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1. Pendahuluan

1.1. Latar belakang proyek

Institute for Transportation and Development Policy ITDP) adalah sebuah lembaga non-profit yang berdiri sejak tahun 1985 dan berpusat di New York. ITDP memiliki fokus utama untuk menciptakan transportasi yang berkelanjutan
di kota-kota di dunia. Di Indonesia, ITDP memberikan bantuan teknis kepada pemerintah DKI Jakarta dan pemerintah Kota Medan terkait Bus Rapid Transit BRT), Transit Oriented Development (TOD), bike sharing, sistem parkir,

dan perbaikan ruang pejalan kaki.

Pada tahun 2015, ITDP Indonesia terlibat dalam sebuah proyek yang didanai oleh I1CI (International Climate Initiative) dengan nama proyek Reducing Emissions through Integration and Optimization of Public Transport in Indonesia. Melalui
proyek ini, ITDP bekerja sama dengan Bappenas, Kementerian Perhubungan, dan beberapa pemerintah kota untuk mempromosikan dan mengimplementasikan strategi “avoid’ dan “shiff” untuk sistem transportasi perkotaan
dalam bentuk bantuan teknis untuk perencanaan sistem transportasi berkelanjutan di Jakarta, Medan, dan salah satu kota besar lainnya. Salah satu bantuan teknis tersebut adalah memberikan bantuan strategi pelengkap dalam hal

Non-Motorised Transport INMT), seperti pedoman perbaikan fasilitas pejalan kaki dan pedoman desain bike sharing, serta Transport Demand Management (TDM) meliputi manajemen parkir dan kendaraan.

Saat ini ITDP merasa sudah saatnya kota-kota besar di Indonesia, seperti Medan, melakukan perbaikan fasilitas pejalan kaki karena merupakan salah satu aspek penting dari transportasi berkelanjutan. Berjalan kaki adalah aktivitas
yang menyenangkan dan produktif apabila di sepanjang jalur pejalan kaki terdapat bangunan yang aktif atau area menarik yang didukung dengan fasilitas pejalan kaki yang aman dan nyaman. Namun pada kenyataannya, banyak
sekali kota-kota besar di Indonesia lebih mengutamakan ruang untuk kendaraan bermotor daripada ruang bagi para pejalan kaki. Untuk itu, sudah saatnya kota-kota besar di Indonesia memperbaiki fasilitas bagi pejalan kaki

sehingga nantinya banyak orang yang lebih nyaman untuk berjalan kaki daripada menggunakan kendaraan pribadi, terutama untuk perjalanan pendek mereka.

1.2. Obyektif

Obyektif dari laporan ini adalah bantuan teknis untuk perencanaan sistem transportasi berkelanjutan dalam bentuk rekomendasi konsep dan desain untuk perbaikan fasilitas pejalan kaki di Kota Medan. Hal ini didasarkan pada
kondisi eksiting Kota Medan yang kurang dalam kualitas dan kuantitas fasilitas pejalan kaki. ITDP menilai sudah saatnya Kota Medan malakukan perbaikan fasilitas pejalan kaki untuk menciptakan aksesibilitas yang lebih tinggi

dan menarik orang untuk berjalan kaki sehingga dapat mengurangi penggunaan kendaraan pribadi.

1.3. Cakupan area

Cakupan area desain perbaikan fasilitas pejalan kaki pada laporan ini adalah:
a. Konsep dan desain fasilitas pejalan kaki untuk area Pusat Kota Medan

b. Tipologi desain trotoar untuk area Pusat Kota Medan
c. Rekomendasi justifikasi lajur jalan
d. Rekomendasi manajemen parkir

Pada tahun 2017 ini, Dinas Bina Marga Kota Medan berencana memperbaiki 13 ruas jalan di Pusat
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2. Kondisi Eksisting

Bangunan di Pusat Kota Medan memiliki
fungsi bangunan yang aktif yang mampu
menarik pengunjung untuk datang beraktifitas
di dalamnya. Mayoritas fungsi bangunan pada
Pusat Kota Medan adalah bangunan komersial,
seperti restoran, pertokoan, Mall, dan lainnya,
serta ruko dan perkantoran sehingga mampu
menarik pengunjung untuk beraktifitas. Di
Kota Medan, walaupun terdapat beberapa ruko
pada beberapa ruas jalan, perumahan
penduduk biasanya terletak di luar area pusat
kota sehingga pada pagi hari mayoritas
pergerakan orang adalah menuju pusat kota
dan pada sore hari sebaliknya.

Walaupun sebagian besar perumahan berada di
luar pusat kota, namun mengingat Pusat Kota
Medan yang tidak terlalu luas, maka aktivitas di
luar dan dalam pusat kotanya sendiri dari suatu
tempat ke tempat lain dapat dilakukan dengan
berjalan kaki. Namun saat ini, aktivitas di dalam
pusat kota untuk berpindah dari suatu tempat
ke tempat lain masih sering dilakukan dengan
menggunakan betor, sepeda motor, mobil, dan
angkot. Hal ini dikarenakan kondisi fasilitas
pejalan kaki yang kurang nyaman, seperti
trotoar yang tidak menerus, trotoar yang
digunakan untuk parkir kendaraan, trotoar
yang memiliki muka bangunan pasif tidak
menarik bagi pejalan kaki walaupun fungsi
bangunannya aktif, dan tidak adanya peneduh
mengingat kondisi cuaca di Kota Medan cukup
panas untuk kesehariannya. Untuk itu, di dalam
Pusat Kota Medan dibutuhkan fasilitas pejalan
kaki untuk memfasilitasi seluruh pergerakan

orang di dalamnya.

; / ;E;,- —y T “’69 ‘%/ \ me‘devxad‘ 'ao ) Y\eﬂ\ \:v\\\\‘ﬂ - AT A\ =
2o Kenari | 2 3 % D eSS ¢ ¥~ Tata Guna Lahan
) — — " -
S > A\ g 5 2
5 — Z; 2 2 : H
2 :
= o 2! 5 -\ oo =" Rel Kereta Api
=} S o 9/\ Yo\
Bungu" 2 S | S 2 X Jalan
Jalan 5 - > 2, .
on / 3 % )
alan 503 s % ST Sungai
2. = )5 .
———Jalan Rambung > =¥ hae 3 I Komersial area
ti © [ o o o) 2
Jalan Mayang s S & dalan Pinang| 5 s \%, 3 B Hotel
() ) 2. \N=
ng " é § %!Jalan Jering é s “3& 63‘.“ I Kantor
N\% 2 2 | @ o e
as |2\ = = {mpus > - o W
3 NS S Guru P % 5 e Perumahan
'z = S\ N .
£\ ’ 3 A=A B Underconstruction
~ . PO o S
A —~8 \alan 5P S s RTH
o 3, % o Gatot'SUb ba\@“k % o A i :
N S0 B A\ TS 2 I Fasilitas Publik
o 0 O R i <7 3 ‘R ¢ 8.
\C) ) = AN A S AN G H
2T\, 3 (5 o N S TRT I Mixed use (ruko)
£ S AR
\Y [9) A W\
o7 i & 5 g | ITDP, 2017
@ = 2 ‘ |
e
& 2 5 2% 0 150 300 450m
< @ S Salen 7y
\@Q 7] > Ka Jalan Raden. . ) %
S H‘Pten Kaulana Lubjs 1 Dalam a o
=} \e!
2 2 Jalan Raden.>2
-y g g
= ()
o T a VT
S g ad Yall
3 3 E Jalan AN =
e c = =
2.\ o G
Jal3, = &3 > o
s, ] S = 7 perdalCA s
= 21 . Jalan Kejaksaan |2 =1 Mayien's S
E i - .4  Mayjen Sutoyo T
B, « L =)
: L A Tumapel] | 5 E
3 mapel) , ©
5 Qéb = o g Jal.
g &f Airlangga 5| & =L Listrii
Q. S = 38 3
“ 3, = c g S
- Y Kalingga 2 = S 2
5 §__D o 2
. 5 5 3
a o o % (o
o J, . = S 0 WM
3 alan Zainy| Arifin e % 2 n‘,a\at\g
() Jal Inul'Arifin SN 3]an Zainul Arifin
s = a0.Jenggala
3 ¢ Jalan Kediri
" O'Z
%‘ Jalan Muara Takus JalanjTengku Daud
%;—. 5 =
el E)
g o)
g ;f s Jal &
» % alan Cut Meutiah
3 2 I =l

\\

Il
|

\2

\¢

I3

Do

\

T W




Laporan Desain Perbaikan Konektivitas dan Peningkatan Kenyamanan Pejalan Kaki di Pusat Kota Medan
==

Walaupun sebagian besar trotoar di Kota Medan masih belum nyaman untuk pejalan kaki, pada tahun 2016 hingga saat ini, pemerintah Kota Medan mulai melakukan perbaikan trotoar di beberapa koridor jalan dengan
mengadopsi rekomendasi desain INDII (Indonesia Infrastructure Initiative) tahun 2015 yang bertema Road Safety. Perbaikan-perbaikan tersebut belum mencakup keseluruhan koridor jalan di Pusat Kota Medan dan keseluruhan
elemen yang menjadi bagian penting untuk pejalan kaki, karena pada kenyataannya masih terdapat beberapa penghambat pada jalan yang sudah diperbaiki tersebut seperti pohon, tiang, dan lainnya. Namun dari perbaikan ini
terlihat usaha Pemerintah Kota Medan untuk pembenahan fasilitas pejalan kaki untuk memfasilitasi warganya beraktivitas yang dapat diapresiasi dari beberapa good practices yang telah diaplikasikan.

2.1. Good practices fasilitas pejalan kaki di Medan

e Ruang untuk penempatan utilitas yang sejajar dan peletakkan ubin pembantu penyandang cacat

SESUDAH - sumber: ITDP, 2017

Gambar 2. 2 Foto sebelum dan sesudah perbaikan dengan desain safety road dari INDII (lokasi: Jalan Imam Bonjol, Medan)

Pembenahan trotoar yang dilakukan ini memperlihatkan beberapa perbaikan yang cukup signifikan, terlihat dari adanya ubin pemandu penyandang cacat yang menerus, penutupan drainase dengan paving block, dan peletakkan
utilitas yang sejajar di sepanjang trotoar. Hal ini sangat menguntungkan pejalan kaki. Adanya ubin pemandu yang menerus sangat membantu penyandang cacat agar dapat berjalan di trotoar dengan arah yang benar dan aman,
sedangkan penempatan utilitas dan penghijauan yang sejajar di sepanjang trotoar sangat menguntungkan bagi pejalan kaki sehingga tidak ada penghambat bagi orang yang berjalan. Namun, pada koridor jalan yang trotoarnya
belum diperbaiki, masih banyak ditemukan utilitas dan penghijauan yang berdiri tegak di tengah-tengah trotoar ataupun memonopoli seluruh perkerasan trotoar.

e Pulau penyeberangan

Pada Jalan Jawa terdapat sebuah pulau penyeberangan yang dapat membantu pejalan
kaki untuk menyeberang jalan yang cukup lebar dengan dua arah lalu lintas.
Keberadaan pulau penyeberangan ini berguna bagi pejalan kaki untuk berhenti
sejenak untuk melihat arah kendaraan sebaliknya dan menunggu saat lampu lalu
lintas kendaraan bermotor berwarna hijau sehingga pejalan kaki dapat menyeberang
dengan aman.

Pulau penyeberangan pada persimpangan ini sudah memiliki marka yang jelas dan
elevasi yang sama dengan jalan. Kesamaan elevasi ini dapat memudahkan pejalan
kaki untuk berjalan karena pejalan kaki tidak perlu naik-turun akibat adanya pembagi
jalan (devider). Namun pulau penyeberangan ini kurang aman karena kurang
dilengkapi dengan lampu lalu lintas untuk pejalan kaki dan garis berhenti untuk

kendaraan bermotor sebagai penanda adanya prioritas untuk pejalan kaki.

