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KATA PENGANTAR

Dengan perkembangan zaman dan kemajuan teknologi saat
ini, manusia yang hidup dalam kelompok masyarakat perlu
menyesuaikan diri terhadap perubahan-perubahan yang terja-
di. Perkembangan penrluduk mengakibatkan terjadinya perlua-
san pemukiman baik di daerah perkotaan maupun di pedesaan.

Di dalam kehidupan sehari-hari manusia berusaha
memenuhi kebutuhan-kebutuhannya, seperti sandang, p&ngan,
dan tak kalah pentingnya yaitu kebutuhan akan transporta-
si. Kebutuhan terakhir ini disadar.i karena manusia tidak
bisa hidup sendiri-sendiri tetapi saling membutuhkan satu
sama lainnya, maka akibatnya manusia yang terpisah dalam
kelompok-kelompok masyarakat memerlukan sarana perhubungan
untuk bepergian atau berpindah dari tempat yang satu ke
tempat yang lainnya. untuk itu maka dibutuhkan suatu
sistem transportasi yang cukup eman dan baik.

sehubungan dengan hal di atas, penulis mencoba menyu-
sun sebuah buku dengan judul : "perencanaan Transportasi
Perkotsan". Dengan terbitnya buku ini, semoge dapat menja-
di pedoman dan membantu dalam memecahkan masalah transpor-
tas i khususnya transportas i perkotaan.

Penerbitan buku ini mungkin masih di irinei dengan
kekurangan-kekur&ngan disana-sini, maka dari itu penulis
mengharapkan sumbang ser&n clari pembaca untuk kesempur-
naannya, dan terlebih dahulu penulis menghaturkan terima
kasih.

Padang, Mei 1995

Penulis
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BAB I
KARAKTERISTIK DASAR PERENCANAAN DALAI,{ KOTA

Perencana&n transportasi adalah suatu proses yang
bertujuan menentukan perbaikan kebutuhan atau fasi I itas
baru yang layak sehingga memenuhi kebutuhan pengangkutan
( transportasi ) di daerah tertentu. perencanaan transporta-
si ini merupakan proses yang panjang dan meliputi beberapa
kebutuhan, yaitu kebutuhan perjalanan, pembangunan fasi I i-
tas bagi pergerakan penumpang dan barang diantara beberapa
kegiatan yang terpisah dalam ruang.

Dalam konteks perkotaan, meskipun terdapat perbedaan
antara kota-kota diberbagai negarar p€rgerakan di dalam
daerah perkotaan mempunyai beberepa karakteristik yang
sama yang berlaku hampir pada semua kota-kota kecil dan
kota-kota besar di dunia. Karakteristik-karakteristik ini
merupakan prinsip dasar dimana studi transportasi bermula.
Karakteristik ini juga mendefinisikan konsep-konsep yang
digunakan oleh par& perencana angkutan dan para perekayasa
untuk memahami dan mempelajari gerakan dalam proses trans-
port as i .

Dengan memahami karakterist ik pergerakan ini, maka
dapat d i kaj i konsep-konsep dasar yang me I at ar be I akang i
studi-studi angkutan modern untuk melihat bagaimana kon-
sep-konsep ini saling berkaitan satu dengan yeng lainnya
dalam rangka membentuk apa yang clisebut dengan sistem
angkutan. Konsep-konsep yang akan dikaji dibagi dalam dua
bagian, yaitu:

Konsep-konsep mengenai karakteristik-karakteristik per-
gerakan non spasial (tanpa batas ruang) di dalam kota,
seperti misalnya menyangkut pertanyaan-pertanyaan me-
ngapa orang melakukan perjalanan, kapan orang melakukan
perjalanan dan jenis angkutan apa yang dipergunakan.

a
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b Konsep-konsep mengenai karakteristik-karakteristik per-
gerakan spasial (dengan batas ru&ng) di dalam kota,
termasuk pola-pola tata guna lahan, pola-pola perjale-
nan orang, dan akhirnya mengenai pola-pola perjalanan
angkutan barang.

Sebahagian besar dari konsep-konsep ini telah dikem-
bangkan pada tahun 1960-an dan awal tahun 1970-an, baik di
negara-nerata Eropa maupun di Amerika (USA). Sehingga
kemudian muncul masalah bagaimana relevansinya dengan

neg&ra-negara seperti Indonesia. Meskipun demikian, sampai

data kota-kota di Indonesia belum dikumpulkan secara rutin
maka kita tidak dapat mengetahui secara pasti bagaimana
konsep ini akan disesuaikan dengan keadaan kota-kota di
I ndones i a.

