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BAB 2  

TINJAUAN PUSTAKA  

 

Untuk terjapainya tujuan “Perancangan Museum Lokomotif di Surabaya” ini, 

diperlukan tinjauan pustaka memberikan dasar teori-teori yang menuntun dan mendukung. 

Tinjauan pustaka ini terdiri dari, pertama Tinjauan Umum, terdiri dari (1) Lokomotif, (2) 

Jenis-Jenis Lokomotif di Indonesia dan (3) Alat Teknis Penunjang Museum Lokomotif. 

Kedua adalah Tinjauan Arsitektural, terdiri dari (1) Pengertian dan Fungsi Museum, (2) 

Unsur-Unsur Sirkulasi, (3) Penataan Visual, (4) Metode Semantik. Ketiga adalah Tinjauan 

Struktural, terdiri dari (1) Truss System dan (2) Desain-desain dengan Truss System. 

Keempat adalah Tinjauan Komparasi Museum Transportasi. Kelima adalah Tinjauan 

Komparasi Desain Semantik.  

2.1 Tinjauan Umum  

2.1.1 Lokomotif  

Kereta api adalah suatu alat transportasi publik dan masal untuk perjalanan jarak jauh 

yang terdiri dari lokomotif, gerbong-gerbong, roda boogie dan lintasan rel. Lokomotif adalah 

kepala kereta api yang terdiri dari komponen-komponen mesin dan tugasnya menarik 

rangkaian gerbong-gerbong. Di lokomotif ini juga ada ruang di mana masinis mengemudikan 

kereta api. Pada lokomotif uap, dikenal juga istilah tender, yaitu ruang tempat perbekalan 

bahan bakar dan memasukkan bahan bakar tersebut ke dalam tungku terutama ketika 

perjalanan. Beberapa jenis lokomotif menggunakan tender berupa gerbong tersendiri yang 

disebut gandengan tender. Kereta api mulai beroprasi di Indonesia pada tahun 1867 dengan 

rute Semarang-Tanggung, Jawa Tengah. (Wikipedia.com) 

2.1.2 Jenis-Jenis Lokomotif di Indonesia 

Jenis-jenis lokomotif yang ada di Indonesia berdasarkan teknologi mesinnya adalah 

lokomotif uap, lokomotif diesel hidrolik, lokomotif diesel listrik dan lokomotif listrik atau 

kereta rel listrik (KRL).  

A. Lokomotif Uap  

Lokomotif uap mulai beroprasi di Indonesia pada tahun 1867, hingga era awal 

kemerdekaan. Mesin lokomotif uap mengubah energi kimia menjadi energi gerak untuk 
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menghasilkan kecepatan. Bahan kimia, biasanya batu bara atau kayu jati, dibakar untuk 

menguapkan air di ketel uap, lalu uap air ini dialirkan ke ruang dimana piston diletakkan, 

uap air masuk akan menekan piston untuk bergerak dan di sisi lain di ruang piston, uap 

air yang berada di ruang ini didorong keluar, demikian seterusnya. Selanjutnya, piston 

dengan mekanisme gerakan maju-mundur, akan memutar roda. (Wikipedia.com) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. Jenis Lokomotif Uap Berdasarkan Posisi Roda terhadap Mesin  

Berikut adalah jenis-jenis lokomotif uap yang dibedakan berdasarkan posisi 

roda penggerak terhadap mesin dan diberi nama sesuai penemunya:  

a. Lokomotif Uap Jenis Mallet   

Artikulasi roda penggerak berada di bawah tungku, dan roda penggerak 

depan mendapat tekanan uap yang tinggi, kemudian disalurkan ke roda penggerak 

yang di belakangnya, dan juga roda penggerak depan dapat berbelok arah sesuai 

dengan kurva belokan rel. Penemu sistem ini adalah insinyur Swiss bernama 

Anatole Mallet. Sistem ini banyak dipakai di Eropa, Amerika dan juga Hindia 

Belanda.  

 

Gambar 2.1:  Komponen-Komponen Lokomotif Uap. (Wikipedia.com) 
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b. Lokomotif Uap Jenis Garratt  

Artikulasi roda penggerak berada di bawah tender depan dan tender 

belakang. Penemu sistem ini adalah insinyur Inggris bernama Garratt. Sistem ini 

banyak dipakai di Afrika (Simbabwe, Kenya, Algeria), Asia (Burma, India, Iran, 

Turkey), Pasifik (Australia, New Zealand, Queensland, Tasmania), Eropa 

(Netherlands, Spain, Inggris, USSR) dan Amerika Selatan (Argentina, Brazil).  

c. Lokomotif Uap Jenis Meyer  

Artikulasi roda penggerak berada di bawah tungku, serta roda penggerak 

depan dan belakang mendapat tekanan uap yang sama. Penemu sistem ini adalah 

insinyur Perancis bernama Jean-Jacques Meyer pada tahun 1868. Varian lain adalah 

Kitson-Meyer. Sistem ini banyak dipakai di Eropa, Amerika dan juga Hindia 

Belanda.  

 

2. Jenis Lokomotif Uap Berdasarkan Jumlah Roda Penggerak  

Di Indonesia, umumnya lokomotif uap adalah jenis Mallet. Biasanya 

lokomotif diberi nama Industri Pembuatnya beserta pola susunan rodanya. Maksud 

dari kode A berarti jumlah roda penggeraknya 1 pasang, kode B berarti 2 pasang, C 

berarti 3 pasang dan seterusnya. Sedangkan jika kodenya AA berarti jumlah roda 

penggeraknya 1 pasang di depan dan 1 pasang di belakang, kode BB berarti 2 pasang 

di depan dan 2 pasang di belakang, kode CC berarti 3 pasang di depan dan 3 pasang di 

belakang dan seterusnya. Jadi, macam-macam kode huruf tersebut dapat juga 

menandakan ukuran, kecepatan dan kekuatan lokomotifnya.  

Berikut nama lokomotif uap yang paling banyak beroprasi di Indonesia di 

jamannya dan di beri kode berdasarkan roda penggerak:  

a. Lokomotif Uap Tahun 1871: Seri B Gorton, Manchester, Inggris   

b. Lokomotif Uap Tahun 1880: Seri C Manchester, Inggris 

c. Lokomotif Uap Tahun 1896: Seri F Hanomag, Jerman  

d. Lokomotif Uap Tahun 1899: Seri BB Hartmann, Jerman  

e. Lokomotif Uap Tahun 1902: Seri DD 52 Werkspoor, Belanda  
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f. Lokomotif Uap Tahun 1904: Seri CC Hartmann, Jerman 

g. Lokomotif Uap Tahun 1916: Seri DD ALCO, Jerman  

h. Lokomotif Uap Tahun 1922: Seri E Esslingen, Jerman  

i. Lokomotif Uap Tahun 1951: Seri D 52 Krupp, Jerman  

Pola roda juga memiliki kode yang lebih spesifik, misalnya 2-8-8-2, artinya 2 

buah atau sepasang roda penghela (roda penunjang depan), 8 buah atau 4 pasang roda 

penggerak depan, 8 buah atau 4 pasang roda penggerak belakang dan 2 buah atau 

sepasang roda tender (roda penunjang belakang). Lokomotif ini disebut juga dengan 

seri DD karena 4 pasang roda penggerak depan dan 4 roda penggerak belakang.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.2: Lokomotif di Museum Ambarawa. Kiri adalah lokomotif uap Seri C 20 Manchester, 
yaitu memiliki 3 pasang roda penggerak dan 1 pasang roda penunjang belakang. Kanan adalah 
lokomotif uap Seri F Hanomag, yaitu 6 pasang roda penggerak, serta 1 pasang roda penghela 

dan 1 pasang roda tender. (Wikipedia.com) 

 

Gambar 2.3: Lokomotif di Museum Ambarawa. Kiri adalah lokomotif uap Seri CC 50 Werkspoor, 
yaitu memiliki 3 pasang roda penggerak depan dan 3 pasang roda penggerak belakang. Kanan 
Lokomotif uap Seri B 25 Gorton, yaitu hanya memiliki 2 pasang roda penggerak.  

(Wikipedia.com) 
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Berikut ini tipe-tipe lokomotif uap yang paling banyak digunakan di Indonesia, jadi 

sangat bernilai untuk dikonservasi di museum dan diedukasikan ke masyarakat.  

1. Lokomotif Uap F 10 / JAVANIC SS 800 

Lokomotif Uap ini buatan pabrik Hanomag di Jerman tahun 1896. Bobotnya 

78,68 ton. Kecepatan maksimumnya 87 km/jam. Susunan rodanya 1-F-1, artinya 1 

pasang roda penghela, 6 pasang roda penggerak dan 1 pasang roda tender. Bahan 

bakarnya batu bara atau kayu jati. Daya mesinnya kira-kira 900 HP (Horse Power) 

atau hampir dua kali lokomotif uap umumnya yang sekitar 500 HP. Panjang badannya 

13,88 meter dan lebarnya 2.50 meter.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Pada awal abad ke-20, sebagian besar angkutan barang yang diangkut oleh 

Staatspoorwegen (SS) melalui jalur pegunungan yang cukup berat di Jawa Barat. 

Karena itu, SS selalu mengupayakan penyempurnaan armada lokomotifnya agar 

mampu menjawab tantangan kebutuhan angkutan barang yang meningkat. Lokomotif 

tipe Mallet yang ada (SS500) sebagian sudah menjawab tantangan ini, tapi memiliki 

kekurangan, yaitu pada bagian pipa uap flexible yang menyalurkan tekanan uap ke 

silinder tekanan rendah. Masalahnya pipa ini sering bocor dan mengakibatkan tenaga 

lokomotif berkurang. Tantangan itu dijawab oleh pabrik Hanomag di Jerman dengan 

memperkenalkan lokomotif tender dengan 6 pasang roda penggerak yang dikopel 

menjadi satu serta dilengkapi sepasang roda menunjang depan (penghela) dan 

sepasang roda penunjang belakang (tender), maka susunan rodanya 1-F-1. Tenaganya 

sekitar 1,8 kali tenaga lokomotif uap umumnya. Keunggulan lokomotif ini menarik 

Gambar 2.4 : Lokomotif Uap F 10 02 Hanomag / JAVANIC di Museum Ambarawa. 

(Wikipedia.com) 
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perhatian kalangan perkereta-apian dunia, sehingga diberi julukan khusus, yaitu 

JAVANIC.  