Gambar 2. 3 Pulau penyeberangan pada Jalan Jawa, Medan : 4
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e Peneduh dan muka bangunan aktif

.
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Gambar 2. 4 Arcade pada Jalan A. Yani, Medan

Di sepanjang Jalan A. Yani (area Kesawan), terdapat ruang pejalan kaki dengan peneduh menerus
yang dibangun berdampingan dengan bangunan pada salah satu atau kedua sisinya. Peneduh ini lebih
dikenal dengan istilah arade dalam dunia arsitektur. Arcade memiliki fungsi sama seperti peneduh
lainnya, yaitu untuk melindungi pejalan kaki dari cuaca buruk, baik hujan ataupun panas matahari.

Peneduh berupa arcade seperti di Jalan A. Yani ini biasanya dibangun di area pertokoan. Namun,
banyak toko di Jalan A. Yani yang tutup dan menjadi bangunan terbengkalai. Jika, fungsi bangunan
dihidupkan kembali dan setiap tokonya memanjakan pejalan kaki dengan pemandangan dalam toko
yang berlapis kaca jendela transparan, tentu Jalan A. Yani ini akan ramai dengan pejalan kaki. Jenis
arcade/ veranda dapat dibangun di sepanjang trotoar di Pusat Kota Medan terutama yang
menghubungkan area komersial.

e Penyempitan radius belok pada persimpangan

SESUDAH - sumber: Google View 2015

Gambar 2. 5 Persimpangan Jalan P. Diponegoro dan Jalan R A. Kartini

Sebelum mengadopsi desain rvad safety dari INDII, persimpangan pada Jalan P. Diponegoro dan Jalan RA
Katini memiliki radius belok yang cukup besar, sehingga membuat kendaraan dapat berkecepatan tinggi saat
belok dan orang menyeberang dari satu sisi ke sisi lain menjadi cukup jauh. Namun, setelah pemerintah Kota
Medan memperbaiki persimpangan ini dan mengadopsi desain tersebut, radius belok persimpangan ini dibuat
lebih kecil dan trotoar diperluas hingga radius tersebut. Hal ini sangat menguntungkan bagi pejalan kaki.
Penyeberangan yang lebih pendek dan kecepatan kendaraan yang melambat merupakan efek dari kecilnya
radius belok akan membuat aman pejalan kaki untuk menyeberang.

b

Sk
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2.2. Permasalahan fasilitas pejalan kaki di Medan

* Ketidaksediaan fasilitas pejalan kaki yang memadai Gambar 2. 6 Photo mapping tasilitas pejalan kaki yang tidak memadai di Pusat Kota Medan

Pada kodisi eksisting, banyak terdapat

fasilitas pejalan kaki yang tidak terlihat 2 .%’ \“«,M %(_ WM" %%
layaknya fasilitas pejalan kaki (trotoar). %\: % 2= j i
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perkerasan, perbedaan elevasi, dan hal -,wmd

lainnya yang membuat pejalan kaki

aman untuk berjalan di atasnya.

Kondisi lainnya, masih banyak terdapat
pohon yang mengokupansi trotoar,
yang  hampir seluruh  perkerasan

trotoarnya dipakai oleh akar dan batang
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pohon. Kondisi ini dapat ditemui di
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trotoar sesungguhnya. "

Pada beberapa koridor jalan lainnya,

banyak juga ditemui drainase terbuka,
yang apabila drainase tersebut ditutup, .

maka akan dapat berfungsi ganda %
menjadi ruang pejalan kaki. \

Jalatlaumu § Jalan
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o Trotoar tidak menerus

Trotoar dibuat menerus untuk
menjamin kenyamanan petjalanan
bagi pejalan kaki. Para pejalan kaki
tidak perlu naik-turun menghadapi
pada

driveway dan jalan masuk gang-gang

perbedaan  elevasi setiap
kecil, serta tidak perlu takut apabila
mobil melintas karena kecepatan
mobil

harus

akan berkurang apabila
yang

berbeda elevasi dengan ruang jalan

melewati  trotoar

kendaraan bermotot.

Akan tetapi pada kondisi eksisting,
trotoar yang tidak menerus hampir
terdapat pada setiap driveway dan
jalan  masuk gang-gang kecil,
seperti di sepanjang Jalan Puteri
Hijau,

Jalan Kapten Maulana

Lubis, dan sekitarnya. Koridor-

koridor jalan ini didominasi
bangunan komersial dan
perkantoran, sehingga  banyak

sekali driveway ke bangunan dan
gang-gang kecil untuk masuk ke
area pertokoan. Pejalan kaki harus
berjalan naik turun driveway dan
dituntut selalu waspada karena
harus memperhatikan kendaraan
yang akan keluar-masuk bangunan.
Hal ini sangat menyulitkan pejalan
kaki. Sedangkan pada tahun 2016,
pada JL
Diponegoro dan J1. Imam Bonjol
sudah ~ memiliki yang
menerus walaupun elevasi trotoar

beberapa

segmen
trotoar

pada driveway tidak 100% sejajar,
namun antara jalan dan driveway
sudah memiliki ketinggian elevasi
yang berbeda.

Gambar 2. 7 Photo mapping fasilitas pejalan kaki yang tidak menerus di Pusat Kota Medan
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e Trotoar digunakan sebagai parkiran kendaraan bermotor

Seperti kota-kota besar lainnya di
Indonesia, yang memiliki jumlah
pengguna kendaraan pribadi yang
tinggi, isu ketersediaan lahan parkir
juga menjadi sebuah permasalahan
yang harus dihadapi Kota Medan.
Hal ini menyebabkan banyak sekali
kendaraan bermotor yang parkir
sembarangan di trotoar, terutama
motor.

Pusat Kota Medan merupakan area
yang memiliki daya tarik tinggi bagi
Kota Medan,
sebagian besar warganya
beraktifitas di Pusat Kota Medan
setiap harinya. Minimnya kualitas

warga sehingga

I \ AR § e

Gambar 2. 8 Photo mapping tasilitas pejalan kaki yang diokupansi oleh kendaraan bermotor
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e Minimnya fasilitas penyeberangan pada persimpangan dan di tengah jalan yang membutuhkan fasilitas penyeberangan (wzid-block)

Sebagai area pusat kota, Pusat Kota

Medan dinilai masih kurang dalam Gambar 2. 9 Photo mapping tasilitas penyeberangan yang tidak memadai di Pusat Kota Medan
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dapat  dilihat  dari  kurangnya § %% %’ ‘&% /\ o % :
ketersediaan penyeberangan. Akibatnya J % % M % .
banyak sekali orang yang menyeberang W:.mwm o “‘ 2 e “
sembarangan di tengah keramaian 2 g )LV‘W : ' E i
kendaraan bermotor. g P Rl = -
Jalan Jering | £ —
Koridor-koridor jalan yang memiliki y;a“r-

jumlah pejalan kaki yang cukup tinggi,

namun  tidak  adanya fasilitas
penyeberangan adalah Simpang Sekip,

4
\

JI. Stasiun Kereta Api, area Merdeka %, \

Walk, JI. Ahmad Yani, JI. Pemuda, JL. \

Perniagaan, dan JI. Cirebon. Koridor-

koridor jalan pada area tersebut sangat ] |

membutuhkan fasilitas penyeberangan
yang memadai karena merupakan

g

kawasan  komersial =~ yang  ramai E
dikunjungi  pengunjung  toko-toko. % o
Fasilitas penyeberangan yang perlu 2 7 2
disediakan adalah penyeberangan ar-
grade pada persimpangan dan di tengah ~§
segmen jalan yang membutuhkan g _5 2000 Lt
fasilitas penyeberangan seperti di depan m 2 __5
pagar masuk Lapangan Merdeka, e E ,
Stasiun Kereta Api, Lapangan Benteng, , il D_
dan lainnya. Jales Labu g
Jalan 4 g %
54
Joan peta_ |3 Jolan Miara Tokus' Jolan Tengku Daud
g
g 5 Jalan Cut Meutiah
g
0 250 500 750 m ———  tidak tersedianya fasilitas
@ —_— _ bangunan mid-block crossing

ruang terbuka = jalan yang memiliki fasilitas

= koridor jalan mid-block crossing

‘ kurangnya fasilitas penyeberangan
pada persimpangan

|

B o, A" TF . — Ty —= ==y | = v nEe = £ iyl A AR ., R TTS




Laporan Desain Perbaikan Konektivitas dan Peningkatan Kenyamanan Pejalan Kaki di Pusat Kota Medan
___________________________________________________________________________________________|

e Trotoar yang tidak nyaman bagi pejalan kaki

Gambar 2. 10 Kondisi trotoar di Pusat Kota Medan

Pada tahun 9015 beberapa driveway sudah dmmkkan sehmoga
trotoar sudah menerus, namun elevasi sepanjang trotoar masth Beberapa pohon masih terletak di tenoah trotoar sehmgga memmbulkan hambatan
belum sama. Selain itu kualitas paving block masih buruk. bagi orang berja;an.

Trotoar menyulitkan orang berjalan karena banyaknya hambatan, baik letak pohon,
Beberapa pohon yang cukup besar berada di tengah trotoar dan PKL, maupun parker, sehingga orang lebih memilih berjalan di jalan raya walaupun hal

memonopoli ruang gerak pejalan kaki. tersebut membahayakan mereka.
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3. Konsep Desain Perbaikan Fasilitas Pejalan Kaki

Desain faislitas pejalan kaki sebaiknya dilakukan

dengan optimal dengan yang mempertimbangkan:

o Keamanan pe \' Utilitas jalan, p honan, dan
Jalur pejalan kaki dan penyeberangan sebaiknya i rnitur lai liletakkan
o . A pada satu i agar
didesain dan dibangun dengan bebas hambatan, '
tidak men ng bagi

terlindung, dan terminimalisir konflik dengan

ruang eks aki.

kendaraan  bermotor  yang  berpotensi

membahayakan pejalan kaki.
Ketersediaan ubin pemandu

Mudah diakses gi penyandang cacat.

Menggunakan prinsip-prinsip desain universal

yang mempertimbangkan kemudahan mobilitas ‘
dalam penggunaan trotoar. Desain yang mmwm
memudahkan masyarakat segala umur dan
masyarakat yang menyandang cacat.

e Trotoar dan jalur yang berkualitas dan
nyaman digunakan
Selain  harus memberikan kemudahan bagi
pengguna, trotoar juga sebaiknya memberikan

kemudahan untuk masyarakat berkebutuhan “Ramp” penghubung memiliki elevasi

khusus atau penyandang disabilitas, ibu hamil, vang berbeda antara trotoar dan jalan raya

dan warga lansia. Trotoar tersebut sebaiknya ‘

memenuhi standard ukuran trotoar, yaitu 1,5 — 2

meter (menurut keputusan Direktur Jenderal Pemasangan traffic calming dapat

Bina Marga No.76/KPTS/Db/1999) dan bebas dilakukan dengan mengganti material
hambatan. Selain itu sebaiknya trotoar juga perkerasan jalan, menerapkan desain
memiliki ubin pemandu sehingga dapat geometri zig-zag, dan/atau

membantu pejalan kaki yang berkebutuhan mempersempit jalan secara visual.
khusus.

Gambar 3. 1 Ilustrasi komponen pada trotoar (ITDP, 2017)
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e Muka bangunan yang aktif .. -
(active frontage) ¢
' , N
Pada setiap trotoar, sebaiknya .
-

=l
[(S—
terdapat muka bangunan yang aktif.
Muka  bangunan  yang  aktif
didefinisikan sebagai muka
bangunan yang berbatasan dengan
jalur pejalan kaki dan dapat dilihat
hingga ke dalam bangunan. Muka
bangunan yang aktif diindikasikan
oleh keberadaan jendela, dinding
kaca transparan, dan ruang terbuka
yang dapat diakses umum, sehingga |
r—.

PKL tidak seharusnya dihilangkan secara keseluruhan
karena berperan dalam memberikan kondisi trotoar
yang aktif dan menarik bagi pejalan kaki. Penyediaan
ruang bagi pedagang kaki lima adalah dengan mem-
bangun parklet, mangsoslallekonoml yang dibangun
di atas ruang parkir.

1 Rl

menciptakan interaksi secara tidak

langsung antara aktivitas di dalam

L1

R
Penyediaan peneduh dl trotoar merupakan aspek
penting untuk pejalan kaki dari panas matahari
dan hujan lebat.

bangunan dan pejalan kaki. Hal ini
akan akan menjadi aktivitas yang
menarik bagi pejalan kaki.