Karakteristik
Ruang )

Pergerakan Non-Spasial (Tanpa Batas

Hal ini menyangkut pertanyaan-pertanyaan sepert i
mengapa orang melakukan perjalanan, kapan orang melaku-
kan perjalanan dan menggunakan s&rana angkutan jenis apa,
Disini dikemukakan beberapa karakteristik dasar dari
pergerakan yang dapat kita sebut dengan istilah non-spa-
sial (tanpa batas ruang).

1. Mengapa Orang Melakukan Perialanan

Untuk menjawab pertenyaan ini pera perenc&na dan
perekayasan angkutan telah mengklasifikasikan perjala-
n&n menurut maksud perjalanan. Biasanya maksud perjala-
nan diklasifikasikan sesuai dengan karakteristik-karak-
teristik dasarnya yang berkaitan dengan :

A
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a. Ekonomi

b. Sosial
c. Pendidikan
d. Rekreasi dan hiburan
e. Kebudayaan.

Sebagaimana diketahui bahwa 90 % dari perjalanan
adalah berdasarkan "basis tempat t inggal", dimana
artinya mereka mulai perjalanannya dari tempat tinggal
( rumah) dan akan mengakhiri perjalannya di rumah
kembal i. maka biasanya ditambahkan sebagai kategori
keenam dari tujuan perjalanan yaitu maksud perjaranan
pulang ke rumah

Tabe I 1 Klasifikasi
Perjalanan

Perjalanan-Mengapa Orang Me lakukan

Aktifitas Klas i f ikasi Per jalanan Keterangan

I
a

b

Ekonomi
Mencar i
nafkah
Menda-
pa t kan
barang
& pela-
yanan

I
2

3

Ke & dari tempat kerja
Yang berkaitan dengan
bekerja
Ke & dar i toko dan ke-
luar untuk keperluan
pribadi
Yang berkaitan dengan
belanja atau bisnis
pr ibad i

4

Jumlah orang yang
bekerja di rumah
t idak t inggi.
Pe Iayanan hiburan
& rekreasi dikla-
sifikasikan terpi-
sah, tetapi pela-
yanan medis, hukum
dan kesejahteraan
termasuk disini

II.Sosial
Menc i p-
t akan ,
men j aga
hubung-
an pr i-
bad i

Ke & dari rumah teman
Ke & dari tempat per-
temuan bukan di rumah

5

6
Kebanyakan fasi I i-
tas terjadi dalam
1 ingkungan ke luar-
ga &. t idak akan
menghasilkan ba-
nyak perjalanan.

I I I.Pendi-
dikan

Ke & dari sekolah,
kampus dan lain-Iain

7 Terjadi pada seba-
gian besar pendu-
du usia 5-16 tahun
Di negara berkem-
bang t 85% dari
jumlah penduduk



Aktifitas Klasif ikasi Perialanan Keterangan

IV.Rekrea-
si &
Hiburan

8

9

Ke & dari tempat rek-
re&si & hiburan
Yang berkaitan dengan
berkendera&n untuk
rekreas i

Mengunjungi resto-
r&n, termasuk per-
jalanan hari tibur

Kebuda-
yaan

v 10. Ke & dari tempat
dah

11. Perjalanan bukan
buran ke & dari
rah budaya serta
temuan pol it ik

iba-

hi-
dae-
pe r-

Perbedaan antara
kebudayaan dan hi-
buran sangat sulit
di lakukan dan se-
ring tidak begitu
jelas

4

(Surttber : Ditnlr:ls, P.lV., 1980 s)

2 . Kapan Or ane Me I akukan Pe r .i a I anon

Jumlah perjalanan diktasifikasikan menurut maksud

dan waktu ketika perjalanan tersebut dilakukan. Perja-
lanan ke tempat kerja memperlihatkan dua puncak (iumlah
perjalanan tert inggi ) . Puncak pertama terJadi antara
pukul 8.00 - pagi hingga pukul 9.00, yaitu ketika orang
pergi ke tempat. kerja. Puncak yang lain teriadi antara
pukut 13.00 hingga pukul 14.00, yaitu saat orang kemba-

li ketempat kerjanye setelah makan siang.
Apabi la kita mel ihat keadaan perialanan pulang'