Karena keenam roda penggeraknya memiliki jarak sumbu yang panjang (6,25 

meter), maka untuk bisa berjalan pada belokan rel beradius 150 meter, roda penggerak 

pertama dan ke-6 memilki toleransi gerakan arah lateral sejauh 30 mm dan roda-roda 

penunjang sejauh 100 mm. Di Nusantara, lokomotif uap ini diberi nomor seri SS 800. 

Ketika dioperasikan di jalur pegunungan Jawa Barat, ternyata perhitungan di atas 

kertas tidak begitu sesuai dengan kenyataannya. Entah mungkin karena radius 

belokan jalur pegunungan yang tajam atau tingkat kemiringan tanjakan, roda 

penggerak pertama jadi memiliki tingkat keausan yang besar. Sehingga, setelah 2 

bulan bekerja, roda penggeraknya harus diganti. Staatspoorwegen kemudian 

memutuskan untuk memindahkan daerah operasinya ke Jawa Tengah dan Jawa Timur 

yang belokan-belokannya beradius lebih besar.  

Hingga tahun 1920, telah didatangkan sebanyak 28 lokomotif uap tipe ini ke 

Nusantara yang produksinya dibantu oleh pabrik Werkspoor, Belanda. Setelah masa 

kemerdekaan, lokomotif SS 800 ini diganti nomor serinya menjadi F 10. Saat ini, 

Lokomotif paling terkenal ini dapat ditemui di Museum Kereta Api Ambarawa, Jawa 

Tengah, dengan nomor seri F 1002 dan di Museum Transportasi TMII, Jakarta, 

dengan nomor seri F 1015. (Wikipedia.com) 

2. Lokomotif Uap CC 50 / SS 1600  

Lokomotif Uap ini buatan pabrik Werkspoor di Belanda dan SLM 

(Schweizerische Lokomotiv und Machinenfabrik) di Swiss tahun 1927 hingga 1928. 

Bobotnya 73,6 ton. Kecepatan maksimumnya 55 km/jam. Susunan rodanya 1-C-C, 

artinya menggunakan sepasang roda penghela, 3 pasang roda penggerak depan dan 3 

pasang roda penggerak belakang. Tendernya terpisah atau berupa gandengan di 

belakangnya. Bahan bakarnya batu bara. Daya mesinnya di atas 500 HP. Panjang 

badannya 19,90 meter dan lebarnya 2,45 meter.  

Jenis ini mulai digunakan di Nusantara tahun 1927. Didatangkan oleh 

Staatspoorwegen dari Belanda dan Swiss sebanyak 30 buah. Kelebihan lokomotif ini 

adalah mampu menarik beban 1300 ton dengan kecepatan 55 km/jam, maka tidak 

diragukan kenapa yang didatangkan hingga sebanyak 30 buah. Pada massa kolonial, 

lokomotif ini diberi nomor seri SS 1600 dan sedelah era kemerdekaan, diberi nomor 
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seri CC 50. Karena kelebihannya itu, lokomotif uap ini dioperasikan hingga tahun 

1982, kemudian digantikan perannya oleh lokomotif diesel. Mungkin jenis ini 

merupakan yang paling lama digunakan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Saat ini, lokomotif uap CC 50 dapat ditemui di Museum Kereta Api 

Ambarawa, Jawa Tengah, dengan nomor seri CC 5029, di Museum Transportasi 

TMII, Jakarta, dengan nomor seri CC 5001 dan di Dipo Lokomotif Cibatu dengan 

nomor seri CC 5030. (Wikipedia.com) 

3. Lokomotif Uap E 10 / SSS 100  

Lokomotif uap ini buatan pabrik Esslingen di Jerman tahun 1922, 1928 dan 

1964. Bobotnya 53,5 ton. Kecepatan maksimumnya hanya 30 km/jam di jalur rel 

datar dan 10 km/jam di rel menanjak bergigi, itu karena jenis hanya diutamakan untuk 

menarik gerbong batu-bara. Susunan rodanya 0-E-0, artinya menggunakan 5 pasang 

roda penggerak dan tidak menggunakan roda penghela dan roda tender sama sekali. 

Bahan bakarnya batu bara atau kayu jati. Daya mesinnya 500 HP. Panjang badannya 

10,22 meter dan lebarnya 25,06 meter.  

Staatspoorwegen ter Sumatra’s Westkust (SSS) pertama kali membangun jalur 

kereta api di pantai barat Sumatra pada tahun 1887 hingga 1896. Jalur ini digunakan 

untuk menghela produk tambang batu bara Ombilin ke Pelabuhan Padang, yaitu Teluk 

Bayur. Tapi, meningkatnya produksi batu bara Ombilin yang semakin meningkat 

membuat lokomotif-lokomotif lama tidak memadai lagi, apalagi untuk jalur berbukit-

bukit. Maka, didatangkanlah Lokomotif-lokomotif uap bergigi yang spesialis untuk 

jalur dengan tanjakan tinggi, yaitu SSS 100 ini dari pabrik Esslingen di Jerman dan 

Gambar 2.5 : Lokomotif Uap CC 50 29  Werkspoor di Museum Ambarawa (kiri). CC 50 

Wekrspoor yang lain ketika masih beroprasi (kanan). (Wikipedia.com) 
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beberapa dari SLM (Schweizerische Lokomotiv und Machinenfabrik) di Swiss 

sebanyak 22 buah. Kedua pabrik ini memang terkenal dengan lokomotif uap 

bergiginya. Lokomotif uap SSS 100 digunakan di jalur bergerigi di Sumatra Barat, 

yaitu Kayutanam-Batutabal dan Padangpanjang-Bukittinggi-Payakumbuh. Medan 

yang berat dengan tanjakan securam 8% mampu diatasi lokomotif ini. Lokomotif tipe 

ini memiliki empat silinder uap dengan dua silinder khusus untuk menggerakkan roda 

gigi. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Setelah era kemerdekaan lokomotif uap SSS 100 ini diganti kodenya menjadi 

E 10. Sekarang, jenis ini dapat ditemui di Museum Kereta Api Sawahlunto, Sumatra 

Barat, dengan nomor seri E 1060. Biasanya digunakan untuk menarik kereta wisata. 

Ada juga di Museum Transportasi TMII, Jakarta, dengan nomor seri E 1016. 

(Wikipedia.com) 

 

B. Lokomotif Diesel Hidrolik   

Lokomotif Diesel Hidrolik adalah lokomotif yang menggunakan tenaga mesin 

diesel berbahan bakar solar untuk memompa oli dan selanjutnya disalurkan ke perangkat 

hidraulik untuk menggerakkan roda. Umumnya, lokomotif jenis ini sedikit lebih ringan 

daripada lokomotif uap, tapi tenaganya lebih besar, yaitu di atas 1000 HP (Horse Power), 

sedangkan lokomotif uap hanya sekitar 500 HP (tipe Werkspoor CC 50). Kecepatan 

maksimumnya juga lebih tinggi, yaitu sekitar 120 km/jam, sedangkan lokomotif uap 

sekitar 87 km/jam (tipe Hanomag F10). (Wikipedia.com) 

Gambar 2.6 : Lokomotif Uap E 10 Esslingen diangkut ke atas kapal 

di Jerman. (Wikipedia.com) 
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Berikut ini tipe-tipe lokomotif diesel hidrolik yang paling banyak digunakan di 

Indonesia, jadi sangat bernilai untuk dikonservasi di museum dan diedukasikan ke 

masyarakat.  

1. Lokomotif Diesel Hidrolik BB 301 

Lokomotif Diesel Hidrolik ini buatan pabrik Fried Krupp, Jerman. Lokomotif 

ini menggunakan mesin berdaya 1350 HP (Horse Power). Bobotnya 52 ton (1 ton = 

1000 kg). Kecepatan maksimumnya 120 km/jam. Susunan rodanya penggeraknya B-

B, artinya memiliki dua boogie yang masing-masing terdapat 2 pasang roda 

penggerak. Jumlah motor traksi 1 buah. Panjang badan 11,70 meter dan lebarnya 2.80 

meter.  

Jenis ini mulai digunakan di Indonesia tahun 1964 sebanyak 10 buah. 

Tugasnya untuk menarik gerbong penumpang dan gerbong barang. Hingga sekarang 

di Indonesia, terdapat 55 buah lokomotif BB 301 ini dan tersebar di beberapa Dipo 

Lokomotif, yaitu Dipo Tanah Abang, Dipo Bandung, Dipo Madiun, Dipo Sidotopo 

(Surabaya), Dipo Medan dan Dipo Jember. (Wikipedia.com) 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. Lokomotif Diesel Hidrolik BB 302  

Lokomotif Diesel Hidrolik ini buatan pabrik Henschel, Jerman. Lokomotif ini 

menggunakan mesin berdaya 900 HP, setelah di-repowering berdaya 1200 – 1300 HP. 

Beratnya 40,9 ton. Kecepatan maksimumnya 80 km/jam, lebih rendah dari pada 

buatan pabrik Fried Krupp meskipun bobotnya hampir sama. Susunan roda 

penggeraknya B-B, artinya memiliki dua boogie yang masing-masing terdapat 2 

Gambar 2.7 : Lokomotif Diesel Hidrolik BB 301 31 Fried Krupp. (Wikipedia.com) 
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pasang roda penggerak. Jumlah motor traksi 1 buah. Panjang badannya 11,20 meter 

dan lebarnya 2,80 meter.  

Jenis ini mulai digunakan di Indonesia tahun 1970. Tugasnya untuk menarik 

gerbong penumpang dan gerbong barang. Hingga sekarang di Indonesia, terdapat 6 

buah lokomotif BB 302 dan hanya dapat ditemui di Dipo Lokomotif Medan. 

(Wikipedia.com) 

 

 

 

 

 

 

 

3. Lokomotif Diesel Hidrolik CC 300  

Lokomotif Diesel Hidrolik ini buatan buatan PT. INKA, Indonesia. Rancangan 

dan integrasi sistemnya sebagian besar murni hasil pemikiran ahli mesin Indonesia.  

Lokomotif ini menggunakan mesin berdaya 2500 HP atau diatas rata-rata Lokomotif 

Diesel Hidolik umumnya. Bobotnya 90 ton. Kecepatan maksimumnya 120 km/jam. 