¢ Peneduh dan tempat berteduh
Pada setiap trotoar sebaiknya
terdapat peneduh dan tempat

berteduh sehingga pejalan  kaki
mendapatkan perlindungan  dari
cuaca selama musim terpanas
maupun hujan. Peneduh dapat
disediakan melalui berbagai cara,

antara lain: pepohonan,

Active frontage di trotoar dapat membuat beﬂalan

Muka bangunan dapat berupa transpa kaki yang menyenangkan, nyaman dan aman.

wall atau setidaknya 20% muka banguna

berupa jendela. Juga dapat public space

~_ seperti café, ruang terbuka hijau tak
berpagar.

penghubung  bangunan  (arcade,

kanopi), dan elemen lainnya.

¢ Fungsional dan ekonomis

berjalan kaki.

Trotoar, peneduh, dan segala

elemennya sebaiknya dirancang
untuk manfaat yang maksimal
dengan mempertimbangkan biaya

pernbangunanyangeﬁsienserta-------------.---------------

material yang tahan lama dengan Gambar 3. 2 Ilustrasi peneduh dan muka bangunan aktif (ITDP, 2017)
biaya perawatan yang rendah.
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¢ Radius belok persimpangan
Radius belok yang sempit bagi :
kendaraan bermotor pada ' Baviiiees 1 ruan a : \ .
persimpangan akan menguntungkan 4 '\ unt gl - ' \_;’."
bagi pejalan kaki. Selain kecepatan N \ ‘ N % : /
kendaraan bermotor akan menjadi T ‘ '

&

lebih lambat, jarak penyeberangan
dari satu sisi ke sisi lain bagi pejalan
kaki menjadi lebih singkat.

e Fasilitas penyeberagan jalan
Fasilitas ~ penyeberangan  harus
mampu memberikan rasa aman dan
nyaman bagi penggunanya saat
menyeberang jalan, bahkan pada
jalan yang sibuk sekalipun. Selain
itu, desain fasilitas penyeberangan
pejalan  kaki  sebaiknya  dapat
menjadi elemen perlambatan lalu
lintas  yang  berperan  dalam
meningkatkan keselamatan jalan
secara keseluruhan yang dilengkapi
dengan  pulau  penyeberangan,
penyeberangan pelikan, zebra cross,
dan radius belok yang kecil.

e Menghubungkan antar lokasi
menarik yang ramai dikunjugi
(konektivitas)

Mayoritas mobilitas warga adalah
pergerakan dari titik awal beranjak
menuju pusat kegiatan dan aktivitas,
atau menuju dan bergerak di pusat
kegiatan seperti sckolah, taman,
perkantoran, pusat perbelanjaan,
permukiman,  tempat  rekreasi,
tempat  ibadah, dan lainnya.
Sehingga sebaiknya jaringan fasilitas
pejalan kaki harus tersedia dan

lengkap, serta memiliki rute yang

langsung, nyaman, dan menerus. Gambar 3. 3 Ilustrasi persimpangan dan fasilitas penyeberangan (ITDP, 2017)

(LR
R

1
TAN




Laporan Desain Perbaikan Konektivitas dan Peningkatan Kenyamanan Pejalan Kaki di Pusat Kota Medan
. ___________________________________________________________________________________| i

3.1. Ruang pejalan kaki yang menerus

Ruang gerak pejalan kaki sebaiknya tidak terganggu
oleh fasilitas pelengkap lain dan bersifat menerus
(tidak terinterupsi), aman dan terlindung dari
kendaraan bermotor. Ruang pejalan kaki yang
menerus diidentifikasikan dengan kesamaan elevasi
secara menerus walaupun melewati driveway, gang, dan
rel kereta api. Hal ini ditujukan untuk menciptakan
kenyamanan aksesibilitas dan konektivitas yang tinggi
bagi pejalan kaki. Terdapat beberapa hal teknis yang
harus diperhatikan pada saat mendesain dan
membangun fasilitas pejalan kaki yang menerus. Hal-
hal tersebut adalah lebar ruang gerak pejalan kaki, jalur
pemandu bagi penyandang disabilitas, ruang
peletakkan penghijauan dan utilitas, b (pembatas),
desain driveway, dan ramp.

Terutama pada saat terdaat hambatan seperti driveway,
gang, dan rel kereta api, sebaiknya ruang pejalan kaki
tetap ada dan menerus. Hal ini mengindikasikan
bahwa pejalan kaki menjadi prioritas.

SEBELUM SESUDAH

Gambar 3. 4 (kiri) Foto kondisi eksisting di JI. Pandu dan (kanan) ilustrasi rekomendasi perbaikan trotoar

Gambar 3. 5 Best practice ruang pejalan kaki yang menerus dan sebidang di (kir) Osaka, Jepang, dan (kanan) Florida, US
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3.1.1. Ruang gerak pejalan kaki yang memadai

Lebar minimum ruang gerak pejalan kaki ditentukan berdasarkan kebutuhan dengan
kondisi dua orang dewassa berjalan berpapasan tanpa bersinggungan. Secara umum, lebar
ruang pejalan kaki adalah 1,5m atau lebar rata-rata manusia (60cm) ditambah ruang bebas
bergerak (15cm) dikalikan dua. Adapun ruang bebas vertikal adalah 2,5m dengan
mempertimbangkan kemudahan aksesibilitas bagi pengguna kursi roda. Untuk itu ITDP
menyarankan untuk lebar minimum ruang gerak pejalan kaki pada koridor jalan yang cukup
sempit adalah 1,5m. Namun idealnya, apabila lebar jalan tersebut mencukupi untuk
memiliki trotoar yang besar, maka ITDP menyarankan untuk mendesain ruang gerak
pejalan kaki sebesar 2,5m.

Pada kondisi eksisting Kota Medan, banyak sekali terdapat trotoar yang diokupansi oleh
pepohonan dan drainase terbuka sehingga tidak ada ruang untuk pejalan kaki untuk
berjalan. Misalnya saja pada Jalan Imam Bonjol (pada segmen jalan yang belum diperbaiki
sesual desain INDII, Jalan Puteri Hijau, Jalan Puteri Merak Jingga, dan ruas jalan lainnya.
Pada kasus seperti ini, ruang gerak pejalan kaki dapat dilebarkan dengan cara menutup
darinase yang ada. Cara ini sangat efisien karena tidak tidak memakan badan jalan untuk
pelebaran trotoar itu sendiri. Ilustrasi gambar perbaikan ruang gerak pejalan kaki di atas
darinase terbuka dapat dilihat di halaman berikutnya.

Gambar 3. 6 Ilustrasi ruang gerak pejalan kaki

-
'

4

Jalur pemandu penyandang disabilitas
(jarak antara ubin dan bangunan adalah 0,6 meter)

Ruang gerak pejalan khaki
(minimal 1,5 meter)

Ruang peletakkan penghijauan dan ultilias
(minimal 0,75 meter)

Curb
(0,15 meter)

Gambar 3. 7 Ruang gerak pejalan kaki yang tidak memadai akibat drainase terbuka di Kota Medan (kiri: J1. Puteri Hijai, kanan: JI. Guru Patimpus)
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Gambar 3. 8 (kiri) Foto kondisi eksisting di JI. Imam Bonjol dan (kanan) ilustrasi rekomendasi perbaikan trotoar

3.1.2. Jalur pemandu bagi penyandang disabilitas

~

Jalur pemandu bagi penyandang disabilitas sebaiknya disediakan di sepanjang trotoar agar trotoar dapat diakses oleh semua orang. e ' . E |, =]
Pada umumnya, jalur pemandu bagi penyandang disabilitas memanfaatkan ubin bertekstur (Zactile paving). Ubin bertekstur ini : : '
memiliki standar ukuran 40x40cm dengan tinggi tekstur 0,5cm. Ubin ini sebaiknya diletakkan berjarak 500-700 cm dari
dinding/tembok bangunan. Hal ini ditujukan agar penyandang disabilitas mendapat keamanan dengan tidak tetrlalu bersinggungan

dengan pejalan kaki lainnya dan tidak terganggu fasilitas lainnya. Selain itu, pada kondisi tertentu, penyandang disabilitas juga
dapat memanfaatkan tepi dinding bangunan sebagai pemandu.

. >

Ubin pengarah (guiding tile),
bermotif garis-garis yang
menunjukkan arah berjalan.

NER ) T B SO
& b
= & v »

Ubin peringatan (warning tile),
bermotif bulat-bulat bersilangan
memberikan peringatan bahwa arah
berjalan akan dibelokkan.

L O S S TR &
LN S OR S S
LS S TR S S
LSRN S O S Ve
L S S S S e
A o

Ubin peringatan (warning tile),
bermotif bulat-bulat sejajar memberikan
peringatan bahwa terdapat perubahan
situasi di sekitar.

Gambar 3. 10 Jenis ubin pemandu berdasarkan teksturnya

Osaka, Jepang

Gambar 3. 9 Best practices penempatan utilitas dan peletakkan ubin pemandu. Lokasi:

16



Laporan Desain Perbaikan Konektivitas dan Peningkatan Kenyamanan Pejalan Kaki di Pusat Kota Medan
. ___________________________________________________________________________________|

3.1.3. Prinsip peletakkan penghijauan dan utilitas

Ruang peletakkan penghijauan dan utilitas atau yang sering disebut dengan fumnishing zone adalah ruang yang membatasi area pejalan
kaki dengan badan jalan tempat lalu lintas kendaraan. Ruang ini tidak hanya berperan sebagai penyangga (buffer) bagi pejalan kaki,
namun juga menjadi tempat berbagai elemen jalan seperti penghijauan (tanaman peneduh dan tanaman yang mempercantik jalan),
utilitas (seperti pipa hidran, tiang lampu, tiang listrik, tiang telepon, dan lainnya), serta ruang untuk peletakan furniture jalan (seperti
rambu lalu lintas, bangku jalan, dan lainnya).

Adanya ruang peletakan penghijuan dan utilitas yang sejajar di sepanjang trotoar akan meminimalkan gangguan bagi pejalan kaki saat
berjalan. Ruang ini biasanya diletakkan di antara trotoar dan jalan untuk lalu lintas kendaraan.

Gambar 3. 11 Ilustrasi desain trotoar

Gambar 3. 12 Best practice dari penempatan utilitas yang sejajar di Osaka, Jepang

3.14. Curb

Curb adalah penonjolan/peninggian tepi petkerasan/bahu jalan yang digunakan sebagai pelengkap jalan untuk memisahkan badan jalan dengan fasilitas
lain, seperti jalur pejalan kaki, median, separator, pulau penyeberangan, maupun tempat parkir. Pada umumnya, b dipergunakan pada berbagai tipe
jalan perkotaan untuk kepentingan keselamatan dan pemanfaatan jalan.

Pada desain trotoar di Kota Medan, c#rb pada trotoar berfungsi sebagai pembatas yang jelas antara jalur kendaraan bermotor dan trotoar. Pembatas ini
berfungsi untuk mencegah masuknya kendaraan bermotor ke trotoar serta mencegah limpasan air dari badan jalan ke trotoar. Lebar curb yang di desain
untuk trotoar Kota Medan adalah 15cm dengan tinggi 15cm. Khusus pada persimpangan dan driveway, tinggi curb akan mengikuti tinggi kemiringan
ramp.

Gambar 3. 13 Rekomendasi dimensi curb
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3.1.5. Ramp untuk pejalan kaki Min 1,22 m

........................

Ramp adalah suatu bidang yang mempunyai kelandaian tertentu yang teletak pada ruas

yang direncanakan baik untuk lalu lintas kendaraan maupun untuk jalur pejalan kaki. Max slope
Pada trotoar, ramp merupakan ruang sirkulasi pejalan kaki yang memiliki bidang area tunggu 204
kemiringan tertentu dengan fungsi untuk mempermudah orang berjalan dengan .

|

LT ET TR
sesssssnnsnsnnnnnned

Min 1,22 m

perubahan ketinggian. Ramp sebaiknya ditempatkan pada setiap titik bertemunya

trotoar dengan penyeberangan sebidang, baik di persimpangan maupun pada ruas Max slope
jalan.