puncaknya terjadi pada jam 12.00 siang yang menuniukkan

orang kembali ke rumah untuk makan siangr yanS mana hal
ini umum terjadi di kota-kota kecil. Puncak yang kedua

terjadi antara jam 16.00 hingga iam 18.00 sore hari 
'

yaitu saat orang kembali ke rumah setelah bekeria.
Perjalanan ke sekolah juga memiliki dua puncak'

yang pertama yaitu waktu mulai sekolah pagi pada Jam

8.00 dan jam 13.00 untuk yang gi I iran masuk siang
Perjalanan untuk keperluan berbelanja tidak mem-

punyai waktu yang tetap, tetapi tersebar sepanjang
hari. Meskipun terdapat juga puncak-puncak pada pagi
maupun sore hari, akan tetapi ini tidak terlalu nyata.



3

Dengan menggabungkan perialanan-perjalanan t"']

sebut Secara keseluruhan sehingga membentuk ape yang

disebut pola "variasi hari&I1", maka akan terl ihat

adanya tiga "jam puncak" sepanjang hari ' yaitu jam

puncak pagi hari, jam puncak siang hari (istirahat

makansiang)danjampuncakSorehari,dimanahalini
merupakanciri-ciriklasikdarisuatukotaberukuran
sedang.

Variasi-variasihariansangatpentingartinyabagi
para perekayasa angkutan, karena tingkat arus lalu

I intas yang bergerak di atas jalan pada jam puncak pagi

maupunsoreharimenyebabkanjaringanjalanakanmempe-
roleh tekanan beban yang sangat tinggi. Ketidakmampuan

untuk mengatasi permintaan puncak ini cenderung menge-

kibatkan terjadinya kemacetan lalu I intas, meskiPun

disaat-saat lain sepaniang hari tingkat lalu lintasnya

masih dapat bergerak secara leluasa'
Menanggulangi jam-iam sibuk yang teriadi di kota-

kota besar dan kota-kota lainnya' saat ini telah menja-

diperhatianutamaparaperencanadanparaperekayasa
angkutan.

Jenis Anskutan vans Dieunakan

Stucli-sturlitransportasibiasanyamengkajiper-
jalanan dalam bentuk ienis transportasi y8ng diperSuna-

kanatauapayangdisebutdenganpemilihanmodaatau
modalsplit.Denganmembsgidataperjalanankedalam
moda-moda yang berbeda' par& perencana dan perekayasa

angkutan dapat menaksir kebutuhan jasa angkutan untuk

masing.masingmodadanmerencanakannyaSesuaidengan
permintaan tersebut.

Alasan mengapa orang menggunakan suatu moda ter-

tentumerupakansuatuhalyangsangatkompleks(rumit)
dan sul it untuk dimengert i ' Akan tetapi ' dengan cara
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y&ng sam& seperti yang telah kita identifikasi sebe-

lumnya, karakterist ik variasi harian mempuny&i pola
ysng sam&.

Untuk maksud-maksud perialanan yang berbeda'
seperti halnya ke sekolah, ke tempat kerja, dan perja-
lanan lainnya dapat ditentukan prosentasenye sesuai
dengan moda-moda sebagai berikut :

Mobi I dan sepeda motor

Bus

Kereta api dan kereta bawah

t anah

Sepeda

: angkutan bermotor
pr ibad i .

: angkutan trermotor
umum

: angkutan bukan jalan
reya.

: angkutan tidak ber-
motor

: Arus pejalan kaki.JaIan kaki

Gagasan bahwa pemilihan moda transportasi ber-
kaitan dengan jarak perjalanan dan maksud perjalanan
yang berbeda. Hal ini menunJukkan bahwa suatu kom-

ponen spasiallah (komponen dengan batas ruang) yang

digunakan. Maksud perjalanan yang berbeda tampaknya
akan memi I iki karakteristik spasial (tata ruang) yang

be rbeda .

Karakteristik Pergerakan Spasial (Dengan Batas Ruang)

di Dalam Kota

Konsep yang paling mendasar dari studi-studi tran-
sportasi adalah berupa hubungan antara distribusi ruang
(spasial ) perjalanan dengan distribusi spasial tata guna

lahan yang terdapat di dalam suatu daerah perkota&n.
Perjalanan dilakukan untuk melakukan suatu kegiatan ter-

B



tentu, sedangkan lokasi kegiatan tersebut
pola tata guna lahan kota tersebut.