Susunan roda penggeraknya C-C, artinya memiliki dua boogie yang masing-masing 

terdapat 3 pasang roda penggerak. Panjang badannya 19,00 meter dan lebarnya 2,64 

meter.  

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.8 : Lokomotif Diesel Hidrolik BB 302 Henschel. (Wikipedia.com) 

 

Gambar 2.9 : Lokomotif Diesel Hidrolik CC 300 INKA . (Wikipedia.com) 
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Hingga tahun 2012 sudah ada 3 lokomotif diesel hidrolik CC 300 yang 

diproduksi PT. INKA dan mulai dioperasikan di Jawa Tengah dan Jawa Timur. 

Diponya ada di pabrik PT. INKA sendiri agar secara rutin dilakukan test run karena 

ini merupakan produk baru yang murni buatan sendiri, jadi masih perlu dilakukan 

ujian-ujian. (Wikipedia.com) 

 

C. Lokomotif Diesel Elektrik  

Lokomotif Diesel Elektrik adalah lokomotif yang menggunakan mesin diesel 

berbahan bakar solar untuk memutar generator agar mendapatkan energi listrik. Listrik 

tersebut dipakai untuk menggerakkan motor listrik besar yang langsung menggerakkan 

roda. Lokomotif ini merupakan jenis yang paling banyak di Indonesia saat ini. Besar 

tenaga rata-rata dan kecepatan maksimumnya hampir sama dengan jenis diesel hidrolik. 

Tapi, keunggulannya yang membuat jenis ini paling banyak digunakan adalah jarangnya 

terjadi kerusakan dan perawatannya lebih mudah. Jumlah motor traksi pada mesin diesel 

elektrik biasanya 4 atau 6 buah, sedangkan pada mesin diesel hidrolik hanya 1 buah. 

Sistem motor listrik membuat proses percepatan menjadi lebih halus daripada sistem 

hidrolik dan itu penting untuk kenyamanan penumpang. (Wikipedia.com) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.10 : Komponen-Komponen Lokomotif Diesel Elektrik. (Wikipedia.com) 
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Berikut ini tipe-tipe lokomotif diesel elektrik yang paling banyak digunakan di 

Indonesia, jadi sangat bernilai untuk dikonservasi di museum.  

1. Lokomotif Diesel Elektrik BB 200  

Lokomotif diesel elektrik ini buatan pabrik General Motors, Amerika Serikat. 

Transmisi dayanya DC-DC. Jumlah motor traksinya 4 buah. Daya mesinnya sebesar 

950 HP. Bobotnya 70 ton. Kecepatan maksimumnya 110 km/jam. Susunan rodanya 

A1A-A1A, sekilas menyerupai pola C-C, tapi sebenarnya dalam satu boogie hanya 2 

pasang roda pinggir yang merupakan roda penggerak, sedangkan sepasang yang 

tengah hanya roda penunjang, maka nomor serinya BB, bukan CC. Hal ini dibuat agar 

tekanan dari roda-rodanya lebih rendah dan tidak melampaui daya dukung jaringan rel 

ketika itu. Panjang badannya 13,10 meter dan lebarnya 2.79 meter.  

Jenis ini merupakan salah satu lokomotif diesel elektrik pertama yang 

beroprasi di Indonesia, yaitu di pulau Jawa sejak akhir tahun 1957. Lokomotif BB 200 

sekarang dapat ditemui di Dipo Lokomotif Semarang Poncol dan Dipo Lokomotif 

Tanjung Karang. (Wikipedia.com) 

 

 

 

 

 

 

 

2. Lokomotif Diesel Elektrik CC 201  

 Lokomotif diesel elektrik ini buatan pabrik General Electric, Amerika 

Serikat. Jumlah motor traksinya 6 buah, sehingga mampu melintasi jalur pegunungan. 

Daya mesinnya sebesar 1950 HP. Bobotnya 78 ton. Kecepatan maksimumnya 120 

km/jam. Susunan roda penggeraknya C-C, yaitu ada 2 boogie yang masing-masing 

menggunakan 3 pasang roda penggerak. Panjang badannya 14,13 meter dan lebarnya 

2,64 meter.  

Gambar 2.11 : Lokomotif Diesel Elektrik  BB 200 General Motors. (Wikipedia.com) 
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Lokomotif Diesel Elektrik CC 201 yang didatangkan ke Indonesia ada empat 

generasi. Generasi pertama, didatangkan sebanyak 38 buah tahun 1977. Cirinya 

adalah ukuran jaring radiatornya yang besar, belum menggunakan lampu kabut dan 

bentuk kaca depan yang berbentuk kotak tajam. Generasi kedua, didatangkan 

sebanyak 34 buah tahun 1983-1984. Cirinya adalah ukuran jaring radiatornya kecil 

dan sudah diberi lampu kabut. Generasi ketiga, didatangkan sebanyak 21 buah tahun 

1991-1992. Cirinya bentuk kaca depan yang lebih bulat. Generasi keempat adalah 

lokomotif CC 201 hasil rehab atau modifikasi dari seri BB 203 tahun 1989-2004 

dimana bentuk, ukuran dan komponen utama lokomotif ini menjadi sama dengan CC 

201. Bedanya adalah susunan rodanya yang berpola A1A-A1A, yaitu terdapat 2 

boogie yang masing-masing ada 2 pasang roda penggerak dan 1 pasang roda 

penunjang di tengahnya. Selain itu, lokomotif hasil rehab ini hanya punya 4 buah 

motor traksi sedangkan CC 201 yang asli punya 6 buah. (Wikipedia.com) 

3. Lokomotif Diesel Elektrik CC 204 

Lokomotif diesel elektrik ini buatan kerja sama antara pabrik PT. INKA 

Indonesia dengan pabrik General Electric Amerika Serikat. Transmisi dayanya AC-

DC. Jumlah motor traksinya 6 buah. Daya mesinnya sebesar 1950 HP. Bobotnya 88 

ton. Kecepatan maksimumnya 120 km/jam. Susunan rodanya C-C, artinya 

menggunakan 2 boogie dan masing-masing ada 3 pasang roda penggerak. Panjang 

badannya 14,13 meter dan lebarnya 2,64 meter.  

Lokomotif ini dilengkapi dengan komponen komputer Brightstar Sirius yang 

dikembangkan oleh General Electric, yaitu alat yang dapat mendeteksi suatu 

kerusakan sekitar 45 menit sebelum kerusakan itu terjadi. Maka, lokomotif jenis ini 

Gambar 2.12 : Lokomotif Diesel Elektrik  CC 201 General Electric. (Wikipedia.com) 
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lebih mudah perawatannya karena sebelum suatu kerusakan menjadi benar-benar 

fatal, dapat dilakukan perbaikan. Kini, mayoritas lokomotif ini terletak di Dipo 

Lokomotif Sidotopo, Surabaya. 

 

 

 

 

 

 

 

Lokomotif ini terbagi dalam dua generasi. Generasi pertama merupakan hasil 

rehab dan modernisasi dari lokomotif diesel elektrik tipe CC 201 yang dilakukan pada 

tahun 2003 dan 2005. Generasi kedua merupakan produk baru dengan bentuk body 

lebih aerodinamis dan mulai beroprasi tahun 2006. Sampai saat ini tipe lokomotif 

diesel elektrik CC 204 yang beroprasi di Indonesia jumlahnya 37 buah ( 31 di Jawa 

dan 6 di Sumatra) dan jumlahnya terus bertambah. Jumlah yang terus bertambah ini 

karena jenis ini diproduksi di dalam negeri dengan dengan kualitas yang didukung 

oleh General Electric Amerika Serikat. (Wikipedia.com) 

 

D. Kereta Rel Listrik (KRL)  

Lokomotif jenis ini lebih umum dengan istilah Kereta Rel Listrik (KRL). Jenis ini 

nomor dua paling banyak digunakan di Indonesia setelah lokomotif diesel elektrik. 

Prinsip kerjanya hampir sama dengan lokomotif diesel elektrik, tapi tidak menghasilkan 

listrik sendiri. Listriknya diperoleh dari kabel transmisi di atas jalur kereta api. Jangkauan 

lokomotif ini terbatas hanya pada jalur yang tersedia jaringan transmisi listrik penyuplai 

tenaga. 

Di Indonesia, daerah yang paling aktif aktivitas KRL-nya adalah jaringan kumuter 

Jakarta-Bogor-Depok-Tangerang-Bekasi-Serpong-Parung Panjang (Jabodetabek) yang 

telah beroprasi sejak tahun 1976. Manajemennya dioprasikan oleh PT. KAI Commuter 

Jabodetabek. (Wikipedia.com) 

Gambar 2.13 : Lokomotif Diesel Elektrik  CC 204 INKA-General Electric. (Wikipedia.com) 
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Berikut ini tipe-tipe Kereta Rel Listrik yang paling banyak digunakan di 

Indonesia, jadi sangat bernilai untuk dikonservasi di museum.  

1. KRL Hitachi  

KRL ini dibuat pada tahun 1997 di pabrik PT. INKA Indonesia bekerja sama 

dengan Hitachi Jepang. Dibuat sebanyak 64 unit (8 set) berteknologi VVVF. Kereta 

ini memiliki ciri yang khas yaitu ketika mulai bergerak sangat halus dan tidak 

menyentak. Jenis KRL ini adalah yang digunakan untuk Pakuan Ekspres kelas bisnis 

sampai akhirnya turun tingkat ketika era Tōei seri 6000 datang dari Jepang. 

(Wikipedia.com) 

 

 

 

 

 

 

2. KRL ABB Hyundai  

KRL ini dibuat atas kerja sama antara PT. INKA Indonesia dan Hyundai, 

Korea Selatan. Dirakit di PT. INKA pada tahun 1985-1992 dibuat sebanyak 8 gerbong 

(2 set) berteknologi VVVF dan disebut-sebut merupakan prototype kereta maglev 

yang dikembangkan Hyundai untuk jalur Seoul-Pusan. Saat ini KRL ABB Hyundai 

telah dikonversi menjadi KRDE (Kereta Rel Diesel Elektrik) dan beroperasi di jalur 

Surabaya-Mojokerto (Arek Surokerto). (Wikipedia.com) 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.14 : KRL INKA-Hitachi. 

(Wikipedia.com)  

 

Gambar 2.15: KRL INKA-Hyundai. 

