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Analisis Kapasitas Apron dan Ruang Tunggu Keberangkatan Penumpang Pesawat pada
New Yogyakarta International Airport

(Analysis Airport Capacity of Apron and Passenger Departure Lounge in New Yogyakarta International Airport)

DANNY SETIAWAN

ABSTRAK

Dalam mengantisipasi terjadinya keterbatasan lahan dan kapasitas penumpang
seperti pada Bandar Udara Adisutjipto, maka perlu dilakukan analisis kebutuhan
luas lahan ditahun vang akan datang, terutama aktivitas penerbangan di apron (sisi
udara) dan ruang tunggu keberangkatan pdfPnpang bandara (sisi darat) pada New
Yogyakarta International Airport (NYIA). Metode vang digunakan pada penelitian
ini adalah ICAO (International Civil Aviation Organization) dan metode
Sforecasting. Hasil penelittan  menunjukkan bahwa kapasitas apron vyang
direncanakan pada tahun 2046 dapat mengakomodasi 37 pesawat, dengan langkah
optimalisasi melalui penerapan Gate Occupancy Time (GOT) yaitu sebesar 30-40
menit. Kebutuhan luas ruang tunggu keberangkatan NYIA pada tahun 2046 dengan
kapasitas sebesar 24.163.371 penumpang adalah 10.706 m? jumlah kursi vang
dibutuhkan sebesar 2.212 unit, kebutuhan gate hold room sebesar 13.272 m?, dengan
Jumlah gate mencapai 39 unit.

Kata kunci: Bandar Udara, Apron, Ruang Tunggu Keberangkatan Penumpang, New
Yogyakarta International Airport

ABSTRACT

In anticipating the occurrence of limited land area and passenger capacity such as
at Adisutjipto Airport, it is necessary to analyze land area requirements in the
coming year, especially the [light activities at the apron (airside) and airport
passenger departure lounge (landside) for the New Yogyakarta International
Airport (NYIA). The method used in this mseam is ICAO (International Civil
Aviation Organization) and forecasting methods. The results of the study show that
the apron capacity is planned to accommodate 37 aircrafi by 2046, with
optimization steps through the application of Gate Occupancy Time (GOT) of 30-40
minutes. The need for NYIA departure lounge area in 2046 with a capacity of
24,163,371 passengers is 10,706 m? the number of seats needed is 2,212 units, the
needs of the gate hold room area required area is 13,272 m? with the number of
gates reaching 39 unils.

Keywords:  Airport, Apron, Passenger Departure Lounge, New Yogyakarta
International Airport

PENDAHULUAN

Kota Yogyakarta merupakan salah satu kota
terbesar di Negara Indonesia. serta memiliki
identik sebagai kota pelajar. budaya dan
pariwisata vang datang dari berbagai daerah
baik domestik maupun internasional. Bandar
Udara Adisutjipto merupakan gerbang masuk
utama bagi para pendatang/wisatawan yvang

akan berkunjung ke Kota Yogyakarta. Bandara
ini  berjarak +10 km dari pusat Kota
Yogyakarta. Tercatat dari tahun 2013-2017
wisatawan vang berkunjung ke Yogyakarta
mengalami peningkatan yang besar yaitu
sebesar 12,45% (BPS. 2018). Pertumbuhan
penumpang Bandar Udara Adisutjipto juga
mengalami peningkatan sebesar 13% setiap
tahunnya vyaitu dari tahun 2008-2017 (PT
Angkasa Pura I — Yogyakarta, 2018), dapat
dilihat pada Gambar 1. Kenaikan jumlah




