Penunjang
A. Optimalisasi Tata Letak Fasilitas Utama dan Penunjang Terminal
1) Hubungan Ruang

Derajat kedekatan fasilitas utama terminal adalah penentuan tata letak fasilitas

utama terminal ditinjau dari pola pergerakan baik kendaraan maupun orang, terdiri

dari :

a) Tingkat Kedekatan Mutlak
Yaitu tingkat kedekatan letak antara 2 atau lebih fasilitas utama yang mutlak
harus berdekatan :

¢ Jalur keberangkatan bis antar kota ke gedung utama



. UPPER STRUKTUR

Menggunakan Struktur Balok Kolom Beton Bertulang

Fol
. ﬁ"' ,5:‘ T :__»H

g
Y=

p——

SUB STRUKTUR
Menggunakan Pondasi Dalam  Pondasi Dangkal

G

=  Sistem Konstruksi

1.

Landasan Kendaraan Bis

Bahannya harus kuat menahan gaya getar, tidak licin, menyerap bunyi dan tahan
lama, serta mudah dalam perawatannya. Sehingga bahan yang cocok yaitu hotmix
aspalt, sebagai alternatifnya dapat digunakan conblock yang dapat menyerap air
hujan.

Lantai Bangunan Terminal

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

Dinding

Sifat terminal yang terbuka sehingga banyak digunakan ruang-ruang terbuka atau
tanpa penyekat di tengah, karena untuk memudahkan pengawasan terhadap
penumpang oleh pengelola. Dan dindingnya tidak bersifat struktural, tetap1 hanya
sebagal dinding pengisi (Dinding batu-bata, jendela dan kaca).

Atap

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

Dart hasil beberapa analisis, maka berikut adalah kesimpulan hasil dari sistem terpilih

(sistem vang paling efektif dan cfisien yang gkan diterapkan dalam menentukan perancangan.

1. Pemilihan Site

04 Kesinambungan simpul pertemuan dilewat jalur i 4 Ketas & Kuaiitas jalan Uara JI Arteri [ 4
jalur regional lintas kePurveodad, Kudus ! sekitar Prmer (50m’;
Surabaya, ! Timur
Semarang via i J Kolektor
Karosuro, Yogya | Primer (20}
i 16
s ak Percapaian $id serlor Sangat Dekat |3 Luasan lahan cukup 10,8 ha 2
petayanan kota ( Staswun K A, Sub Unisti,Pasar ! (#10ha)
Terminal, Jasa Pendidikan) Kadipiro |
Wudah dicapai dari luar dan dalam sejalur Sub ! 3
kotz (diahsi rute anghutan hota) Terminal Mojosongo
& Kadipiro
- o]
2. Pemilikan Sistem Sirkulasi
oA Flokifis - Pemlabn. | Skor| . Efislensi | Penfakn. | Skor:| Totl
T Sl R TR R R A R " Nifat
Firstin- | Kelancaran dan . Bisbelakangdatang | 4 | Minimasi Wakiu Ralatif tebih ; 4
firstout | kemudahan Bisuntuk  dany di depan tjegafa“ 'ﬁ”i& cepat karena
{estafef) | keluar masuk dan & ke harus berangkat sberangkaian tidak perlu ma- -
tapakTerminal ' shP lidak mungkin nuver (afrel | 14 1.
saling mendahului bis) &waktu- |
: nya terkontrel |
Kemudahan penumpang | Penuipang tebih 3 | Kapasitas maksi- Lebih banyak L3
untuk naikfurun dan & ke :  leluasa sebab pintu ! Mmum arela karena tidak
bis . masukbis berde- | ke 31"%% & butuh areal
| hatan emplase- | Keberangkatan afreUmanuver
l . ment penumpanng | l
[ [ . e e ; { )