(Wikipedia.com)  

 



 

22 

 

3. KRL eks Tōei seri 6000 

Jenis ini adalah KRL yang diimpor dari operator Kereta Bawah Tanah 

(Subway) milik Biro Transportasi Pemerintah Daerah Tōkyō (Tōei), dalam rangka 

kerjasama strategis Indonesia-Jepang saat itu. Meramaikan jalur Jabotabek mulai 

tahun 2000, dioperasikan di sebagian besar rute untuk layanan ekspres dengan 

tambahan pendingin udara (AC). Karena berstatus hibah dari Pemerintah Daerah Kota 

Tōkyō, jenis ini sering disebut KRL hibah. 

Pada mulanya, didatangkan 72 unit kereta dari Jepang dengan masing-masing 

rangkaian terdiri dari 8 kereta. Namun, pada akhirnya hanya sebanyak 3 rangkaianlah 

yang memiliki 8 kereta (set 6121F, 6161F, 6171F), sedangkan sisanya dijadikan enam 

kereta per rangkaiannya.  

 

 

 

 

 

4) KRL eks Tōkyū Corporation  

KRL eks Tōkyū Corporation (atau disebut Tokyu saja) mulai meramaikan 

armada komuter Jabodetabek sejak masuknya rangkaian seri 8000 dan 8500. KRL eks 

Tokyu Seri 8000 dibuat pada tahun 1970-an dan KRL seri 8500 dibuat pada tahun 

1975-an dan merupakan pengembangan dari Tokyu seri 8000. Khusus untuk unit 

bernomor depan 07xx dan 08xx (mis. 0715 dan 0815) adalah unit yang dibuat pada 

tahun 1985 ke atas. 

 

 

 

 

 

Gambar 2.16 : KRL eks Tōei seri 

6000. (Wikipedia.com) 

 

Gambar 2.17 : KRL eks Tōkyū 

Corporation. (Wikipedia.com)  
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KRL ini diimpor dari Jepang dengan harga sekitar 800 juta per unit, atau 

sekitar 6,5 miliar per rangkaian dengan 8 kereta. Berkat perawatan yang baik, KRL 

Tōkyū selama ini jarang bermasalah dan dapat dioperasikan sampai sepuluh tahun 

mendatang di Jabodetabek. (Wikipedia.com) 

 

2.1.3 Alat Teknis Penunjang Museum Lokomotif  

A. Jalur Rel  

Jalur rel dibutuhkan sebagai sarana sirkulasi pengiriman lokomotif dan gerbong ke 

museum. Penataan lokomotif di ruang pameran membutuhkan rel-rel untuk proses 

memasukkan, mengeluarkan dan landasan pemajangan. Pada ruang reparasi dan gudang, 

rel-rel juga dibutuhkan untuk sirkulasi dan landasan. Untuk memfasilitasi kereta api 

wisata keliling, pasti juga membutuhkan rel yang terhubung dengan jalur kereta api 

umum. Jadi, jalur rel merupakan alat teknis yang sangat vital untuk museum lokomotif.  

Umumnya, lebar rel kereta api di Indonesia seluas 100 centimeter dan di Amerika 

Serikat, banyak dijumpai yang selebar 120 centimeter. Radius belokan rel untuk jalur 

kecepatan tinggi, minimal 180 meter, tujuannya menghindari roda lokomotif atau gerbong 

tergelincir saat melewati belokan. Untuk jalur kecepatan rendah, radiusnya minimal 25 

meter, seperti di stasiun. (Ernst Neufert, Data Arsitek jilid 1: 193). 

B. Turntable atau Spintable  

Turntable adalah alat untuk memutar arah lokomotif secara spinning 180 derajat 

yang diputar secara manual atau otomatis. Seperti sebuah meja putar, bagian bawah 

tengahnya terdapat sendi putar dan bagian bawah tepinya terdapat roda, sehingga proses 

pemutarannya lebih ringan. Diameter Turntable kurang lebih 22 meter. Ada yang diputar 

secara manual dengan tenaga beberapa orang dan ada yang otomatis dengan mesin.  

Turntable yang diterapkan di Museum Lokomotif Surabaya adalah yang manual 

karena menyerupai yang digunakan pada jaman lokomotif uap, jadi lebih bernilai sejarah 

untuk dimuseumkan.  

 

 

 



 

24 

 

 

 

 

 

 

 

 

Alat ini sangat dibutuhkan karena lokomotif hanya dapat memutar linier 

mengikuti jalur rel yang radius belokannya sangat panjang. Jadi, turntable ini akan 

menghemat pemanfaatan luas tapak untuk menempatkan belokan rel. Contoh bagian 

museum lokomotif yang membutuhkan turntable adalah peron kereta api wisata dimana 

lokomotif harus membalik arah untuk memulai rutenya lagi. (Google.com) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.18 : Museum Kereta Api Singapore mempraktekkan proses memutar lokomotif 
dengan Turntable otomatis untuk membalik arah lokomotif ke jalurnya lagi atau jalur lain. 

(Google.com) 

 

Gambar 2.19: Kiri, miniatur Turntable. Kanan, lokomotif dapat diparkir secara melingkar 
dengan Turntable dan lebih memudahkan ketika hendak menyimpan atau mengambil salah 

satu lokomotif.  (Google.com) 

 



 

25 

 

C. Benda Persinyalan dan Perbekalan Kereta Api 

Benda-benda persinyalan diutamakan untuk memfasilitasi wisata kereta api 

keliling dan berperan sebagai fasilitas edukasi secara praktek tentang bagaimana sistem 

perkereta-apian yang manual atau jaman dulu.  

1. Handle Sinyal Mekanik  

Handle Sinyal Mekanik merupakan alat untuk mengendalikan benda-

benda persinyalan lainnya, yaitu Lengan Sinyal Mekanik, Wesel Mekanik dan 

palang pintu.  

 

 

 

 

 

 

 

Semua stasiun pasti memiliki ruang khusus untuk penempatan handle 

sinyal, baik yang automatis atau manual. Di museum lokomotif ini menerapkan 

handle sinyal yang manual karena lebih bernilai sejarah. Handle sinyal manual 

lebih sering disebut Handle Sinyal Mekanik, yaitu berupa tuas-tuas yang 

terhubung langsung dengan rantai-rantai penggerak lengan sinyal dan wesel. 

Rantai-rantai ini biasanya terhubung melalui saluran bawah tanah dan di bawah 

rel. (keretaapiindonesia.com) 

2. Lengan Sinyal Mekanik  

Lengan sinyal mekanik berupa tiang yang menggantung papan sinyal 

berwarna merah sebagai penanda untuk masinis kereta api diharuskan menghentikan 

kereta api atau meneruskannya. Jika papan sinyal merah ini dimiringkan (horizontal) 

berarti kereta api harus berhenti dan jika ditegakkan (vertikal) berarti kereta api 

diperbolehkan berjalan terus. Jumlah papan merah ini menyesuaikan dengan jumlah 

Gambar 2.20 : Handle Sinyal 
Mekanik. (flickr.com) 
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jalur rel pada stasiun. Contoh, jika papan merah sebelah kanan dimiringkan, berarti 

dimungkinkan pada jalur rel kanan ada kereta api lain yang masih berhenti.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Saat ini di Indonesia, lengan sinyal mekanik ini masih banyak digunakan di 

samping model lampu sinyal otomatis yang mirip lampu lalu-lintas. 

(keretaapiindonesia.com) 

3. Wesel Mekanik  

Wesel mekanik merupakan alat untuk memindahkan jalur rel dengan memutar 

semacam roda mekanik yang mendorong atau menarik rel lempeng. Jika rel lempeng 

ini didorong dan dirapatkan dengan rel utama, maka kereta api yang melewatinya 

pasti akan berganti jalur rel ke terusan dari rel lempeng ini. Wesel mekanik ini 

dikendalikan dari tuas handle sinyal mekanik yang terhubung oleh rantai.  

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.21 : Lengan Sinyal Mekanik. 
(flickr.com)  

 

Gambar 2.22 : Wesel Mekanik. (flickr.com)  
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Wesel mekanik biasanya didampingi oleh suatu penanda untuk dilihat oleh 

masinis berupa dua papan disambung menyiku, yang satu berwarna hijau (bundar) 

dan yang satu lagi berwarna putih (kotak). Penanda ini bisa berputar arah 

menyesuaikan dengan putaran wesel mekaniknya. Jika yang menghadap depan adalah 

papan hijau, berarti kereta api akan berjalan lurus dan jika yang menghadap depan 

adalah papan putih, berarti telah dihubungkan ke jalur lain dan kereta api pasti akan 

berbelok. (keretaapiindonesia.com) 

4. Gudang Batu Bara 

Lokomotif Uap umumnya menggunakan batu bara sebagai sumber pemanas 

untuk menghasilkan uap. Untuk itu, gudang batu bara disediakan di setiap stasiun 

jaman dulu. (keretaapiindonesia.com) 

5. Corong Air  

Corong Air adalah fasilitas perbekalan lokomotif uap untuk menuangkan air 

ke dalam tungku pemanas air pada mesin lokomotif untuk nantinya air ini menjadi 

uap ketika dipanaskan dan menggerakkan piston. Bisa dibayangkan berapa banyak 

volum air yang diuapkan lokomotif uap sejauh 20 kilometer saja. Untuk itu, pada 

jaman dulu setiap stasiun menyediakan tanki dan corong air. 

(keretaapiindonesia.com)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.23 : Corong Air. 
(flickr.com) 
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2.2 Tinjauan Arsitektural  

2.2.1 Pengertian dan Fungsi Museum  

“Museum dalam kaitanya dengan warisan budaya adalah lembaga, tempat 

penyimpanan, perawatan, pengamanan, dan pemanfaatan benda-benda bukti materiil hasil 

budaya manusia serta alam dan lingkungannya guna menunjang upaya perlindungan dan 

pelestarian kekayaan budaya bangsa (Pasal 1. (1). PP. No. 19 Tahun 1995).” Hasil dan 

warisan budaya yang dimaksud adalah peninggalan kesenian, tradisi, arsitektur, teknologi, 

ilmu pengetahuan, dan sebagainya yang lahir dari suatu peradaban di suatu daerah dan 

memiliki nilai dan ciri khas yang dapat dibedakan dengan daerah lainnya. Semua warisan 

tersebut tidak hanya disimpan dan dirawat, tapi juga dijadikan objek pembelajaran untuk 

menunjang ilmu pengetahuan di masa sekarang dan di masa depan.  