penumpang yang besar setiap tahunnya
mengakibatkan Bandar Udara Adisutjipto tidak
dapat lagi menampung seluruh penumpang, hal
ini dikarenakan luasan bandar udara yang
terbatas yaitu berdiri dengan [han seluas
88,690 m?2 terminal eksisting hanya dapat
menampung 1.72 juta pax/tahun sedangkan
trafik penumpang sudah mencapai 7.21 juta
pax/tahun, jumlah apron yang hanya dapat
menampungfy 1 pesawat, dan Bandar Udara
Adisutjipto merupakan enclave civil sehingga
runway digunakan bersamaan dengan TNI-AU
dimana hal ini mengakibatkan adanya ERjitasi
untuk penerbangan komersial. /ayout Bandar
Udara Adisutjipto dapat dilihat pada Gambar
2. Kondisi ini menyebabkan pelayanan pada
Bandar Udara Adisutjipto tidak lagi kondusif
untuk menampung penumpang pesawat, maka
diperlukan bandar udara pengganti. Pemerintah
Indonesia saat ini mempersiapkan bafZhr
udara  pengganti  vaitu  bernama  New
Yogyakarta International Airport (NYIA) yang
berlokas1 di Kabupaten Kulonprogo, Daerah
Istimewa Yogvakarta (Koordinat:
7°54'26.85" 8, 110° 3" 16.13" E), bandar
udara im berjarak +45 km dari pusat Kota
Yogyakarta, peta lokasi bandar udara dapat
dilihat pada Gambar 3 (Setiawan, 2018).
Bandar Udara NYIA didesain untuk pesawat
dengan tipe terbesar yaitu Boeing 777, hal mm
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dikarenakan agar pesawat domestik maupun
internasional  dapat melakukan aktivitas
penerbangan di  bandar udara EJYIA.
Pembangunan bandar udara NYIA saat ini
sedang berlangsung dan diperkirakan akan
selesai serta dapat digunakan penerbangan
pada tahun 2021. Untuk mengantisipasi
terjadinya kasus serupa seperti pada Bandar
Udara Adisutjipto yaitu berupa keterbatasan
luas lahan serta daya tampung penumpang
yvang terbatas, maka pada bandar udara NYIA
perlu dilakukan analisis kebutuhan luas lahan
sesual rencana mduk pembangunan bandara
yaitu tahap pertama dari 2018-2026. tahap
kedua adalah dari 2027-2036, dan tahap ketiga
adalah dari 2037-2046, khususnya bagi
aktivitas penerbangan yaitu pada apron (air
side) dan airport passenger departure lounge
fland side). Sehingga didapatkan analisis
kebutuhan kapasitas ruang tunggu penumpang
dan jumlah pesawat yanfZdapat ditampung
pada bandar udara NYIA. Hasil dari penelitian
ini  dapat memberikan manfaat kepada
Pemerintah sebagai regulator  dalam
pembuatan kebijakan serta terhadap PT.
Angkasa Pura I - Yogyakarta, selaku
operator/perusahaan yang mengelola proses
penerbangan di Yogyakarta, dan sebagai
referensi  penelitian  terkait evaluasi  dan
perencanaan bandar udara baru.
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GamBAR 1. Pertumbuhan Penumpang Pesawat Bandar Udara Adisuljipto Yogyakarta Tahun 2008-2017 (PT.
Angkasa Pura I - Yogyakarta, 2018)
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GAMBAR 2. Tata Letak Bandar Udara Adisutjipto Yogyakarta
(PT. Angkasa Pura | - Yogyakarta, 2018)
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GAMBAR 3. Pela Letak Bandar Udara New Yogyakarta International Airport,
Pusat Kota Yogyakarta, dan Bandar Udara Adisuljipto

METODE PENELITIAN

Bandar Udara Adisutjipto dibagi menjadi dua
termimal yaitu terminal A dan termunal B
(Gambar 2). Setiap terminal bandar udara
dilengkapi dengan fasilitas apron yang dapat
menampung 8 tempat parkir pesawat di
terminal A yang disediakan untuk pesawat
jenis A320, ATR 72, Boeing 737 (200-500),
Boeing 737 (800-900), CRJ 1000, dan MD
90/80, sedangkan pada termmnal B dapat
menampung 3 pesawat vyaitu dengan jenis
pesawat A320 dan Boeing 737 (800-900).
Pertumbuhan  pergerakan  pesawat  juga
meningkat sebesar 14% per tahun dari tahun
2008-2017 (PT Angkasa Pura I — Yogyakarta,
2018), dapat dilihat pada Gambar 4. Airport
Reference Code merupakan sistem kode yang
digunakan terkait dengan kriteria desain dan
karakteristik  fisik dari  pesawal dalam
pengoperasian bandar udara. Klasifikasi yang
lazim digunakan adalah berdasarkan ICAO
(Unternational Civil Aviation Organization)
disajitkan pada Tabel 1 dan untuk contoh
pesawat  berdasarkan ICAO  Aerodrome
Reference Code disajikan pada Tabel 2.
Pesawat terbesar yang digunakna pada bandar
udara Adisutjipto adalah Boeing 737-900 ER,
dengan Aeroplane References Field Length
(ARFL) sebesar 2.240 m dan wingspan sebesar
35,79 m, sehingga nilai derodrome Reference

80000

Code menunjukan 4C. Sedangkan pada bandar
udara NYIA dalam pembangunannya akan
menggunakna area seluas + 637 Ha, dengan
pesawat terbsesar yang akan digunakan adalah
jenis pesawat Boeing 777, dengan ARFL
sepanjang 3.120 m dan wingspan sebesar
64,80 m, sechingga nilai Aerodrome Reference
a')de menunjukan 4.