7

di tentukan o leh

1. Pola Tata Guna Lahan Perkotaan

Telah umum diketahui bahwa lahan ysng terdapat di
pusat kota lebih mahal dibandingkan dengan lahan yeng

terdapat di luar pusat kota. Hanya orang yang sangat

kaya saja yang dapat t inggal di pusat kota. Untuk

sebagian besar orang, tinggal pada tempat yang berdeka-
tan dengan pusat kota akan ditentukan oleh kemampuannya

untuk membayar biaya lahan perumahan.

Alasan utama mengapa ni lai Iahan meniadi t inggi
didaerah pusat-pusat kota adalah karena lokasi-lokasi
di pusat kota mempunyai suatu t ingkat aksesibi I itas
(kemudahan hubungan) yang tinggi untuk mencapai beragam

aktifitas-aktifitas yang terpusat di dalam suatu daerah
yang re lat if keci I . IIal ini sangat berguna bagi suatu
akt ifitas perdagangan yang membutuhkan aksesibi I itas
yang t inggi sepert i misalnya toko-toko eceran atau
perusahaan perdagangan lainnya. Suatu lokasi di pusat

kota akan menempatkan usaha-usaha perdagangan tersebut
di daerah yeng memiliki kemudahan akses bagi sebagian

besar pembel i-pembel i potensial yang tinggal di dalam

kota dan dekat dengan fasilitas-fasilitas penunjang

y&ng terkonsentrasi di pusat kota. Untuk beberapa usaha

tertentu, lokas i di pusat kota adalah sangat pent ing
dan usaha-usaha ini bersedia membayar biaya yang sa-

ngat tinggi agar dapat berada di lokasi pusat kota.
Dalam istilah yang lebih teknis, kemampuan suatu

kegiatan untuk bersaing dengan aktifitas-aktifitas tata
guna lahan yang lain dikenal sebagai kemampuan sewa.

Kemampuan sewa untuk perumahan memper I ihatkan
bahwa meskipun untuk membayar lokasi di pusat kota
lebih rendah dari pada untuk toko-toko eceran dan



I
perdagang&Il, tetapi masyer&kat menginginkan untuk
t inggal pada suatu daerah yang lebih luas. Sebagai

akibatnya kemampuan membayar sewa yang tinggi tersebut
menurun secara cepat dengan bertambahnya iarak darl
pusat kota, sedangkan aktifitas dengan kemampuan sewa

yang lebih rendah menurun lebih lambat untuk jarak yen8

lebih jauh dari pusat kota.
Jenis tata guna lahan yang terletak di sekitar

pusat kota sesuai dengan kemampuan mereka untuk memba-

yar biaya sewa lahan. Hasilnya adalah seiumlah daerah
yang terletak di sekeliling pusat kota yang nilai
lahannya tinggi dimana masing-masing daerah dikaitkan
dengan suatu jenis tata guna lahan tertentu. Konsep

tata gune lahan y&ng terletak di sekeliling pusat kota
adalah merupakan suatu konsep yang sangat mendasar bagi
perencenaan transportasi. Dengan isti lah yang lebih
sederhana, pusat kota atau daerah pusat perdagangan

adalah di kelilingi oleh daerah perumahan yang berbeda-
beda. Perhatikan gambar berikut ini :

Dceroh lndurl ri /pc rdogongon FirunuhcnzXomplck

@ o

Rumdr./Eungolo PGrlonion.

Jorok dorl Purot

@
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o!
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s

Gambar 1 hmboyoroo .€itt untuk bcrboEoi lcnlr D:motoi iolon dobm kotoyong
.bcrtrubongor iomk dori purot Ioio. B.J.L.Frrry (859). Scliop
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2. Pola Per.ialanan Orans

Pusat kesempatan kerja yang tertinggi ielas terda-
pat di pusat kota dan disepanjang koridor-koridor jalan

utama yang mengarah ke luar dari pusat perdagangan. Di

sekeliling daerah yang tinggi jumlah kesempatan kerja-
nya terdapat daerah perumahan utama kota yeng t ingkat

kesempatan kerjanya iauh lebih rendah'

Kenyataan yang sederhana ini menentukan dasar

karakteristik perjalanan kota yang spasial (dengan

batas ruang) untuk pola-pola perjalanan ke tempat

kerja, dimana pada jam sibuk psgi hari terdiri atas

&rus lalu lintas yeng menuju ke pusat kota dari sekitar
daerah perumahan, sedangkan pada iam sibuk sore hari

dicirikan oleh arus lalu I intas dari pusat kota ke

sekitar daerah perumahan. Arus Ialu lintas ini besarnya

sekitar 50 7O % dari total jumlah perjalanan harian
yang dibangkitkan di dalam suatu daerah perkotaan dan

oleh karena itu merupakan satu-satunya faktor penentuan

yang sangat penting dari pola 1a1u lintas perkotaan.