Pengertian museum tersebut diperjelas lagi dengan hasil musyawarah umum ke-11 

(11th General Assembley) International Council of Museum (ICOM) pada tanggal 14 Juni 

1974 di Denmark, dapat dikemukakan 9 fungsi museum sebagai berikut: (1) Pengumpulan 

dan pengamanan warisan alam dan budaya, (2) Dokumentasi dan penelitian ilmiah, (3) 

Konservasi dan preservasi, (4) Penyebaran dan pemerataan ilmu untuk umum, (5) Pengenalan 

dan penghayatan kesenian, (6) Pengenalan kebudayaan antardaerah dan antarbangsa, (7) 

Visualisasi warisan alam dan budaya, (8) Cermin pertumbuhan peradaban umat manusia, dan 

(9) Pembangkit rasa takwa dan bersyukur kepada Tuhan Yang Maha Esa. 

Dari kedua sumber pustaka tentang pengertian dan fungsi museum di atas, dapat 

dirumuskan bahwa museum adalah wadah untuk kegiatan konservasi, preservasi, observasi, 

edukasi dan rekreasi terhadap sesuatu yang bernilai. Pengertian kelima istilah tersebut 

berdasarkan Wikipedia Bahasa Indonesia, yaitu:  

A. Konservasi adalah upaya perlindungan dan pelestarian terhadap benda atau sesuatu 

yang bernilai sejarah, budaya, agama, teknologi, arsitektur dan bidang ilmu lainnya. 

Konservasi merupakan fungsi museum yang paling utama.  

B. Preservasi adalah upaya perbaikan dan pemberian lingkungan yang stabil, sesuai dan 

mendukung terhadap benda atau sesuatu yang bernilai sejarah, budaya, agama, 

teknologi, arsitektur dan bidang ilmu lainnya.  

C. Observasi adalah proses penelitian dengan metode pengamatan langsung dan kegiatan 

di lapangan, yaitu pada objek yang nyata untuk menemukan ilmu pengetahuan yang 
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baru atau berupa pengembangan dari ilmu sebelumnya mengenai sesuatu yang 

dikonservasi.  

D. Edukasi adalah proses belajar dengan pengamatan langsung dan kegiatan di lapangan, 

yaitu pada objek yang nyata untuk mendukung ilmu yang didapatkan secara teoritis.  

E. Rekreasi adalah kegiatan penyegaran kembali jasmani dan rohani dengan cara 

mendatangi tempat atau objek tertentu yang mengandung hiburan dan edukasi.  

Berdasarkan keterangan “Direktorat Jenderal Sejarah dan Purbakala Departemen 

Kebudayaan dan Pariwisata tahun 2007,” ruang museum dibagi menjadi dua kelompok 

fungsi, yaitu fungsi primer dan fungsi sekunder. Fungsi primer mencakup ruang yang 

berkaitan dengan aktivitas utama dalam museum, yaitu ruang konservasi, preservasi, 

observasi, edukasi dan rekreasi. Fungsi sekunder pencakup ruang yang berkaitan dengan 

aktivitas pengelolaan atau manajemen museum, yaitu ruang kepemimpinan museum, urusan 

tata usaha, pembinaan koleksi, penyelenggaraan konservasi, kegiatan bimbingan, registrasi 

koleksi dan penyelenggaraan perpustakaan. Perancangan ruang pameran atau fungsi primer 

lebih relatif daripada fungsi sekunder karena setiap museum memiliki konsep tersendiri untuk 

mempresentasikan benda-benda koleksinya.  

 

2.2.2 Unsur-Unsur Sirkulasi  

Alur gerak dapat kita bayangkan sebagai benang yang menghubungkan ruang-ruang 

pada satu bangunan atau suatu rangkaian ruang dalam dengan ruang luar bersama-sama. Kita 

bergerak dalam Waktu melalui suatu Tahapan di dalam Ruang, maka kita merasakan suatu 

ruang dalam hubungan antara dimana kita berada dan kemana kita menetapkan tujuan. 

(F.D.K Ching, Arsitektur: Bentuk, Ruang dan Tatanan: 228)  

Ruang jika hanya diartikan secara tiga dimensi, kurang baik karena manusia selalu 

bergerak dalam pola aktivitas yang berarti ada unsur dimensi keempat, yaitu waktu atau 

tahapan di dalam ruang. Untuk suatu museum, sirkulasi merupakan komponen ruang yang 

paling penting untuk direncanakan dan dirancang karena pengunjung akan selalu berjalan 

dalam suatu urutan letak benda-benda konservasi itu. Kondisi sirkulasi akan mempengaruhi 

sudut pandang dan kesan pengamat terhadap benda yang dipamerkan. Sirkulasi adalah media 

presentasi dalam museum. Maka, sebelum merancang, sangat perlu untuk mendalami Unsur-



 

30 

 

Unsur Sirkulasi yang terdiri dari pencapaian, jalan masuk, konfigurasi jalan, hubungan jalan-

ruang dan bentuk ruang sirkulasi.  

A. Pencapaian  

1. Pencapaian Langsung. Suatu pendekatan yang mengarah langsung ke suatu tempat 

masuk melalui jalan lurus yang segaris dengan alur sumbu bangunan. Tujuan 

visual yang mengakhiri pencapaian ini jelas, dapat merupakan fasad muka 

seluruhnya dari sebuah bangunan atau suatu perluasan tempat masuk di dalam 

bidang.  

 

 

 

 

 

 

2. Pencapaian Tersamar. Pendekatan yang samar-samar meningkatkan efek 

perspektif pada fasad depan dan bentuk suatu bangunan. Jalur dapat berubah 

arahnya satu atau beberapa kali untuk menghambat dan memperpanjang urutan 

pencapaian. Jika sebuah bangunan didekati pada sudut yang ekstrim, jalan 

masuknya dapat memproyeksikan apa yang ada di luar fasad sehingga dapat 

terlihat lebih jelas.  

 

 

 

 

 

 

3. Pencapaian Berputar. Sebuah jalan berputar memperpanjang urutan pencapaian 

dan mempertegas bentuk tiga dimensi suatu bangunan sewaktu bergerak 

mengelilingi tepi bangunan. Jalan masuk bangunan mungkin dapat dilihat 

Gambar 2.24 : Pencapaian 
Langsung  

 

Gambar 2.25 : 
Pencapaian Tersamar 
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terputus-putus selama waktu pendekatan untuk memperjelas posisinya atau dapat 

tersembunnyi sampai di tempat kedatangan.  

 

 

 

 

 

 

B. Pintu Masuk  

Untuk memasuki sebuah bangunan, sebuah ruang dalam bangunan atau suatu 

daerah dari ruang eksterior akan melibatkan kegiatan menembus bidang vertikal yang 

memisahkan subuah ruang dari lainnya dan memisahkan keadaan “di sini” dan “di sana.”  

Sebenarnya kegiatan memasuki ruang pada dasarnya bukan hanya sekadar 

membuat lubang di dinding. Hal ini dapat merupakan perlintasan melalui sebuah bidang 

tersamar yang tercipta dari dua buah kolom saja atau ditambahkan sebuah ambang atas. 

Pada situasi di mana dikehendaki kontinuitas visual atau kontinuitas ruang di antara dua 

ruang, maka perubahan ketinggian lantai dapat membentuk sebuah ambang pintu dan 

menandai jalan dari suatu tempat ke tempat lain.  

 

 

 

 

 

 

Pintu masuk dapat dikelompokkan sebagai berikut: rata, menjorok keluar dan 

menjorok ke dalam. Pintu masuk rata mempertahankan kontinuitas permukaan 

dindingnya dan jika diinginkan dapat juga sengaja dibuat tersamar. Pintu masuk yang 

menjorok ke luar membentuk sebuah ruang transisi, menunjukkan fungsinya sebagai 

pendekatan dan memberikan perlindungan. Jalan masuk yang menjorok ke dalam juga 

Gambar 2.26 : Pencapaian 
Berputar 

 

Gambar 2.27 : Kesan pintu masuk dapat berupa hanya dua buah kolom saja 
atau perubahan ketinggian lantai 
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memberikan perlindungan dan menerima sebagian ruang eksterior menjadi bagian dalam 

bangunan.  

 

 

 

 

 

 

Pada masing-masing kategori di atas, bentuk pintu masuk dapat serupa dengan 

ruang yang sedang dimasuki dan berfungsi sebagai ruang pengantar. Atau jalan masuk 

juga dapat berlawanan dengan bentuk ruangnya untuk memperkuat batas-batas dan 

menekankan karakter sebagai suatu tempat.  

 

 

 

 

 

 

 

C. Konfigurasi Jalur  

1. Linier. Semua jalan pada dasarnya adalah linier. Jalan yang lurus dapat menjadi 

unsur pengorganisir utama untuk satu sederet ruang-ruang. Di samping itu, jalan 

dapat berbentuk lengkung atau berbelok arah, memotong jalan lain, bercabang-

cabang atau membentuk putaran.  

 

 

 

Gambar 2.28 : Pintu masuk rata, menjorok keluar dan menjorok ke dalam . 

 

Gambar 2.29 : Pintu masuk sebagai ruang pengantar dan bentuknya dapat diperkuat.  
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2. Radial. Konfigurasi radial memiliki jalan-jalan lurus yang berkembang dari atau 

berhenti pada suatu pusat, titik bersama.  

 

 

 

 

3. Spiral (berputar). Sebuah konfigurasi spiral adalah suatu jalan tunggal menerus 

yang berasal dari titik pusat, mengelilingi pusat dengan jarak yang berubah.  

 

 

 

 

4. Grid. Konfigurasi grid terdiri dari dua pasang jalan sejajar yang sering berpotongan 

pada jarak yang sama dan menciptakan bujur sangkar atau kawasan-kawasan 

ruang segi empat.  

 

 

 

 

 

Gambar 2.30 : Konfigurasi Linier.   

 

Gambar 2.31 : Konfigurasi Radial.  

 

Gambar 2.32 : Konfigurasi Spiral.  

 

Gambar 2.33 : Konfigurasi Grid. 
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5. Jaringan. Suatu konfigurasi jaringan terdiri dari jalan-jalan yang menghubungkan 

titik-titik tertentu di dalam ruang.  