Analisis yang dilakukan menggunakan data
historis dari PI' Angkasa Pura Bandar Udara
Adisutjipto untuk perhitungan perencanaan
kebutuhan pada Bandar Udara NYIA. Analisis
kapasitas apron menggunakan metode ICAO
1987, Direktorat Jenderal Penebangan RI 2005
dan Pignataro 1973, sehingga didapatkan
jumlah @ergerakan pesawat yang terjadi pada
tahun aktivitas dan ground ftime pesawat
dilakukan dengan cara pengamatan secara
langsung pada bandar udara Adisutjipto. Data
penerbangan Bandara Adisutjipto  dih§@ng
dengan metode forecasting (FAA. 2001), hasil
forecasting dibandingkan dengan kapasitas
apron eksisting dan dianalisa apakah pada
tahun rencana apron membutuhkan tambahan
parking stand. Serta mengevaluasi desain
ruang tunggu terminal penumpang untuk
mengetahui  apakah pada tahun rencana
tersebut ruang runggu bandar udara NYIA
membutuhkan perluasan atau tidak.
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GAMBAR 4. Pertumbuhan Pergerakan Pesawal Bandar Udara Adisuljipto
Yogyakarta Tahun 2008-2017 (PT. Angkasa Pura I - Yogyakarta, 2018)
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TaBeL 1. Aerodrome Refrence Code

Code Az_eropfane Rgferer{ce Code e Outer Main Gear Wheel
Number Field Length (ARFL) Letter Span
< 800 m A < 15m <4.5m

2 800 m- < 1.200 m B I5m-<24m 45m-<6m

3 1.200m - < 1.800 m C 24m-<36m 6m-<9m
D 36m-<52m 9m-<14m

4 = 1.800 m E 52m-<65m 9m-<14m
F 65m-<80m l4m-<16m

(Source: ICAQ, 2013)

TaBEL 2. Contoh Pesawal Berdasarkan ICAO

Code Number ICAO Code Letter ICAO Aircraft
1 A All single-engine aircraft
2 B EMB-120, Saab 2000, Saab 30
3 C B727, B737, MD-80, A320
D Boeing 757, A300, B767
4 E Boeing 747, A340, A330, A350, B777
F Airbus A380

(Source: ICAQ, 2013)

Apron

Terdapat beberapa jenis keglatan pelayanan
bagi suatu pesawat terbang di apron. Jenis-
jenis kegiatan pesawat tefflang pada umumnya
vaitu persiapan tangga, turunnya penumpang
dari pesawat terbang, pengisian bahan bakar
pesawat  terbang, menurunkan  bagasi,
menurunkan kargo, membersihkan kabin,
menyiapih makanan, memuat kargo, memuat
bagasi, naiknya penumpang ke pesawat
terbang, memindahkan tangga, mendorong
mundur pesawat terbang, dan menyalakan
mesin pesawat terbang.

Kapasitas apron terbagi menjadi dua kategori
vaitu kapasitas statis dan kapasitas dinamis
(Sherry, 2009). Jumlah aircraft stands sangat
bergantung pada pergerakan pesawat dan

waktu yang  dibutuhkan
pesawat parkir di aircrafi stand.

masing-masing

Jumlah gates (pintu gertfhg) ditentukan
dengan jumlah pergerakan pesawat per jam
yang dapat dilayani. Jumlah gates yang
dibutuhkan bergantung pada jumlah pesawat
vang dapat dilayani pada jam rencana dan
waktu yang dibutuhkan pesawat untuk
beraktivitas di gates (pintu gerbang) disebut
ate occupancy time dan bergantung pada
uran pesawat dan tipe operasionalnya.
Pesawat yang lebih  besar  biasanya
menghabiskan waktu di gates lebih lama
dibandingkan pesawat kecil. Perincian jadwal
gate occupancy time untuk suatu pesawat
ditunjukkan pada Tabel 3. Dalam menentukan
lebar apron menurut ICAO, 1987 adalah
dengan mengetahmi kategori pesawat dan
ukuran pesawat sebagaimana pada Tabel 4.