8,3%
Dimensi ramp untuk desain trotoar di Kota Medan direkomendasikan dengan tingkat MayAlope l
kemiringan hingga 8,3%, sedangkan sayap ramp direkomendasikan memiliki 10%

kemiringan hingga 10%. Detail desain ramp dapat dilihat pada Gambar 3. 48 pada
Sub-Bab 3.5.

Gambar 3. 14 Rekomendasi dimensi razzp

3.1.6. Desain driveway

Memberikan prioritas untuk pejalan kaki dapat dilakukan dengan tetap
mempertahankan ketinggin yang sama pada trotoar di driveway. Untuk itu, desain
trotoar pada lokasi driveway sangat diperlukan untuk membuat trotoar tetap ada dan
menerus (tidak terputus). Pada kondisi eksisting, banyak terdapat trotoar yang
terputus pada setiap lokasi driveway. Hal ini menyulitkan pejalan kaki karena harus
naik-turun akibat perbedaan elevasi dan harus berhati-hati karena kecepatan mobil
yang akan masuk ke bangunan/halaman.

Pada setiap lokasi driveway, sebaiknya elevasi trotoar tetap sama agar kendaraan
bermotor dipaksa untuk memperlambat kecepatannya, sehingga membuat pejalan
kaki aman untuk menyeberang jalan. Pada setiap driveway sebaiknya dipasang bollards
untuk mencegah kendaraan bermotor masuk dan menggunakan trotoar.

Hal yang harus ditekankan pada desain driveway adalah tujuan dari desainnya itu
sendiri, yaitu:

e Untuk memberikan prioritas untuk pejalan kaki
e Mengurangi hambatan untuk orang berjalan

e Meningkatkan keamanan untuk pejalan kaki dengan memperlambat kecepatan
kendaraan yang akan masuk

e Memprioritaskan pejalan kaki tanpa mengurangi akses bagi kendaraan bermotor

Gambar 3. 15 Best practice dati driveway di Jakarta
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Berikut ini adalah beberapa kriteria dalam mendesain driveway:

o Akses driveway

Akses driveway sebaiknya tidak terlalu banyak dalam satu koridor jalan sehingga perjalanan Lebar,
pejalan kaki tidak terlalu banyak terganggu akibat keluar-masuknya kendaraan. Berdasarkan disesuaikan dengan
Transit Oriented Development Standard oleh ITDP, sebaiknya jarak antar driveway adalah 100 meter. kebutuhan

e Jarak dari persimpangan
Driveway sebaiknya tidak diletakkan berdekatan dengan persimpangan karena akan menciptakan
konflik antara kendaraan yang keluar-masuk dengan antrian kendaraan pada persimpangan.
Jarak minimum driveway dari persimpangan adalah 50 meter.

e DPeletakkan bollards atau pagar

Panjang 0,85

Untuk memperjelas akses bagi kendaraan bermotor, sebaiknya disepanjang trotoar diletakan Kemiringan

bollards atau pagar kecil. Selain untuk mencegah kendaraan bermotor melintas di atas trotoar,
peletakkan pagar dapat juga mencegah pejalan kaki dan aktivitas di dalamnya mengganggu ruang
kendaran bermotor, begitu juga sebaliknya. Hal ini akan sangat berguna pada area yang ramai
pejalan kaki karena akan membuat para pejalan kaki dan kendaraan bernotor sama-sama tidak
terganggu oleh aktivitas yang berseberangan.
Gambear 3. 16 listrasi dimensi ramp pada driveway /
Curb

Gambar 3. 17 Best
practice desain driveway
di (kiri) Osaka,
Jepang dan (kanan)
Bogota, Colombia,

Karl Fjellstrom, fareastbrt.com
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Gambar 3. 18 Foto kondisi eksisting driveway pada Jalan Gaharu, Medan
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Gambar 3. 19 Rekomendasi desain driveway pada Jalan Gaharu, Medan
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Gambar 3. 20 Foto kondisi eksisting driveway pada Jalan Guru Patimpus, Medan
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Gambar 3. 21 Ilustrasi rekomendasi desain driveway pada Jalan Guru Pastimpus, Medan
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Gambar 3. 23 Ilustrasi desain driveway pada Jalan Gaharu, Medan
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3.2. Perbaikan fasilitas penyeberangan

Fasilitas penyeberangan yang direkomendasikan untuk fasilitas pejalan kaki di Pusat Kota Medan adalah mid-block crossing. Mid-block crossing adalah sebuah fasilitas penyeberangan ar-grade yang identik dengan pewarnaan marka.
Pada umumnya wid-block crossing diletakkan di segmen jalan yang banyak memiliki pejalan kaki menyeberang. Untuk segmen jalan dengan jumlah lajur kurang dari 3 lajur, tidak memerlukan pulau penyeberangan. Tetapi untuk
segmen jalan yang memiliki jumlah lajur lebih dari 3 lajur, sebaiknya menempatkan pulau penyeberangan untuk keamanan para penyeberang jalan.

Jembatan Penyeberangan Orang (JPO) tidak direkomendasikan untuk berada di Pusat Kota Medan karena lebar jalan yang tidak terlalu lebar, hanya 10-30 meter, dan pembangunan jembatan yang akan memakan banyak biaya.
Selain itu, dari aspek aksesibelitas, penyeberangan yang berada satu level dengan jalanan akan lebih mudah diakses oleh pejalan kaki.

Jenis-jenis mid-block crossing adalah:

e At-grade crossing

Jembatan Penyeberangan Orang (JPO) bukanlah cara yang tepat untuk memberikan prioritas bagi pejalan kaki. Fasilitas penyeberangan pejalan kaki sebaiknya berupa penyeberangan at-grade atau dengan gebra cross sehingga
menunjukkan pemberian prioritas bagi pejalan kaki. Prioritas ini ditunjukkan dengan memudahkan pejalan kaki sehingga pejalan kaki tidak perlu naik-turun tangga. Untuk memberikan keamanan bagi pejalan kaki, dapat
dilakukan pemasangan signage berupa pembatasan kecepatan kendaraan, penyeberangan pelikan, dan penambahan pulau penyeberangan bila diperlukan. Penyeberangan at-grade juga dapat didesain dengan sedemikian rupa

sehingga tetap memberikan keamanan bagi pejalan kaki di malam hari. Penggunaan penyeberangan jalan model a#-grade ini juga dianggap memudahkan dan mengakomodir kebutuhan orang difable (different ability) misal orang
dengan kursi roda atau juga orang lanjut usia. Peletakan penyeberangan ar-grade ini dapat disesuaikan dengan aktivitas pejalan kaki yang ada.

Gambar 3. 24 Fasilitas ar-grade crossing pada J1. Zainul Arifin, Kota Medan
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® Raised crossing
Raised crossing merupakan fasilitas penyeberangan yang
memiliki tinggi sama dengan trotoar tetapi lebih tinggi Gambar 3. 25 Best practices dati raised crossing di Amsterdam, Netherlands
daripada jalan raya. Pada umumnya, raised corssing

memiliki marka berwarna terang untuk memberi

o U

peringatan akan perbedaan elevasi tersebut. Fasilitas
penyeberangan ini biasanya diletakkan pada jalan lokal
dan jalan yang memberikan prioritas kepada pejalan
kaki, jalan yang tidak terlalu lebar dan ramai akan

pejalan kaki, seperti area komersial, sekolah, dan
fasilitas publik lainnya yang sering dikunjungi orang.
Hal ini ditujukan agar para pengendara kendaraan
bermotor akan berhati-hati dan = mengurangi
kecepatan mereka karena harus melewati perbedaan

i —

elevasi dati raised crossing sehingga membuat aman para SR = e C Vi e
pejalan kaki yang menyeberang. Selain menunjukkan el S T Sy Ny n g “
pemberian prioritas yang lebih kepada pejalan kaki, P ey /"1 |
desain raised crossing juga dapat dianggap sebagai

Karl Fjellstrom, fareas

kemenerusan dari trotoar. Untuk memberikan
peringatan kepada kendaraan, maka pemasangan
rambu penanda pembatasan kecepatan kendaraan dan
tanda lokasi penyeberangan perlu dilakukan.

Gambar 3. 26 Foto kondisi eksisting dan ilustrasi rencana J1. Stasiun Kereta di depan pintu utama Stasiun Kota Medan dan pintu akses Lapangan Merdeka, Medan

&>

SEBELUM

27



Laporan Desain Perbaikan Konektivitas dan Peningkatan Kenyamanan Pejalan Kaki di Pusat Kota Medan

e Pulau penyeberangan

(pedestrian refuge island)

Pulau penyeberangan merupakan sebuah perkerasan di tengah jalan yang berguna sebagai ruang henti pejalan kaki. Tidak
hanya pada jalan yang lebar dengan jumlah lajur lebih dari dua lajur, pulau penyeberangan ini biasanya juga diletakkan
pada ujung persimpangan. Hal ini berguna untuk menolong pejalan kaki yang akan menyeberang cukup jauh dengan waktu
putaran lampu lalu lintas yang cukup singkat, sehingga pejalan kaki dapat berhenti terlebih dahulu di pulau penyeberangan
ini saat lampu untuk pejalan kali berwarna merah. Pulau penyeberangan biasanya dikombinasikan dengan penyempitan
jalan secara fisik maupun visual sehingga dapat memperlambat laju kendaraan saat mendekati penyeberangan pejalan kaki.

e Penyeberangan pelikan
Penyberangan pelikan merupakan penyeberangan yang dilengkapi dengan lampu lalu lintas. Pada umumnya dilengkapi
juga dengan tombol untuk mengaktifkan lampu lalu lintas, apabila tombol tersebut ditekan maka beberapa saat kemudian
lampu bagi pejalan kaki diaktifkan dan menjadi hijau, serta merah untuk lalu lintas kendaraan.
Penyeberangan pelikan sebaiknya ditempatkan pada jalan yang cukup lebar, yaitu pada kedua sisi trotoarnya dan di pulau
penyeberangan.
Minimumnya, waktu hijau untuk pejalan kaki adalah 7 hingga 40 detik untuk jalan dengan lebar 12,5 meter. Namun,
apabila dibutuhkan pada area yang sangat ramai pejalan kaki, waktu hijau dapat diperpanjang hingga 60 detik.
Penyeberangan pelikan sebaiknya ditempatkan pada lokasi:
a. Pada ruas jalan dengan kecepatan lalu lintas kendaraan >40 km/jam dan jumlah pejalan kaki yang menyeberang cukup

banyak.
b. Pada ruas jalan dengan jarak 300 meter dari persimpangan. Gambar 3. 27 Best practice pulau penyeberangan di Hongkong, China

c. Pada persimpangan dengan lampu lalu lintas, sehingga lampu lalu lintas penyeberangan pelikan dapat dipasang menjadi
satu kesatuan dengan lampu lalu lintas kendaraan.
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Gambar 3. 28 Best practice pulau penyeberangan di (kiri) Seoul, Korea dan (kanan) Ganeva, Switzerland
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3.3. Perbaikan persimpangan

Perbaikan persimpangan perlu dilakukan untuk mempersingkat jarak penyeberangan pejalan kaki. Semakin singkat penyberangan pada sebuah ruas jalan, maka pejalan kaki akan semakin aman dan nyaman saat menyeberang.
Pada umumnya, perbaikan persimpangan dilakukan dengan beberapa cara, yaitu:

e Mengklaim ruang yang tidak digunakan untuk dialokasikan menjadi ruang bagi pejalan kaki
Pada umumnya, desain persimpangan di kota-kota di Indonesia memiliki desain persimpangan dengan radius belok yang besar. Hal ini diidentifikasikan dengan banyaknya ruang yang diberikan untuk kendaraan bermotor,
namun ruang tersebut sebenarnya tidak terlalu digunakan oleh kendaraan. Ruang ini dapat di klaim sebagai zona pejalan kaki.