 

 

 

 

6. Komposit (gabungan). Pada kenyataannya, sebuah bangunan umumnya membuat 

kombinasi dari pola-pola di atas. Hal terpenting dalam setiap pola adalah pusat 

kegiatan, jalan masuk ke ruangan atau kamar, serta tempat untuk sirkulasi vertikal 

berupa tangga-tangga, landaian dan elevator. Semua bentuk titik pusat ini 

memberikan kejelasan jalur pergerakan melalui bangunan dan meyediakan 

kesempatan untuk berhenti sejenak, beristirahat dan menentukan orientasi. Untuk 

menghindari timbulnya orientasi yang membingungkan, suatu susunan hirarkis di 

antara jalur-jalur dan titik bangunan dapat dibangun dengan membedakan skala, 

bentuk, panjang, serta penempatannya.  

 

D. Hubungan Jalur dan Ruang  

1. Melalui Ruang-Ruang. Kesatuan dari tiap-tiap ruang dipertahankan. Konfigurasi 

jalan yang fleksibel. Ruang-ruang perantara dapat dipergunakan untuk 

menghubungkan jalan dengan ruang-ruang.  

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.34 : Konfigurasi Jaringan. 

 

Gambar 2.35 : Jalur yang melalui ruang-ruang. Rumah Eric Boissonasl, Cap Benat 
Perancis, 1964, Phillip Johnson.  
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2. Menembus Ruang-Ruang. Jalan dapat menembus sebuah ruang menurut sumbunya, 

miring atau sepanjang sisinya. Dalam memotong sebuah ruang, suatu jalan 

menimbulkan pola-pola istirahat dan gerak di dalamnya.  

3. Berakhir Dalam Ruang. Lokasi ruang menentukan jalan. Hubungan ruang-ruang ini 

digunakan untuk pendekatan dan jalan masuk ruang-ruang penting yang 

fungsional dan simbolis.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

E. Bentuk Ruang Sirkulasi  

1. Tertutup. Membentuk galeri umum atau koridor pribadi yang berkaitan dengan 

ruang-ruang yang dihubungkan melalui pintu-pintu masuk pada bidang dinding.  

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.36 : Jalur menembus yang menembus ruang-ruang dan berakhir dalam 
ruang. Kuil penyimpanan jenazah raja Rameses III, Medinet Habu, 1198 SM.  

 

Gambar 2.37 : Ruang sirkulasi tertutup.  
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2. Terbuka Pada Salah Satu Sisinya. Membentuk balkon atau galeri yang memberikan 

kontinuitas visual dan kontinuitas ruang dengan ruang-ruang yang 

dihubungkannya.  

 

 

 

 

 

 

3. Terbuka Pada Kedua Sisinya. Membentuk deretan kolom untuk jalan lintas yang 

menjadi perluasan fisik dari ruang yang ditembusnya. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2.3 Penataan Visual  

Gambar 2.38 :   Ruang sirkulasi terbuka salah satu sisinya.  

 

Gambar 2.39 : Ruang Sirkulasi terbuka kedua sisinya.  
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Penataan koleksi lokomotif harus mempertimbangkan kenyamanan visual dan 

sirkulasi pengunjung di dalam museum. Jarak pandang terhadap lokomotif ini juga akan 

berpengaruh pada sistem bentang panjang struktur, yaitu seberapa jauh jarak antar kolom dan 

berapa jarak antar lantainya. Untuk itu, penataan jarak padang terhadap lokomotif harus 

direncanakan dengan suatu perhitungan. Lebar sudut pandang mata manusia yang nyaman 

dari atas ke bawah adalah kurang dari 54
0 

atau jika di bagi dua, masing-masing 27
0
 ke atas 

dan 27
0
 ke bawah dari garis horizon. (Ernts Neufert, Data Arsitek jilid 2: 135).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2.4 Metode Semantik  

Dalam bukunya, “Pendekatan dalam Perancangan Arsitektur,” Markus Zahnd 

menjelaskan bahwa Arsitektur sama halnya dalam bidang sastra, di mana bahasa merupakan 

alat sentral untuk komunikasi antar manusia. Kalau komunikasi tersebut hanya dilakukan 

dengan kata-kata tanpa ada makna di dalamnya, maka percuma saja usaha komunikasi 

tersebut. Demikian halnya dalam bidang arsitektur. Tapi, bagaimana makna dalam arsitektur? 

Pertanyaan tersebut dapat dijawab dengan metode Semantik, yaitu metode yang berfokus 

pada pengetahuan makna dan arti dalam elemen atau kelompok pembentukan wujud 

arsitektural. Metode ini hampir sama dengan metode ikonologi atau ikonik, yaitu metode 

desain yang memasukkan nilai-nilai atau citra tertentu pada wujud arsitektural agar tampilan 

bangunan tersebut memiliki suatu identitas, baik itu melalui metafora (realistik) atau 

simbolisme (abstrak). Hanya saja metode semantik memiliki kelebihan daripada ikonik dalam 

memberikan makna, nilai atau filosofi tertentu pada tampilan bangunan yang lebih mudah 

< 27
0
 

5 m 

3 – 4 m 

< 27
0
 

1.7 m 

Gambar 2.40 : Standar sudut pandang mata yang nyaman menentukan jarak antara lokomotif 
dengan pengunjung.  
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dipahami oleh masyarakat umum karena metode ini dibagi menjadi empat aspek yang 

mengarahkan, yaitu:  

A. Referensi, yaitu objek arsitektural memiliki citra (image) atau kode tertentu yang 

dikenal secara umum berupa karakter atau ciri-ciri tertentu.  

B. Relevansi, yaitu objek arsitektural memiliki hirarki tertentu yang dikenal secara umum 

melalui bagaimana hubungan ruang dan tampilan terhadap lingkungannya.  

C. Maksud, yaitu objek arsitektural memiliki fungsi yang dikenal secara umum melalui 

bentuk atau ciri lainnya yang mengikuti fungsi di dalamnya.  

D. Ekspresi, yaitu objek arsitektural memiliki pengungkapan kesan atau nilai yang 

dikenal secara umum melalui bentuk dan tampilannya. 

Dari keempat aspek semantik di atas, dibebaskan memilih salah satu atau lebih untuk 

memberikan identitas tertentu pada bangunan. Berikut adalah contoh bangunan-bangunan 

yang menerapkan salah satu dari empat aspek di atas.   

A. Referensi  

Atap joglo yang berbentuk limasan, bagian tengahnya lebih terjal daripada tepi 

dan berteritisan lebar merupakan kode atau citra dari rumah tradisional jawa yang 

dijadikan referensi dalam desain kompleks gazebo Majapahit di gerbang selatan 

Universitas Brawijaya.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

B. Relevansi  

Gambar 2.41 : Gazebo Majapahit di Universitas Brawijaya, Malang, 
contoh penerapan Semantik Referensi. (Foto  On The spot)  
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Posisi gedung Rektorat Universitas Brawijaya berada di lokasi paling strategis 

dibandingkan bangunan lainnya di kompleks universitas ini, dimana di depannya terdapat 

bundaran tugu yang merupakan pusat sirkulasi kendaraan, lapangan hijau luas sebagai 

public space dan di sekelilingnya adalah lokasi dari semua fakultas. Ditambah lagi 

dengan ukurannya yang paling tinggi daripada semua gedung di fakultas manapun. 

Semua kondisi dan karakter tersebut menjadikan gedung Rektorat ini terlihat paling 

kontras atau paling menarik perhatian, sehingga tampak memiliki hirarki paling tinggi 

daripada semua bangunan di kompleks universitas ini.  

 

 

 

 

 

 

 

 

C. Maksud  

Tanpa adanya tulisanpun kedua bangunan di bawah ini dapat diduga berfungsi 

untuk aktivitas apa, yaitu rumah tinggal (kiri) dan bangunan pendidikan (kanan). 

Perbedaan ukuran, jumlah lantai dan jumlah bukaan menggambarkan maksud bahwa 

kedua bangunan sebagai ruang untuk fungsi aktivitas yang berbeda. Bangunan pendidikan 

menampung manusia dan aktivitas lebih banyak daripada bangunan rumah tinggal, maka 

ukurannya lebih besar dan juga jumlah bukaannya lebih banyak.  

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.42 : Gedung Rektorat Universitas Brawijaya, Malang, 
contoh penerapan Semantik Relevansi. (Foto  On The spot) 
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D. Ekspresi  

Milwaukee Art Museum rancangan Santiago Calatrava di Amerika Serikat 

mengekspresikan kebebasan bentuk namun estetis. Secara detail terlihat keteraturan garis-

garis membentuk bidang lengkung, lalu membentuk massa bangunan yang berbentuk 

seperti sayap mengembang. Semua ciri khas tersebut memiliki nilai, yaitu pengungkapan 

(ekspresi) dari kebebasan seni yang tersusun dari garis-garis yang bebas, tapi teratur 

menjadi wujud benda seni yang indah.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Sebelah kanan adalah gedung Fakultas Hukum di Universitas Brawijaya. Nilai 

yang diekspresikan adalah keadilan, ketegasan dan kekokohan hukum. Keadilan 

diekspresikan dengan bentuk simetris, ketegasan diekspresikan dengan penonjolan 

kolom-kolom dan kekokohan diekspresikan dengan ornamen tiang-tiang besar persegi 

vertikal yang ditopang oleh setiap kolom.  

Gambar 2.43 : Rumah tinggal dan gedung Fakultas Kedokteran Universitas Brawijaya, 
Malang, contoh penerapan Semantik Maksud. (google.com dan Foto  On The spot)   

 

Gambar 2.44 : Milwaukee Art Museum di Amerika Serikat dan gedung baru Fakultas Hukum 
Universitas Brawijaya, Malang, contoh penerapan Semantik Ekspresi. (google.com dan Foto  
On The spot) 
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Dari keempat aspek Semantik di atas, yang akan diterapkan pada perancangan 

Museum Lokomotif Surabaya adalah Referensi dan Ekspresi. Diharapkan ada keselarasan 

antara tampilan bangunan dengan benda yang dikoleksi di dalamnya. Dengan Semantik 

Ekspresi tersebut, kesan-kesan tertentu tentang perkereta-apian dapat diungkapkan ke desain 

tampilan bangunan, misalnya kesan modular. Sedangkan dengan Semantik Referensi 

tersebut, citra atau kode tertentu tentang perkereta-apian dapat direferensikan untuk 

membentuk tampilan bangunan, misalnya citra stasiun kereta api atau citra jembatan.  