TABEL 3. Typical Gate Occupancy Time (in minutes)

Aircraft Domestic International Turnaround Flight
Through Flighi  Turnaround Flight
B-737. DC-9, F-28 25 45 s
B-707, B-757 45 50 60
A-300, DC-10, L-1011 45 — 60 60 120
B-747 - 60 120 - 180

(Source: ICAQO, 1987)
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TaBeL 4. Exsample of Aircraft Categorization

Group Aireraft
é F-28, B737
M B-707-320, A300, L-1011, DC-10
I B-747 SP, B-747
LL B-747 11{future aircraft)

(Source: ICAO, 1987)

TABEL 5. Types of Aircraft Stand Ingress and Egress

dﬁnmmm Clearance

Aerud’rwrrc: Codk Be:.tween Aamerngyt and Aireraft Stand Taxilane  Apron Taxiway Centre Line fo
Letter (ICAQ) Fixed or Moveable Centre BETNNER (B) Object (A)
Objects (C) ]

A 3m 12m 16,25 m
B 3m 16,5 m 215m
C 4.5m 245 m 26m

D T7.5m 36 m 405 m
E 7.5m 425 m 475 m
F 7.5m 50,5 m 57.5m

(Source: ICAQ, 2005)

Aireraft  stand  (tlempat  parkir  pesawat)
dirancang dengan mengikuti peraturan vang
direckomendasikan oleh ICAB) dan FAA.
Ukuran parking stand harus dapat melayani
arus lalu lintas maksimum yang diperlukan.
Untuk itu diperlukan dimensi apron dalam
merencanakan pengembangan apron. Dimensi
apron  tersebut menurut ICAO, dalam
Aerodrome Design Manual Part 2, dapat dilihat
pada Tabel 5.

Optimalisasi
Luas apron didasarkan pada tiga faktor, yaitu
jumlah parking stand, ukuran pafing stand dan
denah parkir pesawat di tiap parking stand.
Ukuran parking stand tergantung ukuran
pesawat, fwrning radius  [Ehsawat, dan
konfigurasi parkir pesawat. Seperti halnya
dengan fasilitas-fasilitas bandar udara lainnya,
jumlah parking stand ditetapkan sedemikian
sehingga jumlah pergerakan pesawat per-jam
yang telah ditetapkan lebih dulu ditampung.
Jadi, jumlah parking stand yang dibutuhkan
bergantung pada jumlah pesawat yang harus
ditampung selama jam rencana dan berapa lama
pesawat mendiami suatu parking  stand

(Rahman, 2013).

Dalam men@lung jumlah parking stand yang
dibutuhkan di masa yang akan datang, pada

fBhelitian i digunakan

sebagai berikut:

1. Menetapkan kelas pesawat yang harus
ditampung dan persentase dari komposisi
tersebut.

2. Menetapkan waktu pemakaian parking
stand untuk tiap kelas pesawat.

3. Menetapkan pergerakan pesawat total
rencana perjam dan persentase pesawat
yang datang pada tahun ke-n.

4. Menghitung volume kedatangan dan
keberangkatan pesawat pada jam puncak
dengan mengalihkan pergerakan pesawat
dengan rasio jam puncak (Rmonth, Rday,
dan Rhour).

5. Membandingkan pergerakan pesawat pada
jam puncak dengan kapasitas eksisting
bandar udara Adisutjipto untuk mengetahui
apakah kapasitas apron sudah terlampaui.
Jika sudah terlampaui maka harus
dilakukan optimalisasi.

6. Solusi optimalisasi yang dilakukan dalam
penelitian ini adalah mengusulkan desain
konfigurasi untuk parking stand NYIA
sangat dioptimalkan dari sisi luas lahan
dan perawatan.

langkah-langkah

Ruang Tunggu Terminal Bandara

Standar minimum ruang terminal untuk
keberangkatan pesawat ditentukan berdasarkan




persyaratan teknis persyaratan ruang di fasilitas
darat.  Perhitungan area [EJpemberangkatan
terminal sesuai dengan SKEP/77/V1/2005
(Direktur Jenderal Perhubungan Udara, 2005),
yaitu pada Departure Lounge (Persamaan 1),
Gate Hold Room (Persamaan 2), Gate
(Persamaan 3). dan Seat (Persamaan 4).

A=Cx
dimana, A = Luas ruang tunggu keberangkatan,
C = Jumlah penumpang berangkat pada waktu
sibuk, u = Rata-rata waktu menunggu terlama, 1
= Proporsi penumpang menunggu terlama (0.6),
v = Rata- rata waktu menunggu tercepat, k =
Proporsi penumpang menunggu tercepat (0,40).

A= (m.s) mzn @)

(u:’ +vk
30

)-m= +10% M

dengan, A = Luas gate hold room (m?), m =
maks jumlah kursi pesawat terbesar yang
dilayani, s = kebutuhan ruang per penumpang
(m?).