¢ Pemendekan penyeberangan bagi pejalan kaki
Melalui klaim ruang yang tidak digunakan kendaraan bermotor, penyeberangan pejalan kaki akan semakin pendek sehingga pejalan kaki dapat menyeberangi jalan dengan langsung dan cepat. Pada umumnya, penyempitan
persimpangan dengan cara memperlebar trotoar dan mempersempit radius belok membutuhkan biaya yang cukup besar. Untuk itu, jika dana pemerintah kota belum memadai untuk pembangunan perkerasan trotoar, maka
disarankan pelebaran ruang gerak pejalan kaki pada persimpangan dilakukan dengan mengecat badan jalan dan peletakkan bo/lards sebagai penanda ruang bebas kendaraan bermotor. Contoh nyata dari tindakan ini dapat
dilihat pada gambar di bawah.

e Mengecilkan radius belok
Radius belok yang dikecilkan akan dapat berfungsi juga sebagai #raffic calming.

e Memberikan fase penyeberangan bagi pejalan kaki, serta melarang kendaraan untuk belok kiri saat lampu merah
Memperbolehkan kendaraan bermotor belok kiri saat lampu merah akan menekan hak pejalan kaki untuk menyeberang. Sebaiknya, setiap persimpangan yang bersinyal harus memastikan fase sinyal khusus untuk pejalan kaki
menyeberang.

SEBELUM

Gambar 3. 29 Perbaikan persimpangan di Kota Buenos Aires, Argentina
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Pada persimpangan yang sangat luas sebaiknya
dibuat  pulau  penyeberangan  di  tengah
persimpangan. Pulau penyeberangan ini berguna
sebagai ruang tunggu pejalan kaki saat fase pejalan
kaki menandakan berhenti serta sebagai ruang bagi
pejalan kaki untuk melihat kondisi lajur selanjutnya
setelah menyberangi beberapa lajur jalan.

Secara keseluruhan, ruang yang dialokasikan
menjadi ruang bagi pejalan kaki tidak hanya dapat
difungsikan sebagai fasilitas pejalan kaki, melainkan
juga sebagai ruang terbuka publik yang
mengakomodasi warganya untuk bersosialisasi.
Inovasi ini dapat dilakukan dengan cara
menyediakan bangku-bangku taman dan fasilitas
lainnya yang menunjang.

Foto disamping adalah foto-foto persimpangan di
Buenos Aires, Argentina, sebelum dan sesudah
perbaikan persimpangan. Perbaikan persimpangan
ini dilakukan karena pemerintah kota Buenos Aires
melihat banyaknya pejalan kaki di area komersial
sechingga  diperlukannya  pengamanan  dan
kenyamanan bagi pejalan kaki di area komersial
tersebut. Persimpangan tersebut didesain dengan
mempersempit radius belok kendaraan sebagai #affic
caling.

Persimpangan tersebut didesain ulang dengan dana
yang minimal karena tidak membutuhkan
perkerasan layaknya trotoar dan terimplementasi
dalam jangka waktu 8 bulan. Melalui desain
persimpangan seperti ini diharapkan jumlah
kecelakan pejalan kaki pada persimpangan akan

semakin berkurang.
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Gambar 3. 30 Perbaikan salah satu persimpangan yang cukup besar dengan membuat pulau penyeberangan di Kota Buenos Aires, Argentina
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Gambar 3. 31 Perbaikansalah satu persimpangan dengan mengklaim ruang yang dapat digunakan untuk publik di Kota Buenos Aires, Argentina
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:
Pada beberapa ruas jalan di Kota Medan, perbaikan

persimpangan yang lebih humanis untuk pejalan kaki telah
dilakukan sejak tahun 2015 dengan mengadopsi desain Road
Safety oleh INDII. Perbaikan ini akan lebih baik jika
diterapkan di setiap persimpangan di Pusat Kota Medan.
Beberapa contoh perbaikan persimpangan adalah sebagai
berikut: Lapangan Benteng

Lapangan Benteng

e Simpang UPH (Jalan Imam Bonjol — Jalan Perdana)
/

Masing-masing ruas jalan pada simpang ini memiliki hanya S e

satu arah lalu lintas dan memiliki = 3 lajur kendaraan
sehingga tidak memerlukan devider atau pulau penyeberangan
di tengahnya. Perbaikan pada simpang ini berupa pengecilan
radius belok pada persimpangan serta pemberian sebuah
pulau penyeberangan pada jalan bagian selatan persimpangan
karena adanya pelebaran dan penambahan jumlah lajur untuk
belok ke kiri bagi kendaraan pada ruas jalan tersebut. Radius
belok pada persimpangan ini didesain dengan radius 5 meter.
Dengan radius 5 meter ini, mobil masih tetap mempunyai
“turning management’ yang cukup dan juga lebih nyaman untuk
pejalan kaki menyeberang jalan.

Gambar 3. 33 Rekomendasi desain Simpang UPH
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SEBELUM

Gambar 3. 34 Foto kondisi eksisting Simpang UPH, Medan
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Gambar 3. 35 Ilustrasi rekomendasi desain Simpang UPH, Medan
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e Simpang Hotel Danau Toba

Pada kondisi eksisting, Simpang Hotel Danau Toba ini memiliki radius belok yang lebar. Namun, untuk
kepentingan pejalan kaki, sebaiknya radius belok pada simpang ini diperkecil sehingga kendaraan yang
melintas tidak berkecepatan tinggi dan membahayakan pejalan kaki. Selain itu, dikarenakan J1. Palang Merah
dan JI. KH Zainul Arifin memiliki 2 arah lalu lintas dengan masing-masing arah mempunyai 4 lajur, maka
disarankan untuk membuat pembatas jalan ditengahnya dengan menempatkan pulau penyeberangan di
persimpangannya. Hal ini untuk memudahkan pejalan kaki untuk menyeberangi dua arah lalu lintas
berlawanan dan dapat menunggu di ruang tersebut saat fase pejalan kaki menandakan berhenti.

Gambar 3. 36 Tampak atas kondisi eksisting dan rekomendasi desain Simpang Hotel Danau Toba
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e Simpang Merdeka Walk

J1. Balai Kota pada Simpang Merdeka Walk memiliki jumlah lajur yang cukup banyak, yaitu lima lajur. Data
survey volume kendaraan eksisting tahun 2016 oleh ITDP pada Gambar 5.2 memperlihatkan bahwa volume
kendaraan yang melintas pada ruas jalan ini adalah 5.636 smp. Apabila mengambil standar kapasitas satu lajur
adalah 1500 smp, maka dengan 4 lajur kendaraan saja sudah cukup untuk menampung jumlah kendaraan yang
melintas di Jalan Balai Kota. Selain itu, Jalan Balai Kota diapit oleh Jalan Ahmad Yani yang memiliki 3 lajur
dan Jalan Puteri Hijau yang memiliki 4 lajur. Untuk menghindari bo#tleneck akibat perubahan jumlah lajur pada
satu kesatuan jaringan menerus suatu jalan, sebaiknya jumlah lajur sepanjang jalan koridor jaringan tersebut
mempunyai jumlah lajur yang sama. Untuk itu, Jalan Balai Kota direkomendasikan untuk mengurangi jumlah
lajurnya menjadi 3 lajur pada bagian selatan persimpangan dan 4 lajur pada utara persimpangan.

Gambar 3. 37 Tampak atas kondisi eksisting dan rekomendasi desain Simpang Merdeka Walk
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e Simpang Palladium

Pada simpang Palladium, yaitu persimpangan antara Jl. KH Zainul Arifin dan J1. Imam Bonjol,
pada bagian timur persimpangan terdapat sebuah ruas jalan yang tidak dilalui kendaraan bermotor.
Hal ini disebabkan oleh perubahan arah lalu lintas pada kawasan Lapangan Benteng ini. Ruang tak
terpakai ini dapat dialokasikan menjadi ruang terbuka publik, perluasan penghijauan, ataupun
pelebaran trotoar. Hal ini juga berdampak pada penyeberangan di ruas Jalan Imam Bonjol karena
jarak menyeberang pada ruas jalan tersebut akan menjadi lebih singkat.

Pada sisi penyeberangan di Jalan KH Zainul Arifin sebaiknya dibuatkan pulau penyeberangan di
tengahnya karena jumlah lajur pada jalan ini lebih dari 3 lajur kendaraan. Untuk itu diperlukan
sebuah ruang bagi pejalan kaki untuk berhenti sejenak di tengah penyeberangannya untuk melihat
kembali kondisi sekitar sebelum melanjutkan penyeberangan.

Perbaikan persimpangan pada simpang Palladium tidak mengubah jumlah lajur yang ada, hanya
saja lebih pada memanfaatkan jalan pada persimpangan yang sudah tidak dipakai oleh kendaraan
untuk diaktifkan kembali menjadi ruang terbuka publik.
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Gambar 3. 39 Foto kondisi eksisting Simpang Palladium, Medan
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Coogle earth

A

Gambar 3. 40 Ilustrasi rekomendasi desain Simpang Palladium, Medan
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e Simpang Sekip

Simpang Sekip memiliki jumlah orang menyeberang yang cukup banyak karena banyaknya penumpang yang naik-turun angkutan umum di
tengah persimpangan. Selain itu, persimpangan ini dikelilingi bangunan aktif baik di pinggir jalannya ataupun di dalam jalan-jalan kecilnya
sechingga banyak pejalan kaki yang terlihat pada persimpangan ini. Namun, minimnya fasilitas bagi pejalan kaki terutama fasilitas
penyeberangannya, sangat menyulitkan bagi pejalan kaki. 170 meter ke arah barat dari persimpangan ini, terdapat sebuah JPO yang
kondisinya sangat tidak layak karena banyak sekali anak tangga yang hilang atau rusak sehingga pejalan kaki tidak dapat menggunakannya
dan lebih memilih untuk menyeberangi persimpangan ini secara sembarangan. Kerusakan pada JPO ini mungkin saja disebabkan oleh tidak
adanya orang yang menggunakannya karena lebih memudahkan untuk menyeberangi jalan secara langsung daripada harus naik turun anak
tangga.

Selain permasalahan penyedian fasilitas penyeberangan, persimpangan ini memiliki jumlah lajur kendaraaan yang sangat banyak dengan
jumlah kaki simpang sebanyak 5 kaki. Untuk itu diperlukan desain khusus pada persimpangan ini. Terdapat dua rekomendasi untuk perbaikan
pada simpang ini, yaitu dengan justifikasi jumlah lajur kendaraan dan mempersempit radius belok kendaraan atau dengan memperluas area
hijau di tengah persimpangan. Kedua rekomendasi ini baik untuk diterapkan karena akan membuat aman dan nyaman pejalan kaki untuk
menyeberangi persimpangan ini.

Gambar 3. 42 Rekomendasi utama pada Simpang Sekip
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3.4. Muka bangunan aktif

Muka bangunan yang aktif akan menarik orang untuk berjalan karena ada aktivitas yang dilakukan
selama orang tersebut berjalan. Koridor jalan yang didominasi oleh pertokoan dan perkantoran
sebaiknya memiliki trotoar didepannya dan muka bangunan berlapis kaca. Hal ini akan membuat
para pejalan kaki terdistraksi oleh aktvitas di dalamnya dan tertarik untuk melihat pemandangan
dalam toko atau kantor tersebut selama perjalanan. Selain itu, pada setiap toko yang dilalui para
pejalan kaki akan menerima dampak positif yaitu kenaikan jumlah penjualan barang/jasanya.

Koridor jalan yang memiliki muka bangunan pasif dapat diidentifikasikan dengan keberadaan
tembok atau pagar. Muka bangunan pasif tidak akan dapat menarik perhatian orang untuk berjalan
di depannya. Selain itu, keberadaan jalan masuk kendaraan pada setiap pagar bangunan akan sangat
mengganggu pejalan kaki. Untuk itu, pada koridor dengan muka bangunan pasif, lebih disarankan
untuk memiliki shared street di depannya, yaitu ruang jalan yang menyatukan antara lalu lintas
kendaraan dan pejalan kaki. Shared street hanya direkomendasikan pada area perumahan.

Gambar 3. 45 Best practice muka bangunan aktif di Istanbul, Turkey
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Jalan Gaharu

Pusat Kota Medan memiliki sebuah area yang berpotensi
memiliki banyak pejalan kaki dan menaikkan perekonomian
setempat apabila memiliki muka bangunan yang aktif. Area
tersebut adalah area Kesawan, yaitu Jl. Ahmad Yani dan
sekitarnya.