 

2.3 Tinjauan Struktural  

Sistem struktur yang diterapkan pada Perancangan Museum Lokomotif Surabaya ini 

harus mendukung terwujudnya konsep desain bentuk dan tampilan yang menggunakan 

metode semantik, sehingga tercapai tujuan pertama perancangan museum ini. Di antara 

bermacam-macam sistem struktur, Truss System memiliki banyak alternatif desain 

berdasarkan teori berikut ini.  

2.3.1 Truss System  

Dalam buku berjudul “Structure” yang ditulis Daniel L. Schodek, diceritakan 

meskipun sistem rangka batang sudah dirancang sejak sekitar 500 tahun sebelum Masehi 

sebagai struktur jembatan oleh bangsa Romawi untuk menyeberangi sungai Donou, tapi 

sistem struktur ini tidak pernah populer dijadikan inovasi struktur hingga awal abad ke 19. 

Pada tahun 1813 di Perancis, Emiland Gauthey melalui bukunya “Traite de la Construction 

des Pont” memberikan dasar penting untuk teori sistem sturktur ini, yaitu prinsip 

keseimbangan posisi dan keseimbangan tahanan. Keseimbangan posisi adalah usaha awal 

untuk menguraikan gaya menjadi komponen pada batang indivdual. Keseimbangan tahanan 

sifat material dan ukuran batang. Prinsip-prinsip umum Rangka Batang, yaitu:  

A. Pembentukan Segitiga (Triangulasi)  

Rangka batang atau Truss adalah susunan elemen-elemen linier yang membentuk 

segitiga atau kombinasi segitiga, sehingga menjadi bentuk rangka yang tidak dapat 

berubah bentuk (deformasi) apabila diberi beban eksternal dan tanpa adanya perubahan 

bentuk di setiap batangnya. Setiap elemen tersebut secara khas dianggap tergabung pada 

titik hubung sendi. Batang-batang disusun sedemikian rupa sehingga semua beban dan 

reaksi hanya terjadi pada titik hubung tersebut.  
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Prinsip utama yang mendasari penggunaan truss sebagai struktur pemikul beban 

adalah penyusunan elemen menjadi konfigurasi segitiga hingga menjadi bentuk stabil. 

Perhatikan kedua struktur terhubung sendi seperti terlihat pada gambar a dan b. Apabila 

struktur itu diberi beban seperti terlihat pada gambar (a), maka akan ada deformasi masif. 

Ini adalah struktur tak stabil yang membentuk mekanisme runtuh (collapse) apabila 

dibebani. Struktur tersebut dapat berubah bentuk dengan mudah tanpa adanya perubahan 

pada panjang setiap batang. Sebaiknya, konfigurasi segitiga pada batang-batang seperti 

terlihat pada gambar (b) tidak dapat berubah bentuk atau runtuh seperti contoh 

sebelumnya. Dengan demikian, bentuk segitiga ini stabil. Setiap deformasi yang terjadi 

pada struktur stabil adalah minor dan diasosiasikan dengan perubahan panjang batang 

yang diakibatkan oleh gaya yang timbul di dalam batang sebagai akibat dari beban 

eksternal. Selain itu, sudut yang terbentuk di antara dua batang tidak berubah apabila 

struktur tersebut dibebani. Hal ini sangat bertentangan dengan bentuk tidak stabil, yang 

sudut di antara dua batangnya berubah sangat besar. Juga jelas bahwa gaya eksternal 

menyebabkan timbulnya gaya pada batang-batang struktur stabil. Gaya-gaya yang timbul 

pada struktur tersebut adalah tarik atau tekan.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

B. Konfigurasi  

Karena susunan segitiga dari batang-batang adalah bentuk yang stabil, maka 

sembarang segitiga juga membentuk struktur stabil dan kaku seperti terlihat pada gambar 

2.46. Ide ini merupakan prinsip dasar penggunaan rangka batang pada gedung karena 

bentuk kaku yang lebih besar untuk sembarang geometri dapat dibuat dengan 

(a) Konfigurasi 

tidak stabil 

(b) Konfigurasi stabil (c) Gaya batang  

Gambar 2.45 : Perbandingan konfigurasi susunan a dan b. 
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memperbesar segitiga-segitga tersebut. Sekali lagi, efek beban eksternal menyebabkan 

keadaan tarik murni atau tekan murni pada setiap batang. Untuk rangka batang yang 

hanya memikul beban vertikal, pada batang tepi atas umumnya timbul gaya tekan dan 

pada batang tepi bawah umumnya timbul gaya tarik. Gaya tarik atau tekan ini dapat 

timbul pada setiap batang, yang mungkin saja terjadi pola berganti tarik dan tekan.  

Hal yang amat penting pada rangka batang ialah bahwa struktur tersebut hanya 

dibebani oleh beban-beban terpusat. Apabila beban-beban tersebut bekerja langsung pada 

batang, maka timbul tegangan lentur pada batang tersebut, selain juga tegangan aksial 

tekan atau tarik yang umum ada pada rangka batang.  

 

 

 

 

 

 

 

Batang-batang horizontal atas mengalami gaya tekan karena arah gayanya ke 

tengah, sedangkan batang-batang horizontal bawah mengalami gaya tarik. Batang-batang 

diagonal berperan sebagai pengaku atau pengunci yang membentuk kekokohan. Batang 

diagonal ini jika arahnya menurun ke tengah akan mengalami gaya tarik (T) dan jika 

menurun ke samping akan mengalami gayu tekan (C).   

 

 

 

 

 

 

 

C 

T 

C 

T 
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T 
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Gambar 2.46 : Konfigurasi segitiga kaku.  

 

Gambar 2.47 : Terjadi gaya tarik (T) atau tekan (C) yang timbul di dalam batang-batang Truss.   
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2.3.2 Desain-Desain dengan Truss System  

Henrich Engel dalam bukunya, “Structure System,” mengilustrasikan bagaimana 

desain-desain yang memungkinkan dengan Truss System melalui sketsa teoritis dan juga 

studi maket. Sistem struktur rangka batang memiliki banyak sekali alternatif konfigurasi yang 

mewujudkan aneka ragam desain asalkan tidak keluar dari hukum konfigurasi segitiga kaku 

yang dijelaskan sebelumnya. Semua alternatif ini dapat menjadi acuan rasionalitas dalam 

menerapkan desain tampilan bangunan Museum Lokomotif ini.  

Berikut adalah desain-desain yang memungkinkan dengan Truss System:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.48 : Symmetrical composition with long-span truss in center 

Gambar 2.49 : Symmetrical composition with long-span trusses at the sides  

Gambar 2.50 : Asymmetrical composition of long-span and short-span trusses 
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Gambar 2.51 : Trussed two-hinged frame  

Gambar 2.52 : Trussed three-hinged frame with cantilever   

Gambar 2.53 : Trussed three-hinged arch  

Gambar 2.54 : Flat truss system composed of trussed three-hinged arches 
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Gambar 2.55 : Trusses supported at both ends: free span structure  

Gambar 2.56 : Trusses doubly supported in center: cantilevered structure  

Gambar 2.57 : Trusses with cantilevered ends: cantilevered free-span structure  

Gambar 2.58 : System of flat trusses with large cantilevers at both ends  
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2.4 Tinjauan Komparasi Museum Transportasi  

Sebagian besar museum lokomotif atau museum kereta api di dunia hampir sama 

kondisinya dengan yang ada di Indonesia, yaitu berupa alih fungsi dari stasiun dan dipo 

kereta api. Maka, objek komparasi yang dipilih adalah museum yang benda konservasinya 

hampir sama, yaitu museum transportasi, tapi menggunakan bangunan yang dirancang baru.  

2.4.1 Museum Transportasi Saitama  

Lokasi  :  Saitama, Jepang 

Tahun Berdiri :  14 Oktober 2007  

Pendiri  :  The East Japan Railway Culture Foundation 

Pola penataan benda koleksi lokomotif di ruang dalam adalah radial dimana sebuah 

turntable menjadi pusat dari rel-rel tempat berdirinya lokomotif-lokomotif. Penerapan 

turntable sebagai pusat ini sangat menghemat pemanfaatan ruang karena rel kereta api 

membutuhkan radius belokan yang besar. Sewaktu-waktu sejenis lokomotif dapat diputar-

putar pada turntable ini untuk dipresentasikan. Hanya saja kekurangannya, penataan seperti 

ini tidak membentuk sirkulasi yang mengarahkan pengunjung karena lokomotif-lokomotif 

terkesan ada di mana-mana tanpa urutan berdasarkan jenis mesin atau tahun pembuatan.  

Ruang utama konservasi lokomotif ini berada pada suatu void besar, sehingga 

pengunjung di lantai dua dapat leluasa melihat koleksi-koleksi lokomotif dari lantai atas 

dengan sudut pandang perspektif mata burung.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Perencanaan ruang dalam museum ini menekankan pada konsep pembelajaran 

melalui pengalaman interaktif dimana para pengunjung diharapkan tidak hanya melihat saja, 

Gambar 2.59 : Sebuah Turntable menjadi pusat penataan lokomotif-lokomotif secara radial. 
(google.com) 
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tapi juga mendapatkan pengalaman melalui simulasi. Dalam hal ini dibagi menjadi dua zona 

ruang, yaitu zona sejarah dan zona belajar. Zona sejarah menceritakan sejarah teknologi 

kereta api dengan konservasi lokomotif yang diproduksi dari setiap jaman, dari era teknologi 

dan model lokomotif yang paling awal hingga yang terbaru. Dalam zona belajar, pengunjung 

bisa mendapatkan pengetahuan tentang mekanisme kereta api dengan menggunakan bagian-

bagian mesin sungguhan, model miniatur dan teknologi digital.  