_VxXT
6= 3)
dengan, G = Jumlah gate, T = Waktu
pemakaian gate, U = Faktor pemakaian gate
rata-rata (0,5 — 0,8), V = Volume rencana untuk
kedatangan dan keberangkatan (gerakan/jam).

1
N=>-xa 4

:
dengan, N = Jumlah tempat duduk dibutuhkan,
a = Jumlah penumpang waktu sibuk.

Perhitungan Jam Sibuk

Metode Pignataro vaitu perhitun, volume
jam puncak diperlukan untuk mengetahui
tingkat pergerakan maksimum pada kondisi
peak hour. Berdasarkan data jumlah rata-rata
pergerakan harian dalam 1 tahun dalam jumlah
pergerakan pesawat pada bulan puncak dalam 1
tahun. Diketahui rasio jumlah pergerakan
pesawat total 1 tahun (Pignataro, 1973) dan
Rahman (2013). Dapat digunakan persamaan
berikut:
Rmouth = et (5)

1 N.'In‘n?ar
dengan, R ,oun = Peak month ratio. N o =
Jumlah pergerakan total pesawat saat bulan
puncak, N yeqr Jumlah pergerakan total
pesawat dalam 1 tahun.

Rasio jumlah pegerakan pesawat pada harn
puncak terhadap jumlah pergerakan pesawat
bulan puncak yaitu:
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Niay
Ry, = —/& 6
day N e ( )

dengan, R 4 = Peak day ratio, N 4, = Jumlah
pergerakan total pesawat dalam 1 hari, N 00 =
Jumlah pergerakan total pesawat saat bulan
puncak.

Rasio jumlah pergerakan pesawat pada jam
puncak terhadap jumlah pergerakan pesawat
total 1 hari yaitu;

— Nhour
Rhnur - Niay . @)
dengan, R ,,, = Peak day ratio, N ,,,, = Jumlah
pergerakan total pesawat saat jam puncak, N guy
= Jumlah pergerakan total pesawat dalam 1
har1.

Untuk memperkirakan jumlah  pergerakan
pesawat tahun rencana untuk kondisi peak hour
adalah dengan langsung mengalihkan R dengan
peramalan jumlah pergerakan harian rata-rata
pada bulan puncak tahun rencana.

Npetzk = Nys'ar xR nth x Rdﬂ_)‘ X Rhour (8)

dengan, N . = Jumlah pergerakan pesawat
pada jam puncak, N . = Jumlah pergerakan
pesawat pada tahun rencana, R nean = Rasio
bulan puncak, R 4, = Rasio hari puncak, R ;=
Rasio jam puncak.

HASIL DAN PEMBAHASAN

Berdasarkan data jadwal penerbangan pada
Bandar Udara Adisutjipto tahun 2018 terdapat
84 penerbangan dalam schari dengan 10 jems
maskapai dengan pengaturan waktu
penerbangan yang dirckam olech Rescue Air
Man Power (RAMP). Aktivitas pesawat di
apron yang terdiri dari aktivitas kedatangan
penerbangan  (Tabel 6) dan  aktivitas
keberangkatan penerbangan (Tabel 7). Dari
hasil pengamatan terdapat ketidaksesuaian
pengaturan pesawat dan Kkondisi aktivitas
pesawat di apron berdasark§B) standar ground
time pada setiap maskapai (data sekunder dari
PT Angkasa Pura I - Yogyakarta, 2018) dan
kondisi eksisting pada apron. yaitu dengan
selisih waktu; Garuda Indonesia Air (0:10:30),
Citilink Air (0:05:30), Batik Air (0:15:50), Lion
Air (0:11:29), Wings Air (0:02:39), Sriwijaya
Air (0:22:27), Air Asia Indonesia (0:09:51),
NAM Air (0:23:45), Express Air (0:18:02), dan
Silk Air (0:09:26), hasil perbandingan disajikan
pada Gambar 5. Hal ini dapat menjadi pemicu
keterlambatan (delay) dalam penerbangan
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pesawat dikarenakan pergantian penggunaan
runway yang digunakan untuk penerbangan
komersil dan serta adanya kegiatan militer di
Bandar Udara Adisutjipto.

Berdasarkan pengamatan di Bandar Udara
Adisutjipto. diketahui rata-rata penumpang
datang 1.5 jam sebelum keberangkatan, waktu
tersebut digunakan oleh penumpang untuk
melakukan  check-in tiket,  pemeriksaan
keamanan dan menunggu diruang
keberangkatan.  Sementara 1tu  penumpang
pesawat melakukan boarding 30 menit sebelum
penerbangan.  Sehingga  total  rata-rata
penumpang pesawat melakukan aktivitas di
terminal keberangkatan adalah 1 jam, atau rata-

rata penumpang berada diruang tunggu selama
20-60 menit.