3. Pola Perialanan Barans

sebegitu jauh kita telah memusatkan perhatian

kepada perjalanan orang. Meskipun demikianr P€rgerakan

barang merupakan volume lalu lintas yeng cukup berarti
di pusat-pusat kota, meskipun karakteristik-karakteris-
tik utamanya agak berbeda.

Berdasarkan penelitian yang pernah dilakukan oleh

p&ra ahli transportasi di Inggris, proporsi perjalanan

kendera&n barang menurut daerah tujuannya berdasarkan

kategori tata guna lahan ysng berbeda, menuniukkan

bahwa B0 % dari perjalanan dengan kenderasn barang

menuju ke daerah perumahan. Meskipun demikian, jumlah

perjalanan yang besar itu hanya merupakan 20 % dari
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total jumlah kilometer perJalanan kenderaan barang

tersebut, sehingga hal ini menuniukkan bahwa sejumlah

besar dari perjalanan tersebut berupa perjalanan iarak
pendek. Pada kenyataannya, propors i yang tert inggi
sebesar 13 % dari iumlah kilometer perjalanan tersebut
merupakan perjalanan ke daerah industri, dimana hal ini
hanya merupakan 6 % dari perjalanan barang.

Pola ini terdapat pula pada kota-kota besar seper-
ti Tokyo, dimana perincian perialanannya diukur dengan

jumlah ton barang yang diangkut untuk beragam komoditi
yang berbeda. Sekal i lagi, barang-barang kebutuhan

sehari-hari dan kategori lainnya merup&kan 50 % dari
perjalanan, tetapi hanya 27 % dari total jumlah ton
barang yang diangkut, sedangkan pabrik-pabrik dan

hasil-hasil bahan makanan tercatat sebagai suatu iumlah
perjalanan yang keci I tetapi barang yang diangkut
bersifat curah dan dalam jumlah yang besar.

',' ; 
',iiT*l(AAN! l- I'i i 14, Ff'

t ;'t | !:.:. i., ?+! iq u
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BAB II
PENDEKATAN PERENCANAAN TRANSPORTASI PERKOTAAN

Tujuan dasar perencana transportas i adalah untuk

memperkirakan iumlah dan lokasi kebutuhan akan transporta-
si (jumtah perjalanan, baik untuk angkutan umum dan kende-

raan pribadi) pada masa yang akan datang (tahun rencana)

untuk kepent ingan kebijaksana&n investasi perencanaan

transportas i .

Umur perencana&n mungkin sangat panjang (25 tahun)

yang akan digunakan untuk perencanaan strategi kota y8n8

berjangka paniang. Strategi ini sangat dipengaruhi oleh

perencanaan tata guna tanah dimana perkiraan arus lalu
I intas di dalam perencanaan ini biasanya dipecahkan berda-

sarkan moda dan rute. Studi-studi tersebut biasa dilakukan
untuk merencanakan kota baru

skala lainnya yaitu studi transportasi berskala pen-

dek, dengan tahun rencana maksimum 5 tahun. studi ini
biasanya berbentuk studi manajemen transportasi dimana

perkiraan efek rute suatu moda transportasi ysng disebab-

kan karena kebi iaksanaan manajemen Ialu I intas. Studi

tersebut pada dasarnya bersifat teknis karena tata guna

tanah pada waktu yang sangat singkat akan mempuny&i efek

yang t idak begitu Penting.
Diantara kedua studi tersebut terdapat studi transpor

tasi berskala menengah dengan umur perencanaan sekitar 10

s/d 20 tahun. Studi semacam ini telah mulai sejak tahun

1950-an di Amerika Serikat. Studi ini dilakukan minimal

sekali dihampir seluruh kota besar dinegara tersebut dan

juga clinegara dunia ke t iga. Di Indonesia, Jakarta' Sura-

baya dan Medan telah dilakukan studi-studi tersebut pada

waktu 10 tahun belakangan.