Zona belajar dibagi menjadi empat jenis, yaitu ruang Simulasi Mesin, ruang Simulasi 

Miniatur, ruang Simulasi Digital dan ruang Simulasi Railway. Ruang simulasi mesin berupa 

ruang yang disediakan khusus berisi lokomotif yang diekspose mesinnya hingga terlihat 

proses kerjanya. Ruang simulasi miniatur berisi maket dan mainan kereta api yang 

menggambarkan jalur sirkulasi kereta api di beberapa kota Jepang. Ruang simulasi digital 

dirancang dengan konsep interior menyerupai bagian dalam ruang kemudi lokomotif dan 

dilengkapi dengan layar digital yang menggambarkan background rel dan lingkungannya 

ketika kereta api ini berjalan. Ruang simulasi Railway berada di luar bangunan. Disediakan 

ruang khsusus yang sangat luas di luar bangunan yang dipenuhi rel-rel untuk simulasi 

perjalanan kereta api dan persinyalannya.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.60 : Kiri, ruang simulasi digital. Kanan, ruang luar untuk simulasi railway. 
(google.com) 
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2.4.2 Museum Transportasi Virginia  

Lokasi  :  Virgina, Amerika Serikat 

Tahun Berdiri :   -  

Museum ini merupakan alih fungsi dari sebuah stasiun di Virginia dan berdiri pada 

lahan yang cukup kecil. Pada dasarnya hanya terdiri dari dua ruang utama, yaitu ruang dalam 

yang merupakan bekas gudang untuk konservasi mobil-mobil klasik dan ruang luar bekas 

peron stasiun untuk konservasi lokomotif-lokomotif.  

Pola penataan koleksi mobil klasik di ruang dalam berpola linier dengan dua baris. 

Ruangan yang sederhana ini disiasati dengan membentuk suasana metropolitan klasik, yaitu 

tempelan-tempelan reklame jaman dulu, sehingga ruangan ini terasa ramai.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sisi lain dari ruang ini dikembangkan menjadi ruang untuk memajang miniatur mobil-

mobil dan kereta api yang dilengkapi dengan model-model perkotaan dan alam pegunungan 

dengan skala yang cukup besar. Kekurangan koleksi asli pada museum ini dapat diimbangi 

dengan miniatur-miniatur tersebut.  

 

Gambar 2.61 : Ruang dalam untuk konservasi mobil-mobil klasik.  (google.com) 
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Ruang luar untuk konservasi lokomotif-lokomotif tua merupakan pengembangan dari 

sebuah peron stasiun yang sangat tua. Fasad peron asli yang berupa ekspos batu-bata dan 

jendela tempo dulu dipertahankan untuk membentuk suasana klasik, sedangkan pada bagian 

lokomotif ditambahkan kanopi modern dengan sistem bentang panjang truss. Pola 

penataannya linier karena mengikuti ketersediaan rel-rel eksisting bekas stasiun ini. Terdapat 

banyak baris rel dan masing-masing baris untuk satu jenis lokomotif, mulai dari lokomotif 

uap, diesel hidrolik dan diesel elektrik. Beberapa baris rel untuk gerbong.  

Rel-rel eksisting ini kondisinya masih baik, sehingga sewaktu-waktu dapat 

dimanfaatkan untuk uji coba lokomotif atau simulasi mesin.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.62 : Ruang Miniatur dengan model lingkungan perkotaan dan alam pegunungan.   
(google.com) 

 

Gambar 2.63 : Ruang luar bekas peron untuk konservasi lokomotif. (google.com) 
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2.5 Tinjauan Komparasi Desain Semantik  

Objek-objek perbandingan berikut bukan bangunan dengan fungsi museum lokomotif, 

tapi bangunan dengan menerapkan metode yang sama, yaitu Semantik Ekspresi dan 

Referensi. Seperti dijelaskan sebelumnya, semantik ekspresi merupakan metode memberikan 

makna pada tampilan bangunan dengan pengungkapan (ekspresi) dari nilai atau kesan 

tertentu. Semantik referensi merupakan metode memberian makna pada tampilan bangunan 

dengan citra atau kode tertentu. Dalam hal ini, elemen yang digunakan untuk kedua semantik 

tersebut adalah Struktur Truss System dan Belt-Truss System, sesuai yang diterapkan pada 

Museum Lokomotif di Surabaya ini.  

2.51 San Francisco International Airport Terminal  

Fungsi   :  Terminal Penumpang Bandara Internasional San Francisco  

Lokasi   :  San Francisco, California, Amerika Serikat  

Perancang  :  - Michael Willis Architect (MWA)  

   - Del Campo & Maru Architect 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Desain bangunan baru terminal bandara San Francisco ini mendapatkan penghargaan 

dari “AIA (The American Institute of Architects) Award” pada tahun 2002. Konsep 

rancangannya adalah membentuk objek-objek terbang berbentuk kurva tiga dimensi seperti 

daun pada atapnya. Objek terbang ini terbentuk dari Space Truss lengkung sebagai struktur 

atapnya yang berbentang sangat lebar, yaitu 700 kaki dan tinggi 80 kaki. Pada interiornya, 

terlihat di atas masing-masing space truss ini terdapat skylighting yang bentuk lubangnya 

Gambar 2.64 : Tampak depan bangunan terminal bandara San Francisco. (google.com) 
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mengikuti pola lengkung space truss tersebut yang seperti daun. Perpaduan antara space truss 

lengkung dengan skylighting ini membentuk objek-objek unik yang mencolok karena bentuk, 

cahaya, ukuran dan ketinggiannya.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Nilai atau kesan yang diekspresikan desain ini adalah angkasa dan aerodinamis 

sebagai karakter dari penerbangan. Kesan angkasa diekspresikan dengan ukuran dan 

ketinggian space truss lengkung atap seolah-olah sangat ringan seperti awan-awan dan open 

plan ruang yang sangat lebar dimana jarang terlihat kolom penyangga membuat atap seperti 

langit. Kesan aerodinamis diekspresikan dengan bentuk space truss dan skylighting yang 

lengkung tiga dimensi seperti body aerodinamis pesawat terbang.  

 

 

 

 

 

 

 

Truss yang diterapkan menggunakan jenis konfigurasi dengan pengaku diagonal 

silang berupa batang-batang tipis menyerupai kabel baja untuk struktur suspended (tarik). 

Susunan silang ini diperlukan karena kabel baja hanya mampu menahan gaya tarik, jadi 

Gambar 2.65 : Interior Terminal Bandara San Francisco.  (google.com) 

 

Gambar 2.66 : Struktur Space Truss Lengkung sebagai rangka atap Terminal 
Bandara San Francisco. (google.com)  
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berbeda dengan konfigurasi segitiga umumnya yang hanya perlu menggunakan satu batang 

baja kaku karena satu batang ini mampu menahan gaya tarik dan tekan.  

 

2.5.2  Marcedez Benz Museum   

Fungsi  :  Pengumpulan Mobil Marcedez Benz dari semua Tahun 

 Produksi  

Lokasi   :  Kota Stuttgart, Jerman  

Perancang  :  UN Studio Architect  

 

 

 

 

 

 

 

 

Nilai pertama yang diekspresikan pada tampilan bangunan ini adalah desain 

aerodinamis body mobil buatan Marcedez Benz melalui lekukan-lekukan pada setiap sisi 

fasad bangunan. Di semua sisi bangunan, lekukan pada bukaan dan dinding tersebut tidak ada 

yang sama, selalu garis lekukan tersebut menjadi naik-turun dan lebar-sempit. Perubahan 

sifat lekukan yang demikian mengekspresikan bahwa mobil buatan Marcedez Benz sangat 

lincah dan agresif ketika dikendarai.  

Kolom-kolom dirancang dengan posisi diagonal dan setiap ujungnya menumpu ujung 

kolom yang lain membentuk konfigurasi segitiga kaku, yaitu Belt-Truss System. Sistem 

struktur ini sangat memungkinkan untuk membentuk tampilan bangunan yang dinamis 

daripada menggunakan rigid frame umumnya karena truss memiliki banyak sekali alternatif 

desain asalkan setiap batangnya tetap pada konfigurasi segitiga. Truss ini tampak pada celah-

celah bukaan sebagai referensi dari bangunan industri yang identik dengan penerapan truss.  

 

Gambar 2.67: Tampilan bangunan Marcedez Benz Museum dan koleksi mobil 
classic di dalamnya. (google.com) 
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Pemilihan lokasi bangunan ini, yaitu ditepi jalan tol, menjadikan tampilan bangunan 

yang mengekspresikan nilai aerodinamis, mekanik dan industri ini semakin selaras dengan 

karakter permobilan dimana jalan tol yang mulus dan mobil-mobil yang berlalu-lalang 

menjadi hiasan atau penambah suasana transportasi pada bangunan museum ini. Berarti 

perancangan bangunan museum ini memperhatikan semantik relevansi, yaitu bagaimana 

mengatur hirarki bangunan terhadap lingkungan sekitar.  

 

2.5.3 George Washington Bridge Bus Terminal  

Fungsi   :  Terminal Bus di atas Jembatan  

Lokasi  :  Kota Washington, Amerika Serikat  

Perancang  :  Pier Luigi Nervi  

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.68 : Hubungan visual museum mobil Marsedez Benz dengan lalu 
lintas jalan tol. (google.com) 

 

Gambar 2.69 : View dari jalan raya dan perspektif bangunan terminal Washington Bridge Bus. 
(google.com)  
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Arsitek Italia yang berperan penting dalam kemajuan desain sistem bentang panjang 

di dunia, Pier Luigi Nervi, pada tahun 1963, mendapat tantangan merancang sebuah jembatan 

yang di atasnya terdapat terminal bus. Dia merancang sistem Belt-Truss beton sebagai 

pengaku utama bangunan terminal ini dan di bawahnya, truss tersebut ditopang truss beton 

lain yang batang-batangnya lebih pendek. Perpaduan antara dua truss tersebut membentuk 

desain yang menarik, yaitu bangunan terminal dan jembatan yang menopang pada pohon-

pohon buatan. Sistem truss juga digunakan pada rancangan bingkai skylighting yang beruas-

ruas. Kode atau citra utama yang menjadi referensi oleh Pier Luigi Nervi adalah Jembatan. 

Sebuah terminal di atas jembatan adalah kondisi yang langka di seluruh dunia, maka karakter 

istimewa ini perlu ditonjolkan citra jembatannya dengan penonjolan truss ini.  

 

 

 

 

 

 

 

Meskipun bangunan ini relatif paling tua di lingkungannya, tapi desain perulangan 

segitiga trussnya, perpaduan dua garis truss atas-bawah dan pola ruas-ruas skylight 

menjadikan bangunan ini terlihat mencolok dan positif di antara lingkungannya yang kaku 

dan monoton dengan bangunan persegi-persegi. Sehingga, bangunan ini menjadi landmark 

atau penanda di kawasan tersebut.  

Gambar 2.70 : Detail struktur dan ventilasi terminal Bridge Bus yang terbentuk dari 
elemen struktur truss beton. (google.com) 

 