Analisis jumlah pergerakan pesawat pada jam
sibuk dilakukan untuk menemukan rasio jam
sibuk dengan menggunakan metode Pignataro.
Rasio jam sibuk dihitung mengacu pada kondisi
pergerakan pesawat pada tahun 2017 karena
tahun dengan penumpang terbanyakalam
periode  2008-2017  (Tabel 8). Dengan
menggunakan persamaan 5, persamaan 6, dan
persamaan 7, berdasarkan data Tabel 8
diperoleh  besarnya nilai R month arrivals
adalah 0,092, R month departures adalah
0,0092, R day arrivals adalah 0,0038, R day
departures adalah 0,037, R hour arrivals adalah

0,074. R hour departures adalah 0,089,

Tabel 6. Flight Arrival Activities

dindi Position Deplane Fuel Unload Unload  Cabin
b sifiing BlockOn Step Passengers  Aireraft Baggage Cargo  Service
Buda
1 Indonesia 0:00:00 0:01:22 0:04:58 0:07:48 0:05:14 0:03:05  0:06:02
2 Citillink 0:00:00 0:01:45 0:05:22 0:08:23 0:07:21 0:05:50  0:02:25
3  Batk Awr 0:00:00 0:01:36 0:05:19 0:08:39 0:05:27 0:04:41 0:03:32
4 Lion Air 0:00:00 0:01:33 0:06:02 0:09:51 0:08:24 0:03:46  0:03:00
5  Wings Air 0:00:00 0:00:59 0:03:25 0:06:16 0:04:01 0:01:51  0:02:31
Sriwijaya
6 Air 0:00:00 0:01:20 0:05:38 0:07:09 0:09:06 0:03:17  0:03:51
Air Asia 0:00:00 0:01:14 0:04:01 0:07:32 0:05:12 0:02:29  0:02:29
NAM Air 0:00:00 0:01:23 0:04:19 0:09:52 0:06:47 0:03:04  0:02:40
Express Air 0:00:00 0:01:21 0:03:26 0:08:52 0:05:13 0:01:55  0:02:46
10 Silk Air 0:00:00 0:01:30 0:03:54 - 0:07:38 0:02:28  0:05:38
Tabel 7. Flight Departure Activities
. . = Push
No Airline Lsaa‘(.r_mg Cl:oad Ba,oaa’ anp’l'anfa R;:uove Back ES fafrt
ervice argo aggage assengers eps Aireraft ngines
Garuda
1 Indonesia 0:09:33 0:02:56 0:06:06 0:07:59 0:05:29 0:01:32  0:50:50
2 Citilink 0:06:20 0:03:10 0:06:59 0:09:42 0:06:25 0:01:18  0:45:30
3  Batik Air 0:05:32 0:02:06 0:06:28 0:10:55 0:06:25 0:01:19  0:50:50
4 Lion Air 0:04:48 0:04:15 0:06:56 0:09:25 0:05:34 0:01:34  0:46:29
5 Wings Air - 0:01:37 0:03:41 0:07:20 0:03:10 0:01:32  0:37:39
Sriwijaya
6 Air 0:06:19 0:02:24 0:07:53 0:12:02 0:07:08 0:01:41 0:57:12
7 Air Asia - 0:02:13 0:04:07 0:08:12 0:04:31 0:01:23  0:34:51
8 NAM Air 0:06:12 0:04:40 0:05:27 0:07:54 0:08:15 0:01:15  0:53:45
9  Express Air 0:03:33 0:03:43 0:09:46 0:09:57 0:05:38 0:01:12  0:48:02
10 Silk Air - 0:04:25 0:06:21 0:11:26 0:03:28 0:01:34  0:54:26
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Silk Air

Express Air

NAM Alr

Adr Asia Indonesia
Sriwijaya Air
Wings Air

Lin Air

Batik Air
ity

Garuda Indonesia

02 00 00 0:14:24 2848 0:43:12 ®5T:36

B Eksisilng (menit) u Standar Waktu (menit)

GamBaRr 5. Perbandingan Waktu antara Standar Ground Tine oleh
Maskapai dan Kondisi Eksisting pada Apron