11
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Faktor utama dalam perencanaan transportasi selalu
sal ing mempengeruhi antara moda perialen&n dan perkem-

bangan kota. Oleh sebsb itu, bila hanya menansS6pi maselsh

perjalanen dalam membentuk rencana tata ruang kota dan .op

luar kota akan mengakibatkan rencana tersebut mompengaruhl

moda perjBlanan. Pada mulanys, kota-kota di Amerika kecil
flan agak terpusat yang man& perialanan dapat di lakukan

dengan berjalan kaki atau dengan mengendarei kuda.

Kemud ian dengan berkembangnya teknologi transportas i
mengakibatkan perubahan pade bentuk kota. Tumbuhnya trans-
portasi masal pada tahun 1800 membangkitkan pengembangen

perkotaan yang luas dengan memperpenjang rute angkutant

bahkan sejak &wal tahun 1900 kenderaan bermotor merubeh

secara besar-besaran tata ruang perkotaan. Dengan demikian
perencanaan transportasi perkotaan pada dasarnya adalah

untuk me I ihat hubungan yang terjadi dalam suatu kota
antara tata guna tanah, transportasi dan lalu lintas.

Dalam uraian berikut ini akan diielaskan pendekatsn

yang digunakan dalam perencanaan transportasi perkotaan

serta bagian-bagian yang terlibat di dalamnya.

A. Pendekatan "Sistem" untuk Perencanaan Transportasi

Penclekatan sistem adalah suatu pendekatan umum untuk
perencanaan dan teknik dimana suatu usaha dilakukan untuk

menganalisa seluruh faktor yang yang berhubunSan dengan

topik yang ada. Seperti contoh, suatu kemacetan lokal yang

clisebabkan karena "bottle neckil (penyempitan lebar jalan),
dapat dipecahkan dengan melakukan perbeikan secara lokal.
Akan tetapi, hal ini mungkin menyebabkan problem yang sam&

timbdl di tempat lainnya. Pendekatan sec&ra sistem akan

mempertanyakan problem yang ada. Seperti contohr apakah

ini disebabkan karena terlalu banyak lalu lintas di daerah

tersebut ? Jika Yar kenapa lalu I intas tersebut terlalu
banyak ? Hal ini mungkin karena terlalu banyak kantor yang
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sangat berdekatan letaknya, atau mungkin karena rueng yeng

sangat sempit untuk lalu I intas dan lain-lain. Pemecahan

dapat berupe : manBjemen lalu lintas secara lokal, jalan

baru atau angkutan umum, atau perencsnaan tata guna tanah

yang baru. Pendekatan secara sistem mencoba menghasilkan

pemecahan yang terbaik dari beberepa alternatif pemecahan

clengan batasan-batasan tertentu (waktu dan biaya).

Sistem adalah gabungan dari beberapa komponen' atau

obyek, YanB saling berkaitan satu dengan yang lainnya'

Dalam setiap sistem, perubahan pada satu komponen akan

menyebabkan perubahan pada komponen lainnya. Di bawah ini

dapat di I ihat diagram pendekatan sistem, dimana proses

diperlihatkan dalam bentuk linier yang sederhana.

KOMPONEN TUJUAN

Menetapkan tujuan Perencanaan:
ident i f ikas i Permasalahan:
menentukan Problem dan batasan

Melaksanakan survey

Anal isa data: Mengembangkan
metoda kuantitatif Yang sesuai
untuk mengerti sistem

Mendapatkan
pe r syarat an

perkiraan situasi:
di masa mendatang

I mp I ement as i

Prinsip dan Standard Disain

Menentukan rencana Yang Pal ing
sesuai : metoda evaluasi

Merekomendasikan tindakan Yang
pal ing cocok

Gambar , 2. Diagram
( Sunrlle r

Pendekatan Sistem
: Black, 1981 : 15)

Formul as i Tujuan

dan Sasaran

Pengumpulan Data

Metoda Anal isa

Forecast ing

Formulasi Atternatif
Perencanaan

Eva luas i
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Dalam beberapa sistem, komponen berhubungan sec&r&

mekanis, misalnya: komponen dalam mesin mobi l. Dalam

sistem non-mekanis, seperti misalnya : dalam sistem tata
gune tanah dengan transport&si' komponen tidak berhubungan

secara mekanis, akan tetapi perubahan pada suatu komponen

(tata gune tanah) akan menyebabkan perubahan pade komponen

Iainnya (lalu lintas). Jadi, prinsip pada dasarnya sam8.