Namun kenyataannya, kondisi toko-toko di JI. Ahmad Yani
ini banyak yang terbengkalai kosong dan tidak terawat. Pada
zaman dahulu, terutama pada saat Tjong A Fie hidup dan
berjaya, area ini sangat ramai oleh pejalan kaki yang akan
berbelanja di sepanjang toko sehingga desain bangunan di
sepanjang koridor ini pun dibuat nyaman untuk pejalan kaki.
Hal ini dapat terlihat dengan adanya arvade di sepanjang jalan
ini. Arade pada Jl. Ahmad Yani ini berguna untuk
melindungi pejalan kaki dari cuaca buruk.

Jika semua bangunan di koridor JI. Ahmad Yani ini aktif dan
memiliki toko dengan etalase kaca yang membuat pejalan
kaki dapat melihat aktifitas di dalamnya, tentu akan sangat
menarik pejalan kaki karena di sepanjang perjalanan mereka
dapat melihat isi dan aktivitas di dalam toko.

Gambar 3. 46 Kondisi muka bangunan pasif pada beberapa jalan di Pusat Kota Medan
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3.5. Detail Desain Perbaikan Fasilitas Pejalan Kaki di Pusat Kota Medan

Keseluruhan detail desain fasilitas pejalan kaki di
Pusat Kota Medan dapat dilihat pada Lampiran
Desain Teknis. Namun perlu diperhatikan, dalam

membangun sebuah

trotoar

PERMUKAAN RUANG PENGHIJAUAN & UTILITAS

Gambar 3. 48 Rekomendasi dimensi curb

20

R20

yang menerus

sebaiknya memiliki standar dimensi yang harus

diperhatikan untuk beberapa bagian dari trotoar.
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mendesain fasilitas pejalan kaki di Pusat Kota

Medan adalah:
o Curb
®  Driveway
o Ramp
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Detail desain dari ketiga bagian tersebut dapat

dilihat pada halaman selanjutnya.
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Gambar 3. 49 Kondisi eksisting ramp pada trotoar Kota Medan
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Gambar 3. 50 Rekomendasi dimensi kemiringan trotoar saat bersinggungan dengan rel kereta
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Gambar 3. 51 Rekomendasi dimensi driveway |
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*  1-5 trip/jam=1(min)—3 meter (rumah)
6—60 trip/jam=3—10 meter (apartemen, kantor kecil, toko)
61—400 trip/jam=7.5(min), 15(std), 23(max) meter (mall, pom bensin)

** 1-5 trip/jam=3.6(min)—7.3(max) meter (rumah)
6—60 trip/jam=7.3(min)—11(max) meter (apartemen, kantor kecil, toko)
61—400 trip/jam=3.7(min)—11(std) meter (mall, pom bensin)

Box 3. 1 Detail dimensi driveway

Detail dimensi di samping merupakan detail desain dari jalur pejalan kaki yang berpotongan dengan jalur masuk kendaraan ke suatu bangunan. Kelandaian ramp untuk jalur masuk kendaraan maksimal 14%. Radius
untuk masuk dan keluar kendaraan direncanakan sebesar 1 meter. Jika terdapat frekuensi yang tinggi pada jalur masuk kendaraan, radius tersebut dapat berubah sesuai ketentuan yang tercantum dalam detail berikut
ini. Misalnya, untuk 1 hingga 5 trip per jam, maka radius rencana sebesar 1 meter (minimal) hingga 3 meter. Selanjutnya, mengenai lebar jalur masuk kendaraan, terdapat ketentuan sesuai dengan frekuensi kendaraan

yang keluar dan masuk jalur ini. Misalnya, untuk 1 hingga 5 trip per jam, desain lebar jalur masuk kendaraan sebesar 3,6 meter (minimal) hingga 7,3 meter.
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Gambar 3. 52 Rekomendasi dimensi razp pejalan kaki
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Box 3. 2 Detail dimesni ramp

Detail dimensi berikut merupakan detail desain dari ramp
pejalan kaki. Desain ramp terbagi atas tiga zona, yakni zona
ramp, zona sayap razp dan zona pendaratan. Kelandaian zona
ramp dan sayap ramp masing-masing dirancang maksimal
sebesar 8,7% dan 10% sedangkan pada zona pendaratan
dirancang kelandaian maksimal sebesar 2%.
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1

4. Tipologi Desain

Desain trotoar yang direkomendasikan
tipologi yang
dikategorikan berdasarkan lebar jalan.
Koridor pada  studi  area
dikategorikan menjadi  dua
berdasarkan lebarnya, yaitu lebar jalan
yang besar (20 — 30 meter) dan lebar jalan
yang cukup kecil (10 — 20 meter). Lokasi
koridor-koridor jalan yang besar dan kecil
tersebut dapat dilihat dari peta di samping.

memiliki desain
jalan
kategori

Pada peta di samping terlihat bahwa
terdapat banyak koridor jalan di pusat
kota yang memiliki jalan yang cukup lebar
sechingga mampu menyediakan ruang
untuk trotoar yang memadai. Koridor
jalan yang cukup besar tersebut ada pada
sepanjang Jl. Guru Patimpus, JI. Kapten
Maulana Lubis, JI. KH Zainul Arifin, J1.
Pemuda, J1. Merak Jiingga, dan jalan yang
mengitari Merdeka  dan
Lapangan Benteng. Jika pada koridor-
koridor jalan tersebut membutuhkan on-
street parkir, maka on-street parkir dapat
setelah
pejalan  kaki. Hal ini

Lapangan

dibangun memprioritaskan
fasilitas  bagi
dikarenakan lebar jalan yang mencukupi
dan kondisi eksisting bangunan yang
cukup aktif. Namun sebaliknya, pada
koridor jalan yang lebarnya cukup kecil,
sebaiknya tidak memiliki on-street parkir
karena tidak ada ruang yang cukup dan
akan menyebabkan gangguan bagi arus

lalu lintas jika dipaksakan.

Meskipun nantinya koridor-koridor jalan
tersebut memiliki lebar trotoar yang
berbeda, trotoar di Pusat Kota Medan
akan didesain dengan zemplate trotoar yang

sama.

Gambar 4. 1 Peta klasifikasi trotoar berdasarkan lebar jalan
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4.1. Klasifikasi trotoar berdasarkan lebar jalan

Tipe 1

Gambar 4. 2 Jalan dengan lebar 20 — 30 meter

Box 5. 1 On street parking

Sebuah jalan diperbolehkan memiliki parkir oz-street apabila memiliki ruang
yang cukup (jalan cukup lebar) dan dibangun setelah memprioritaskan
fasilitas bagi pejalan kaki.

Parkir on-street yang disarankan adalah parkir parallel agar lebih menghemat
ruang dan kapasitas parkir terbatas.

Active frontage Diusahakan tidak
adanya pagar bangunan agar menank
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Tipe 2

Gambar 4. 3 Jalan dengan lebar 20 — 30 meter

Muka bangunan pasif Muka bangunan aktif
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4.2. Template trotoar

Gambar 4. 4 Ilustrasi femplate trotoar di Pusat Kota Medan

Box 5. 2 Ukuran lebar trotoar
* Lebar suatu jalan akan mempengaruhi lebar trotoar.
* Lebar jalan 10 - 20 meter akan di desain menggunakan lebar trotoar 2,5 - 3 meter.

* Sedangkan lebar jalan 20 - 30 meter akan di desain menggunakan lebar trotoar > 3

meter.
curb utilitas dan ruang pejalan kaki
penghijauan " y Utilitas dan Ruang Pejalan
| Curb (m SRR S
Totalichar curhi(m) Penghijauan (m) kaki (m)
- -r -io

tang listrik 2,5 meter 0,15 0,75 1,6
3 meter 0,15 0,85 2
4 meter 0,15 1,35 2,5

bangunan
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lampu jalan
6 meter 0,15 1,35 4.5
7 meter 0,15 2,35 4,5

pchon
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4.3. Penampang jalan

Berikut ini adalah beberapa contoh perbaikan trotoar di beberapa koridor jalan di Pusat Kota Medan.

Gambar 4. 5 Penampang JI. Balai Kota eksisting dan rencana
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Gambar 4. 6 Penampang J1. Cirebon eksisting dan rencana
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Gambar 4. 7 Penampang Jl. Pengadilan eksisting dan rencana
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e —

Gambar 4. 8 Penampang J1. Irian Barat eksisting dan rencana
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B -

Gambar 4. 9 Penampang J1. Raden Saleh eksisting dan rencana
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Gambar 4. 10 Penampang J1. Puteri Merak Jingga eksisting dan rencana

Jalan Puteri Merak Jingga - existing X EXISTING
IR =

Jalan Puteri MerakJingga

11 v e %
I\ =2 2 2 2 1 S owF =1 &b LT
[ — - S S | —

EST%TR?ESE
det&gutlor  sidewalk e traffic sidewalh  SolACK ElaulliolNlGE
@ @ @ @ 1 1 1

250 1,60 2,50 —F 16.00 150 4.00

SETBACK GUTTER  DIRT  SIDEWALX MX TRAFFIC ﬁf& SETBACK

2410

Jalan Puteri MerakJingga

sz = gz PROPOSED il Tl L

Jalan Puteri Merak Jingga - proposed

| I .
| I -

ONE

[ STORIES O

C BUILDING n
| |

|
1

7.00 J. 975 7.35 4.00
SOEWALK MXTRAFFIC SDEWALK SETBACK

SETBACK

2410

. N

7NN

7.00m + 9.75m f 735m
15.00m




Laporan Desain Perbaikan Konektivitas dan Peningkatan Kenyamanan Pejalan Kaki di Pusat Kota Medan

|
5. Justifikasi Jumlah Lajur

Dalam mendesain fasilitas pejalan kaki, lebar jalan dan
jumlah lajur pada jalan tersebut juga harus diketahui dan
dipikirkan. Terutama pada saat mendesain trotoar,
diperlukan pertimbangan dan analisa jumlah lajur yang akan
terdapat pada jalan tersebut. Nantinya, justifikasi jumlah
lajur pada koridor jalan yang saling terkoneksi perlu
dilakukan agar tidak terkena dampak akibat pelebaran
trotoar, yaitu dead-lock akibat terjadinya perbedaan jumlah
lajur. Perlu diingat bahwa pertimbangan jumlah lajur harus
bersamaan dengan pertimbangan lebar trotoar. Lebar
trotoar harus lebih diprioritaskan daripada jumlah lajur dan
keberadaan parkir on-street.

Peta di samping menunjukan jumlah lajur pada beberapa
koridor jalan. Data pada peta di samping didapat dari survey
lapangan pada tahun 2016 dengan menggunakan rencana
koridor BRT. Peta di samping memperlihatkan bahwa
terdapat banyak koridor jalan yang memiliki satu arah lalu
lintas dengan jumlah lajur yang cukup banyak pada area
Pusat Kota Medan. Jumlah lajur tersebut cukup beragam
dan jumlahnya tidak sama rata antara koridor jalan yang
saling terkoneksi. Hal seperti ini yang menyebabkan
seringnya terjadi kemacetan lalu lintas pada persimpangan
di Kota Medan. Seperti pada J1. Stasun Kereta yang emmiliki
4 lajur dan apabila diteruskan berkendara ke J1. Perdagangan
yang hanya memiliki 2 lajur akan menyebabkan antrian
panjang untuk masuk JI. Perdagangan tersebut. Begitu juga
pada J1. Pemuda yang memiliki jumlah lajur 5 dimana 3 lajur
digunakan untuk lurus ke arah J1. Ahmad Yani, sedangkan 2
lajur digunakan untuk belok menuju Jl. Cirebon. Apabila
seorang pengendara berjalan lurus terus menuju JI. Ahmad
Yani yang hanya memiliki 2 lajur dan terus menuju JL
Balaikota yang memiliki 5 lajur, maka pengendara tersebut
akan merasakan kemacetan lalu lintas pada JI. Ahmad Yani
tersebut.

Untuk itu, ketika mendesain fasilitas pejalan kaki, akan lebih
baik memikirkan juga dampaknya bagi pengguna jalan yang
lain agar nantinya perbaikan tersebut tidak merugikan

pengguna lainnya.