TaBeL8. Dala Pergerakan Pesawal Bandar Udara Adisutjipto Tahun 2017

Month  Arrtval Deparnre Local  Towal | Date  Arrival  Departure | Dave  Aretval  Deparnire Time Arrival - Deparnure Time Arrival | Departure
1 2315 313 1651 6281 1 i3 63 17 7 60 00.01-01.00 1 - 16.01-17.00 4 5
2 1988 1903 1485 366 2 93 L] 18 19 61 0L01-02.00 - - 17.01-18.00 4 1
3 271 2274 1313 5862 3 86 61 19 78 o0 0201-03.00 - - 18.01-19.00 3 4
4 236 2230 003 3468 4 # 61 il 70 60 03.01-04.00 - - 19.01-20.00 [ 5
3 2321 nn 1633 &7 5 B4 39 2 20 6l 0401-05.00 - - 20.01-21.00 7 [
[ 2343 2342 005 3681 ] 8 61 n i 30 03.01-06.00 3 3 211.01-22.00 ] 5
7 2637 2638 1128 6403 7 3] 60 23 i) 60 06.01-07.00 5 2 22.01-23.00 8 3
] 2576 2574 211 1261 H 8 1] M 20 60 07.01-08.00 7 4 23.01-24.00 2 2
9 2539 2344 1430 6513 ] 85 61 25 7 59 08.01-09.00 3 [] Toral 93 68
10 2552 2333 615 77N | 10 80 61 26 20 61 00.01-10.00 7 3 Averggefowr 475 1.58
1 2423 2410 1412 &% |1 78 50 n 77 39 10.01-11,00 3 2 Peak hour 7 [
12 2629 2629 583 3841 12 79 L i ] 78 3B 1101-12.00 ) 1

Toral  2BE34 28843 17350 75027 | 13 73 L] 2 78 61 12.01-13.00 4 2

14 81 61 30 78 61 15.01-14.00 4 3

13 T8 &0 3 78 57 1401-15.00 § 5

16 e &0 Total 2307 1874 15.01-1600 - 5

TaBEL 9. Hasil Forecasting
Year Aireraft Movement Passengers Movement Peak Hour-Passengers
2008 24,148 2751375 1063
2017 75.027 7.817.731 2321
Coefficients v = 5102.7x -1E+07 y = 565208x -1E+09 y = 145.35x -290750
Forecasting Results

2026 125.008 12.859.214 3729
2036 176.035 18.511.293 5183
2046 227.062 24.163.371 6636

Analisis jumlah penumpang pesawat pada jam Dalam menghitung kebutuhan luasan apron dan
sibuk dengan menggunakan data peak hour ruang tunggu di bandara NYIA di tahun
penumpang pesawat pada Bandara Adisutjipto mendatang, maka digunakan data historis

dari tahun 2008-2017 (PT Angkasa Pura I — Bandar Udara Adisutjipto dalam bentuk data
Yogyakarta, 2018) dan dianalisis dengan pertumbuhan penumpang pesawat (Gambar 1)
metode forecasting regresi linier sehingga dan pergerakan pesawat (Gambar 4) tahun

didapatkan data peak hour hingga tahun 2046 2008-2017. Dengan menggunakan metode
sebagaimana Tabel 9. forecasting regresi linier, hasil perhitungan
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hingga tahun 2046 didapatkan {f3perti pada
Tabel 9. Dengan menggunakan Persamaan 1.
Persamaan 2, Persamaan 3, dan Persamaan 4
didapatkan hasil kebutuhan luasan ruang tunggu
keberangkatan Bandar Udara NYIA pada tahun
2046 dengan kapasitas 24.163.371 penumpang
adalah 10.706 m? jumlah tempat duduk yang
dibutuhkan Jadalah  sebesar 2.212  unit,
kebutuhan luas gate hold room area yang
dibutuhkan adalah 13.272 m* dengan jumlah
gate menﬁpai 39 sebagaimana pada Tabel 10.

Dalam memperkirakan jumlah pergerakan
pesawat tahun rencana untuk kondisi peak hour
dengan menggunakan Persamaan 8 didapatkan
N peak arrivals di tahun 2046 adalah 59
pesawat, N peak departures di tahun 2046
adalah 69 pesawat. Jika dilihat dari rencana
induk NYTA Pembangunan bandara
direncanakan dalam tiga tahap, yaitu tahap
pertama dari 2018-2026, tahap kedua adalah
dari 2027-2036, dan tahap ketiga adalah dari
2037-2046. Tahapan pembangunan bandar
udara NYIA vyang telah direncanakan
difungsikan agar dapat melayani penerbangan,
dengan fasilitas apron yang dapat menampung
pesawat; pada tahap pertama kapasitas apron
yang direncanakan untuk menampung 23
pesawat (21 pesawat domestik dan 2 pesawat
mternasional), di tahap kedua sebanyak 31 (27
pesawat domestik dan 4 pesawat internasional),
dan pada tahap ketiga 37 pesawat direncanakan
(31 pesawat domestik dan 6 pesawat
internasional). Jika dilihat dari kapasitas apron
yang direncanakan dan hasil perhitungan N
peak, maka perlu dilakukan perhitungan
optimalisasi Bandar Udara NYTA.