1. Sistem Tata Guna Tanah Transportas i

Sistem perkotaan terdiri dari berbagai aktifi- tas
(bekerja, belania, bertamu dan lain-lain). Aktifitas-
akt ifitas ini mengambi I tempat pada sepotong tanah
( kantor , pabr ik, pertokoan, rumah dan lain- I ain ) .

Potongan tanah ini biasa disebut dengan tata Suna

tanah. Dalam pemenuhan kebutuhan, manusia melakukan

perjalanan antara tata guna tanah tersebut, dengan

menggunakan jaringan transportasi (jalan, bus). Hal

ini menyebabkan arus manusia, kendera&n dan baranS.

Pergerakan manusia, kenderaan dan barang akan

mengakibatkan berbagai macam interaksi. Akan terda-
pat interaksi antara pekerja dan tempat mereka bekerja,
antara ibu rumah tangga dengan pasarr sfitara pelajar
dengan sekolah dan antara pabrik dengan lokasi bahan

mentah dan pasar. Beberapa interaksi dapat dilakukan
clengan telepon atau surat (sangat menarik untuk diketa-
hui bagaimana sistem telekomunikasi yang lebih murah

clan lebih canggih dapat mempengaruhi kebutuhan lalu
I intas dimasa mendatanc) . Akan tetapi hampir semua

interaksi memerlukan perjalanan, dan oleh sebab itu
akan menghasilkan arus lalu lintas.

Tujuan umum atau sasaran dari perencanaan tran-
sportasi adalah membuat interaksi meniadi semudah dan

seef i s i en mungkin . Satu cara perencana transportas i



untuk mendaPatkan tujuan
naan atas :
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umum adalah membuat kebijaksa-

a. Tata guna tanah

perencanaan tata guna tanah yang baik (lokasi toko'
sekolah, perumahan, pekerjaan dan lain-lain yang

cocok) dapat mengurangi keper Iuan akan perialanan
yang paniang sehingga membuat interaksi lebih gam-

pang. solusi tentang tata guna tanah biasa memerlu-

kan waktu yang lama dan tergantung dari badan otori-
ta yang mempunyai kuasa untuk mengimplementasikan

perencanaan tata guna tanah. Hal ini sering membuat

kasus di lapangan. Dengan tata guna tanah akan

diterangkan untuk apa sebidang tanah akan digunakan

(perumahan, industri, toko dan lain-lain) dan bagai-
mana intensitas dari aktivitas yang terjadi pada

sebidang tanah tersebut. Daerah perkotaan biasanya

dibagi berdasarkan 'zonl' untuk mempermudah analisa,
clan intensitas tata guna tanah diukur sesuai dengan

zona tersebut. sebagai contoh, suatu zona tertentu
mempunyai populasi 5000 (yang tinggal disana), 1500

Iapangan kerja dengan bermacam-macam tipe dan inten-
sitas. Tata guna tanah ini akan menghasilkan
(generate) lalu I intas, seperti orang akan melakukan

perjalanan dari dan ke zona tersebut.

b. Prasarana transportasi (transport supply)

Ini dapat berupa teknik dan manajemen lalu lintas
(jangka pendek), fasilitas angkutan umum yang lebih
baik (jangka pendek dan menengah) atau pembangunan

jalan ( jangka paniang) . Ini termasuk iaringan trans-
portasi di dalam suatu kota-jalan (dan tempat par-

kir), tempat pejalan kaki dan fasi I itas serta route
angkutan umum. Ini juga termasuk karakterist ik
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operasi dari iaringan jalan-kapasitas jalan dan rutet
tarif, kapasitas serta frekwensi pelayanan dari
angkutan umum. semua karakteristik ini harus dihi-
tung. Distribusi geografis antara tata Suna tanah

serta kapisitas dan lokasi dari fasi I itas transpor-
tasi ( transport supply) diSabung bersama untuk

menclapatkan volume dan pola lalu I intas di daerah

perkotaan. volume dan pola lalu lintas di sebuah

kota akan mempunysi efek 'feedback' terhadap lokasi
tata guna tanah yang baru dan perlunya peningkatan

prasarana.

Dari uraian di atas, terdapat tiga komponen

(variabel) dari sistem tata guna tanah perkotaan

sistem transportasi Yaitu :

utama

dengan

Tata guna tanah (land use)

Pras&rana transportasi (transport supply)
Lalu lintas (traffic).