Gambar 5. 1 Jumlah lajur dana rah lalu lintas pada area Pusat Kota Medan
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Gambar 5. 2 Peta volume kendaraan eksisting di Pusat Kota Medan
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Gambar 5. 3 Peta kapasitas volume kendaraan setelah rekomendasi perbaikan trotoar dan justrifikasi jumlah lajur (rekomendasi ITDP)
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6. Manajemen Parkir

Pada umumnya, menyediakan ruang parkir masih menjadi pertanyaan apakah perlu dilakukan dalam

i

membuat suatu transportasi berkelanjutan. Akan tetapi, beberapa koridor jalan masih memerlukan
adanya oz street parking, seperti pada area komersial. Oz street parking diperlukan pada area komersial untuk
mendukung aktivitas di dalamnya dan memfasilitasi pengunjung yang datang menggunakan kendaraan
pribadi. Untuk itu, diperlukan adanya regulasi yang jelas bahwa o street parking hanya diperbolehkan
untuk kendaraan yang parkir untuk waktu yang singkat. Hal ini sangat diperlukan untuk pemanfaatan on
street parking yang lebih maksimum.

On street parking tidak lebih diprioritaskan daripada penyediaan fasilitas pejalan kaki. On street parking
dibenarkan setelah ruang yang cukup didedikasikan untuk fasilitas pejalan kaki.

Untuk itu, diperlukan sebuah manajemen parkir agar nantinya tidak ada lagi kendaraan yang parkir
sembarangan dan mengganggu aktivitas pejalan kaki. Manajemen parkir dapat dilakukan dengan

tahapan:

1. Menetapkan ruas jalan yang boleh dan tidak untuk parkir on-streez.

2. Memasang rambu-rambu dan marka parkir yang jelas.

3. Menetapkan peraturan dan tarif parkir on-street.

4. Pengontrolan secara acak di lapangan pada lokasi yang diperbolahkan dan tidak diperbolehkan untuk

parkir on-street

Pada saat ini, kurangnya manajemen parkir oz-street di Kota Medan membuat banyak kendaraan yang
parkir sembarangan baik di tepi jalan maupun di atas trotoar. Parkir sembarangan ini tentu saja akan
menghalangi aktivitas pejalan kaki dan kendaraan yang berlalu-lintas. Jika kondisi ini terus dibiarkan
maka kondisi ruang jalan Kota Medan tidak akan ada perubahan dan justru semakin berantakan karena
dibiarkan. Untuk itu, sebaiknya manajemen parkir harus segera direncanakan.

V

.
|0
/ a _ _ Gambar pada bagian kiri menunjukkan contoh pemasangan rambu

i < Y

v U

s w’fd ¢ 2 parkir yang sudah tepat di Kota Medan, yaitu salah satunya pada JIL.
‘ ,L y Pemuda. Sedangkan gambar pada bagian kanan adalah sebuah
S

contoh penindakkan di lapangan kepada kendaraan yang diparkir
tidak pada ruangnya di Jakarta.

Gambar 6. 2 Foto best practice dari manajemen on street parking
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Setelah lebar trotoar pada suatu koridor jalan
ditetapkan, maka keberadaan on street parking
sudah dapat ditentukan keberadaanya. Pada
rekomendasi desain, jumlah slot parkir yang
tertampung pada setiap koridor yang memiliki
on street parking terlihat dari peta disamping ini.
Keberadaan on street parking ditentukan dari
ketersediaan ruang yang ada dan aktivitas
bangunan di sampingnya. Kemudian, dengan
standar yang telah ditetapkan, yaitu 2,5 x 5,5
meter untuk satu buah slot parkir, maka
didapatkan jumlah slot parkir yang tersedia

pada setiap ruas jalannya.

Jumlah slot on street parking terbanyak terdapat
pada JI. KH Zainul Arifin, sebanyak 114 srp,
dan J1. Cirebon, sebanyak 104 srp. Kedua ruas
jalan ini memiliki jalan yang cukup lebar dan
yang  didominasi

aktifitas bangunan

pertokoan.

Untuk beberapa ruas jalan seperti J1. Pemuda,
JI. Pandu, dan lainnya, direkomendasikan
tidak memiliki oz street parking karena lebar
ruang jalan yang kurang memadai setelah
trotoar  diperbesar.  Mayoritas  aktivitas
bangunan pada ruas jalan-jalan ini adalah
perkantoran dan pertokoan yang memiliki
parkir sethack (di pekarangan) ataupun parkir
off-street di basement ataupun gedung parkir pada
bangunan tersebut. Untuk itu, pengunjung
yang menggunakan kendaraan pribadi dapat
parkir di ruang parkir yang disediakan oleh

bangunan yang dikunjungi.

Gambar 6. 3 Peta rekomendasi jumlah slot on street parking
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Gambar 6. 4 Desain parkir on-street yang direkomendasikan
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Parkit on-street dapat dilakukan di tepi jalan setelah buffer, di antara pohon/utilitas dengan membuat ruang khusus parkir, ataupun di tepi trotoar langsung namun

menempatkan bollards sebagai pembatasnya agar tidak naik ke atas trotoat.

Box 6. 2 Peletakkan on street parking
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Gambar 6. 6 Vertikal dan double parking di J1. Moh. Yamin, Medan

Perlu diketahui bahwa o7 street parking dengan bentuk vertikal
dan double parking seperti foto di samping ini sangat tidak
direkomendasikan. Kondisi seperti ini dapat menimbulkan
kemacetan lalu lintas, terutama pada jam sibuk, karena aktivitas
keluar-masuknya kendaraan pada baris pertama yang tertutup
oleh kendaraan yang parkir di belakangnya.

Selain itu, diberlakukannya on street parking dengan bentuk
vertikal dapat menunjukkan inefisiensi pemanfaatan ruang.
Pemberian ruang yang semakin banyak untuk mengakomodir
parkir kendaraan terutama mobil dapat berakibat kepada lebih
banyaknya mobil pribadi masuk ke dalam area tersebut. Bila
kebijakan oz street parking diterapkan ke dalam area sebagai
imbas area sebagai pusat kegiatan dan/atau aktivitas, maka
dapat dipergunakan bentuk paralel. Parkir paralel memberikan
keleluasan untuk kendaraan keluar masuk slot parkir sehingga
akan lebih aman.

On street parking tidak hanya diperuntukkan untuk pengendara mobil, melainkan juga untuk pengendara motor. Tingginya jumlah pengguna motor di Indonesia dan tingginya fleksibelitas motor untuk parkir dan bergerak membuat
perlunya perhatian khusus untuk penyediaan ruang parkir motor di suatu ruas jalan. Parkir motor di tepi jalan dapat dilakukan dengan pemberian marka yang jelas dan peletakkan rambu di lokasi yang tepat sehingga mudah
diketahui keberadaannya oleh pengendara. Melalui cara ini dan dengan pengontrolan serta prnindakkan yang tegas di lapangan akan membuat sebuah ruas jalan tertata. Dilain hal, penataan parkir motor ini juga dapat meminimalkan
gangguan bagi pejalan kaki dikarenakan pada kondisi eksisting cukup banyak motor yang parkir di atas trotoar. Beberapa contoh dari penyediaan ruang oz street parking dapat dilihat dari foto di bawah ini.

Gambar 6. 7 Foto best practices dati on street parking untuk pengguna motor di California (kiri) dan Hongkong (kanan)
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7. Estimasi Anggaran Biaya

Perbaikan trotoar direkomendasikan dilakukan pada 12 kilometer jalan dalam studi area di
laporan ini yang miliki 13 persimpangan untuk turut diperbaiki di dalamnya. Perbaikan ini
akan dilakukan di kedua sisi trotoar pada jalan-jalan tersebut. Perbaikan tersebut meliputi
perbaikan kualitas perkerasan trotoar, peletakkan bo/lards, perapihan peletakkan pohon dan
utilitas, serta penutupan drainase terbuka. Pada estimasi biaya perbaikan yang tertera pada
tabel disamping terlihat bahwa perbaikan pada 12 kilometer jalan di Pusat Kota Medan
akan menghabiskan biaya sebesar 94 miliar yang belum termasuk dengan biaya
perapihan peletakkan utilitas.

Jika total pembiayaan ini dianggap terlalu besar untuk dialokasikan pada suatu pekerjaan
perbaikan trotoar, maka ITDP mengusulkan untuk melakukan pembagian pekerjaan
menjadi 3 paket pekerjaan. Pembagian paket pekerjaan ini dilakukan dengan cara membagi
3 lokasi pada area studi. Pembagian ini dilakukan berdasarkan pertimbangan konektivitas
jaringan yang harus saling terhubung pada suatu paket pekerjaan.

Paket 1 meliputi 3,7 km jalan yang ditandai dengan garis berwarna biru pada peta
disamping. Paket 1 ini meliputi J1. Balai Kota, J1. Puteri Hijau, J1. Perintis Kemerdekaan, JIL.
Moh. Yamin, Jl. Puteri Merak Jingga, JI. Gaharu, Jl. Jawa, Jl. Stasiun Kereta, JL
Perdagangan, dan jalan di sekeliling Lapangan Merdeka. Sedangkan, Paket 2 meliputi 4,5
km jalan yang terlihat pada garis berwarna hijau. Paket 2 ini meliputi koridor J1. KH Zainul
Arifin, JI. Palang Merah, JI. Pemuda, JI. Ahmad Yani, J1. Perdagangan, J1. Irian Barat, JL
Cirebon, dan J1. Pandu. Selanjutnya, paket 3 ditandai dengan garis yang berwarna oranye,
paket 3 ini meliputi J1. Guru Patimpus, JI. Kapten Maulana Lubis, JI. Raden Saleh, J1. Imam
Bonjol, J1. Perdana, dan jalan di sekeliling Lapangan Benteng.

Dari ketiga paket pekerjaan, paket 1 tidak terlalu menyerap dana yang besar, yaitu sebesar
30,8 miliar rupiah. Hal ini dikarenakan drainase terbuka pada koridor-koridor jalan di paket
1 ini tidak terlalu banyak. Namun paket 1 memiliki banyak persimpangan yang harus
diperbaiki, yaitu sebanyak 7 persimpangan. Biaya perbaikan persimpangan yang dimaksud
meliputi perbaikan penyeberangan pejalan kaki dengan desain az-grade crossing, pembuatan
pulau penyeberangan, dan penyediaan lampu lalu lintas penyeberangan pejalan kaki. Lain
halnya dengan pekerjaan paket 2 yang memiliki koridor jalan yang cukup panjang dan
jumlah perbaikan persimpangan yang lebih sedikit dibandingkan dengan paket pekerjaan
lainnya. Paket 2 ini akan menghabiskan biaya sebesar 31,3 miliar rupiah. Sedangkan paket
3, membutuhkan biaya yang paling besar diantara paket pekerjaan lainnya, yaitu sebesar
31,9 miliar rupiah. Hal ini dikarenakan koridor jalan yang diperbaiki cukup panjang dan
banyak memiliki drainase terbuka yang harus ditutup untuk kenyamanan pejalan kaki.
Ketiga paket pekerjaan fasilitas pejalan kaki ini dapat dilakukan secara bertahap agar
memudahkan pemerintah kota dalam pengalokasian dana untuk perbaikan trotoar. Rincian
biaya untuk perbaikan fasilitas pejalan kaki ini dapat dilihat pada Lampiran Biaya.