3. Pemilihan Sistem Entrance dan Exit

GRS Efektifitas. Sk
Dl Se=a
Entrance | Entrance &Exit memben Tidak akan 4 Kecenderungan interval waldu pada | 4
& Exit kemudahan dan keamanan terjadi Cross antr berurutan, sistem bis dapat [
Terpisah | sirkulasi dari dan ke Jalan antar disesuaikan |adual |
Arteri Pnmer kendaraan. pemberangkafan | 12
|
Keamanan sirkulasl kendaraan | Keamanan 3 Biava Biaya lebih mahat i
dan manusia/penumpang sirkulas ¥
terkontrot
4. Pemilihan Sistem Parkir
' ‘rAu*ii‘vf:rEfamua?asév-:?%"*ipanna:ianz;sz:-zs«:»rs5fzzzzsef.ssji:ensazzzsziiz5Pe:n:n:af;n:z;gz;suoci';zéﬁo”ﬁ!#
SRR S " Nilai
Ll eSS UBUEEE S SRS ;
Parkir Kemudahan Gerak Tidak perlu atret 4 | Efisien dalam J Butuh landa- 2 6
Pararel kendaraan wakiu (manuver} / mundur i penggunaar lahan. | san relatif
parkir L‘arena herestafet | panjang
S. Pemilihan Sistem Peron
At BeMifitas |- Penlfaken: T Bkor [ Efisienst - T Penlalan 1 Skor |- Toul
AAEES HE TR . I N MR ConoT DT | :
! )
Pararel Kemudahan kendaraan Kendaraan dapat 4 wakiu ¥g relatit laebll'; cegat{i i 4 8
untuk keluar masuk secara | masuk dua-dua singkat untuk antri nﬁ ftaTgertne !
berurdtan kedatangan & |
keberngkatan




6. Pemilihan Sistem Pencahayaan

Total -

Alt . Efektifitas ! Penilaan ! Skor| T Efislensi < |: Penllaln | :Skor | To
; A S R R SR R 117 1
Alamiah ~ Clek psikologis pemakai j’ Dapat dilihat 3 Pemantaatan Perlu venam- 4
dalam hal memoerikan 1 bagus dengan cahaya patan arah
hasan suasana ruang ©imenciptakan sorta tekns
hesar ruang pericahayaan
i melalui efek-efek alami dengan 11
¢ pantulan sinar memenfaikan
. inatahari pergeseren
arah matahari
i Biaya Operasional Rendah 4
7. Pemilihan Sistem Penghawaan
Alt - . """" Efektifitas - Penilaan: - | Skor-]: - Efisiensi - =< :| - Perdlaian - - Skor - Total
........ . N“ai‘
Alamiah | Eekpsikologs pemakai | Kenyamanan 2 Pemanfaatan Optima 4 |
‘ dalam hal memperikan | ruang tidak penghawaan alami f
j i kenyamanan ruang . lercapai yang oplimal .10 |
' k ketika ruang- : i
‘: - ansesak Biaya Operasional | Tidak periu 4 ]
: * 1
8. Pemilihan Sistem Struktur
CAtermef | Efedtfits - Penllaln o Skop!.... Efislensl | Penkabn o Skor | Towl
Sistem Struktar | Eleldiuniak Elekibentang .~ | Efoienbiaya& | Cepatdan | -
Ranghka Kaku | bentangiebardan . lebar& ivad waklu dalam mudah {4 ‘
endek, mendukung | pendekmenduku | pelaksanaan. | :
Eeleluasaan ng keleluasaan | ! !
} Mudah datam Peraswsatan 4 16
S perawatan mudah j
1 ‘
| ! Tahan teran, ;
‘ ! Tahantekan& Tarik geser 4 |
j ; Tarikfkuat,geser (untukkayu) 1 i
i Panilaian’ © | Bkor |- Efistensi: ;| 11 Panlalan: | Skor. m:l ?
: ! ....... R RN N T\
Komposit Eteldifitas untuk Etekif untuk ‘ Efisienbiaya - Murah dibanding 3 l
bentang lebardan «  beniang lebar 4 dalam ka*u dan mudah 1
pendek | danpendek pelaksanaan. pelaksanaan \
, Mudah dalam Memeriukan 3 14
perawatan perawatai
Tahan tekan & Gaya farik kuat 4
Tariktkuat Gaya desak kuat
Gaya gesarkuat |