Saat kapasitas apron suatu bandar udara sudah
melebihi kapasitasnya, maka perlu dilakukan
optimalisasi untuk mengembalikan kemampuan
apron melayani pergerakan pada jam puncak.
Adapun langkah optimalisasi yang dapat
dilakukan untuk meningkatkan kapasitas apron
antara lain; pengurangan gate occupancy time

(GOT) merup@fiin  langkah  optimalisasi
pertama vyang dapat dilakukan oleh pihak
bandar udara bekerja sama dengan maskapai
penerbangan untuk mengantisipasi masalah
kapasitas apron. Semakm besar nilai GOT,
maka semakin lama pesawat berada di parking
stand yang artinya akan menurunkan kapasitas
dinamis  dari  apron  dan  sebaliknya.
Pengurangan waktu GOT dapat dicapai jika
kinerja dari pihak bandar udara dan maskapai
penerbangan telah optimal. Pihak bandar udara
diharapkan meningkatkan kualitas kerja ATC
(air traffic control), AMC (apron movement
control) dan ground handling service. ATC
vang betugas mengatur pergerakan pesawat
baik di runway, taxiway maupun apron.
Runway, taxiway dan apron merupakan suatu
rangkalan yang saling terhubung, jika salah
satunya  bermasalah maka menimbulkan
keterlambatan pada pergerakan pesawat. AMC
vang bertugas untuk mengatur apron dari
tempat parkir pesawat maupun mengawasi
daerah apron jika ada permasalahan. Ground
handling service merupakan pelavanan yang
diberikan oleh pihak pengelola bandar udara
untuk mengatur jadwal kegiatan pesawat mulai
dari persiapan tangga sampai menyalakan
mesin. Selain itu, pihak maskapai penerbangan
juga diharapkan dapat menjaga kondisi pesawat
agar tetap bisa terbang dan mengoptimalkan
jadwal penerbangan yang biasanya menjadi
penyebab adanya delay jadwal keberangkatan.
Rekomendasi yang diberikan dalam penerapan
GOT adalah sebesar 30-40 menit sebagaimana
yang  disyaratkan  oleh  masing-masing
maskapai, sehingga berdampak pada semakin
rendahnya R Aowur. Untuk itu pithak maskapai
juga perlu melakukan kontrol agar sistem
operasional yang diberlakukan sesuai dengan
standar perencanaan. Serta perluasan apron
merupakan langkah optimalisasi kapasitas
apron yang mencangkup penambahan luasan
apron dan parking stand serta penambahan
fasilitas penunjang lainnya

TageL 10. Hasil Perhitungan Luas pada Departure Lounge, Seat, Gate, dan Gate Hold Room

Year Departure Lounge (m?)  Seat  Gate Gate Hold Room (m?)
2008 1715 354 6 2226
2017 3745 774 14 4842
2026 6016 1243 22 7458
2036 8361 1728 30 10365
2046 10706 2212 39 13272




KESIMPULAN

Hasil kebutuhan apron pada tahun 2046
dengan cara perbandingan antara perhitungan
menggunakan data forecasting terhadap
kebutuhan apron Bandar Udara NYTA dengan
perbandingan perencanaan Bandara NYIA
oleh PT Angkasa Pura [ Yogyakarta
didapatkan hasil pembangunan tahap pertama
dar1 2018-2026 membutuhkan apron yang
dapat menampung 23 pesawat, tahap kedua
adalah dari 2027-2036 membutuhkan apron
vang dapat menampung 31 pesawat, dan tahap
ketiga adalah dan 2037-2046 membutuhkan
apron yang dapat menampung 37 pesawat,
agar apron dapat bekerja dengan maksimal
maka perlu dilakukannya langkah optimalisasi
dengan cara mengurangi GOT dan menerapkan
GOT sebesar 30-40 menit sebagaimana yang
disyaratkan oleh masing-masing maskapai.
Kebutuhan luasan ruang tunggu keberangkatan
Bandar Udara NYIA pada tahun 2046 dengan
kapasitas 24.163.371  penumpang adalah
10.706 m? jumlah tempat duduk yang
dibutuhkan @ladalah  sebesar 2.212  unit,
kebutuhan luas gate hold room area yang
dibutuhkan adalah 13.272 m® dengan jumlah
gale mencapai 39.
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