Tabel 7. 1 Tabel estimasi biaya perbaikan fasilitas pejalan kaki (kabel utilitas tidak ditanam)

Unit Volume  Harga/Unit
1 Trotoar
Sidewalk Brick (5cm) m2 61222.5 700.000 42.855.750.000
G20 Cement Concrete (15cm) ma2 61222.5 150.000 9.183.375.000
Graded Broken Stone (10cm) m2 61222.5 50.000 3.061.125.000
2 Penutupan drainase untuk trotoar
Pemasangan pl_pa gorong-gorong, saluran beton, dan m3 21850.2 1.500.000 32 775.300.000
penutupan drainase
3 Pengecatan marka
Marka jalan (putih) m2 6176.8 100.000 617.676.000
Marka yellow box (kuning) m2 1327.3 100.000 132.732.000
Marka arah lalu lintas unit 224 300.000 67.200.000
Marka zebro cross m2 2035.5 100.000 203.550.000
Marka on street parking m2 9205.1 100.000 920.509.091
4 Penggantian dan penanaman kembali pohon
Pohon unit 1478 500,000 739.247.176
Rumput/bunga untuk penghijauan m2 33817.7 100.000 3.381.770.000
93.938.234.267

MNote: Rincian biaya belum termasuk perapihan letak utilitas

s

Gambar 7. 1 Paket pekerjaan untuk perbaikan fasilitas pejalan kaki
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&% Paket 3 (7.6 km - dua sisi trotoar)
) Perbaikan Simpang
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Tabel 7. 2 Estimasi biaya paket 1 — Pekerjaan perbaikan fasilitas pejalan kaki

Tabel 7. 3 Estimasi biaya paket 2 — Pekerjaan perbaikan fasilitas pejalan kaki

Komponen Unit Volume  HargafUnit (Rp) Total (Rp) Komponen Unit Volume  Harga/Unit (Rp) Total (Rp)
Trotoar Trotoar
Sidew alk Brick (5cm) m2 20316.7 700.000 14.221.690.000 Sidewalk Brick (fcm) m2 207738 700,000 14.545.160.000
C20 Cement Concrete (15cm) m2 20316.7 150.000 3.047.505.000 C20 Cement Concrete (15cm) m2 20773.8 150.000 3.116.820.000
Graded Broken Sione (10cm) m2 20316.7 50000 |  1.015.835.000 Graded Broken Stone (10cm) m2 207788 50.000 1.038.940.000
2 |Penutupan drainase untuk trotoar Penutupan drainase untuk trotoar
Pemasangan pipa gorong-gorong, saluran beton, dan m3 7130 1.500.000 10.695.000.000 Pemasangan pipa gorong-gorong, saluran beton, dan
penutupan drainase e o ) ' ' m3 6908.2 1.500.000 | 10.352.300.000
penutupan drainase
3 |Pengecatan marka
- - Pengecatan marka
Marka jalan (putih) m2 2368.5 100.000 236.850.000 - -
Marka yellow box (kuning) m2 509.7 100.000 50.967.000 Marka jalan {putih} i m2 1684.0 100.000 168.356.000
Marka arah lalu lintas unit 84 300.000 25.200.000 Marka yellow box {kuning) m2 3774 100.000 37.740.000
Marka ZEb‘fﬂ Cross m2 633.7 100.000 63.370.000 Markﬁ arah Ialu IithaS Lmi‘t ﬁ'B 3DD.DDD EDADD.DDD
Marka on street parking m2 53869 100.000 538.690.909 Marka zebro cross m2 811.8 100.000 81.180.000
4 |Penggantian dan penanaman kembali pohon Marka on street parking m2 1783.3 100.000 178.327.273
Pohon unit 582 500.000 290.791.162 Penggantian dan penanaman kembali pohon
Rumput/bunga untuk penghijauan m2 10664.7 100.000 1.066.470.000 Pohon unit 501 500.000 250.674.878
31.252.863.071 Rumput/bunga untuk penghijauan m2 10159.7 100.000 1.015.970.000
30.815908.150
Tabel 7. 4 Estimasi biaya paket 3 — Pekerjaan perbaikan fasilitas pejalan kaki
Mo Komponen Unit Volume Harga/Unit [Rp) Total (Rp)
1 Trotoar
Sidewalk Brick (bhcm) m2 20127 J00.000 14.088.900.000
G20 Cement Concrete (15cm) m2 20127 150.000 3.015.050.000
Graded Broken Stone (10cm) m2 20127 50.000 1.006.350.000
2 Penutupan drainase untuk trotoar
Pemasangan pi orong-gorong, saluran beton, dan
& p_pa & &e g m3 T812 1.500.000 11.718.000.000
penutupan drainase
3 Pengecatan marka
Marka jalan (putih) m2 2124.3 100.000 212.430.000
Marka yellow box (kuning) m2 440.3 100.000 44,025.000
Marka arah lalu lintas unit 72 300.000 21.600.000
Marka zebra cross m2 585 100.000 58.500.000
Marka on street parking m2 2034.9 100.000 203.490.909
4 Penggantian dan penanaman kembali pohon
Pohon unit 396 500.000 197.781.136
Rumput/bunga untuk penghijauan m2 12993.3 100.000 1.295.330.000
31.869457.045

MNote: Rincian biaya belum termasuk perapihan letak utilitas

62




Laporan Desain Perbaikan Konektivitas dan Peningkatan Kenyamanan Pejalan Kaki di Pusat Kota Medan
___________________________________________________________________________________|

8. Usulan Pengembangan

8.1. Peneduh

Sebagai dalah satu negara yang berada pada wilayah Asia Tenggara, panasnya cuaca
saat siang hari menjadi salah satu alasan orang malas untuk berjalan kaki. Namun
kondisi ini dapat ditanggulangi dengan penyediaan peneduh. Peneduh merupakan
salah satu elemen penting untuk fasilitas pejalan kaki karena dapat melindungi pejalan
kaki dari cuaca yang panas ataupun hujan. Peneduh sebaiknya dibuat menerus di
sepanjang trotoar.

Penyediaan pohon adalah salah satu cara paling sederhana yang dapat memberikan
keteduhan bagi pejalan kaki. Namun peneduh tidak hanya berupa pohon tetapi juga
dapat berupa kanopi dan arade. Berikut ini adalah beberapa tipe peneduh yang dapat

diaplikasikan di Pusat Kota Medan dengan pertimbangan perawatan yang lebih murah

dan mudah daripada perawatan pOhOﬂ. Gambar 8 2 I<3ﬁ0pi yang menerus Walaupun menyeberangi Gambar 8 1 Kanopi memfasﬂitasi pejalan kakl dari mulai JPO

jalan (Kuala Lumpur, Malaysia) hingga stasiun bus terdekat (Kuala Lumpur, Malaysia)

Gambar 8. 3 Kanopi dapat dipasang dalam waktu singkat dan dirancang secara kontekstual dengan lingkungan (Kuala Lumpur, Malaysia)

o, transpogfpl

8.2. Perbaikan trotoar yang dilakukan di seluruh jaringan jalan
Perbaikan trotoar sebaiknya dilakukan di seluruh jaringan jalan yang memiliki konektivitas dan sebaiknya diterapkan di kedua sisi jalan jika kedua sisinya adalah bangunan aktif, seperti toko, kantor, sekolah, dan lainnya. Hal ini

akan meningkatkan aksesibilitas tinggi bagi warga Kota Medan dalam beraktivitas. Melalui fasilitas pejalan kaki yang memadai dan terkoneksi dengan baik akan menarik orang untuk berjalan kaki. Sehingga nantinya kesluruhan
mobilitas di dalam Pusat Kota Medan dapat dilakukan dengan berjalan kaki.
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9. Ringkasan dan Rekomendasi

9.2. Rekomendasi

9.1. Ringkasan

Laporan ini meliputi rencana dan desain dari perbaikan fasilitas pejalan kaki dengan mengutamakan
konektivitas dan kenyamanan pejalan kaki di Pusat Kota Medan. Perbaikan fasilitas pejalan kaki ini adalah
bagian dari perbaikan trasnportasi perkotaan yang berkelanjutan yang akan menunjang aksesibilitas warga
dalam bermobilitas.

Pemilihan studi area ini berdasarkan konektivitas jaringan jalan yang melewati lokasi-lokasi menarik yang
sering dikunjungi para pejalan kaki.

Tujuan dari perbaikan fasilitas pejalan kaki adalah untuk menarik orang agar berjalan kaki untuk perjalanan
dekat, mengkoneksikan antar lokasi menarik, dan mengubungkan area timur dan barat Pusat Kota Medan
yang juga memiliki lokasi-lokasi menarik di dalamnya.

Namun pada kondisi eksisting, masih banyak sekali trotoar yang tidak layak digunakan pejalan kaki,
kurangnya fasilitas penyeberangan pejalan kaki, dan banyak juga trotoar yang sering digunakan untuk parkir
kendaraan bermotor. Untuk itu, perbaikan fasilitas pejalan kaki menjadi salah satu isu penting yang harus
segera ditanggulangi.

Pebaikan fasilitas trotoar pada studi area meliputi 12 Km jalan dengan perbaikan trotoar yang harus
dilakukan di kedua sisi ruas jalan tersebut.

Aspek-aspek yang harus diperhatikan dalam perbaikan fasilitas pejalan kaki adalah:

a. Menciptakan trotoar yang menerus

b. Menghilangkan hambatan bagi pejalan kaki dengan cara meletakkan segala penghambat pada suatu
ruang yang sejajar disepanjang trotoar

Memperluas trotoar dengan cara menutup drainase terbuka

Membuat driveway memiliki elevasi yang sama dengan trotoar

Membuat fasilitas penyeberangan dengan desain ar-grade crossing

™o oo

Perbaikan persimpangan dengan cara mengecilkan radius putar dan meng-klaim ruang yang tidak
terlalu diperlukan kendaraan bermotor untuk dijadikan bagian dari trotoar ataupun ruang publik
lainnya.

g. Membuat bangunan memiliki muka bangunan aktif dan meletakkan trotoar di depannya

Desain pada laporan ini meliputi desain trotoar yang memiliki tipologi desain dengan cara
mengklasifikasikan jalan berdasarkan lebarnya. Meskipun memiliki lebar trotoar yang berbeda karena
klasifikasi lebar jalannya, trotoar yang nantinya dibangun memiliki zemplate trotoar yang sama.

Estimasi biaya untuk perbaikan fasilitas pejalan kaki ini adalah sebesar 94 miliar rupiah yang meliputi
perbaikan trotoar termasuk di dalamnya perbaikan drainase, pemberian penutup pada drainase,
penghijauan, pemasangan paving block/ brick, dan pemasangan bollards, serta perbaikan persimpangan yang
termasuk didalamnya perbaikan penyeberangan jalan, pembuatan pulau penyeberangan, dan peletakkan
lampu lalu lintas pejalan kaki. Perapihan peletakkan utilitas dan pohon belum dimasukkan dalam
perhitungan biaya ini namun perlu dilakukan

Perbaikan trotoar jalan yang dilakukan adalah perbaikan jaringan pejalan kaki untuk memastikan pejalan
kaki mempunyai trotoar yang menerus (perbaikan dilakukan bukan per segmen jalan tetapi membentuk
jaringan pejalan kaki).

On street parking direkomendasikan pada jalan yang masuk pada klasifikasi jalan lebar, yaitu 20-30 meter,
dan jalan kecil yang memiliki muka bangunan pasif. Namun perlu diperhatikan bahwa, on street parking akan
ada pada jalan yang memiliki cukup ruang untuk mengakomodasikannya setelah memprioritaskan fasilitas
bagi pejalan kaki. On street parking yang didesain pada laporan ini menggunakan desain parkir paralel.

. Jika on street parking diterapkan pada suatu jalan, sebaiknya dilakukan manajemen pada on street parking

tersebut dengan cara menetapkan ruas jalan yang boleh dan tidak boleh untuk parkir, memasang rambu-
rambu dan marka parkir yang jelas, serta menetapkan peraturan dan tarif on street parking.

. Justifikasi jumlah lajur sebaiknya juga diperhitungkan dengan cara menganalisa data volume kendaraan per

jam dan memperhitungkan konsistensi jumlah lajur sehingga tidak terjadi dead-/ock. Perbaikan fasilitas
trotoar sebaiknya dilakukan tanpa memberi dampak buruk bagi pengguna jalan lainnya.

Untuk meringankan biaya yang dikeluarkan untuk satu pekerjaan sekaligus, maka direkomendasikan untuk
membagi pekerjaan ini ke dalam 3 paket pekerjaan yang dibagi berdasarkan lokasinya. Paket 1 berada pada
area Lapangan Merdeka ke utara, Paket 2 berada pada area Lapangan Merdeka ke selatan dan J1. Palang
Merah hingga J1. Zainul Arifin, sedangkan paket 3 berasa di area barat Lapangan Merdeka.
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