Lalu I intas sebagai hasi I interaksi tata tune
tanah dan prasarana transportas i . Arus lalu I intas t

kenderaan dan barang yang bergerak diiaringan jalan'
yartl bisa dihitung dengan kendersan, orang atau ton per

jam (atau dalam periode waktu yang berbeda). Perenca-

n&an transportas i secara anal i t is terbentuk dari
hubungan dari ketiga komponen tersebut.

2 Analisa sistem Tata Guna Taneh densan Transportasi

sistem ini dianal isa oleh perencana transportasi
untuk tuiuan sebagai berikut :

a, Mengerti bagaimana sistem bekeria' dan

a

b

c
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Menggunakan hubungan analisa antara komponen-kom-

ponen sistem untuk memprediksi efek lalu lintas dari
beberapa tata guna tanah atau kebiiakan trensportasi
ysng berbeda.

Metoda anal isa t ipikal untuk mendapatkan tujuan

tersebut dapat di i lustrasikan di bawah ini. Diagram

memperlihatkan prinsip umum tentang pendekatan sis-
tem, tetapi juga hubungan spesifik dengan penganslisaan

sistem tata gun& tanah dan transportasi.

tEH?".ls
lHKAAI{

tiil[-i1( tlrI
Il\ -

r 3.8 i\ tjt-$
tili'fr
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PENDEKATAN SISTEMATIS YANG DITERAPKAN
PADA PERENCANAAN TRANSPORTASI PERKOTAAN

PROSES PERENCANAAN TRANSPORTASI PERKOTAAN SECARA KONVENSIONAL

!a-

Gambar 3. Skema Pendekatan Sistem dalam Perencanaan
Transportas i Perkotaan
(Surnber : lllack' L9Bl

*i:;i- ;lr : :,' i i:' i:,,. i-Li-qTAfi A At\t

. 'i " t) "''":'#

9. Menghas i I kan renca-
n&-rencane yang te-
lah disaring

l.Tujuan & Sasaran

& Pe-
Dat a

2.Pengumpulan
nge I ompokan

4.Penelitian daerah & ba-
tas peramalan populasi'
penggunaan daerah dl l.
untuk tahun rencangan

3 . Ana I i sa, pcmbuat an &
penyesuaian suatu
"model" transport un-
tuk tahun awal

5 . Memperk i rakan has i I
dari tanpa perlakuan
ape-apa pada sistem
t ranspor t

6.Merumuskan renc&na
transport penggant i
(alternatif)

T.Memperkirakan efek
dari rencana pengganti
( al ternat if )

8.Mengevaluasi rencana alter-
natif terhadap tiaP-tiaP
yang lainnya (rencana lain)
dan terhadap tanpa perlaku
apa-apa pada sistem transP.

10.Memi I ih renca-
na terbaik

1 l.Melaksanakan
rencana terbaik
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Analisa Sistem Tata Guna

Hubungan dasar antara tata guna tanah' transporta-
si dan lalu lintas disatukan dalam beberapa urutan

konsep, yang biasanya dllakukan sec&ra berturut-turut
sebagai berikut :

Aksesibilitas : suatu ukuran potensial atau kesempa-

tan untuk melakukan perjalanan. Konsep ini bersifat
lebih abstrak jika dibandingkan dengan konsep-konsep

sebelumnya. Konsep ini dapat digunakan untuk men88-

lokasikan problem yang terdapat dalam sistem trans-
portasi dan mengevaluasi solusi-solusi alternatif.
Pembangkit lalu I intas (atau perjalanan) : bagai-

m&na perjalanan dapat dibangkitkan oleh tata Suna

t anah .

Trip Distribusi : bagaimana perialanan tersebut
didistribusikan secara geografis di dalam daerah

perkot aan .

pemi I ihan moda transportasi ('moda choice' atau

'moda split') : menentukan faktor-faktor yang mem-

pengaruhi pemi I ihan moda transportasi untuk suatu

tujuan perjalanan tertentu.
Pemi I ihan rute ( 'route choice' atau tr ip assign-
ment') : menentukan faktor-faktor yang mempengaruhi

pemilihan rute antara zona asal dan tuiuan. Hal ini
diperuntukan khusus untuk kenderaan pribadi'
Hubungan antara waktu, kapas i tas dan arus Ialu
lintas : waktu perjalanan dipengaruhi oleh kapasitas

rute yang ada dan jumlah arus lalu I intas yang

menggunakannya.

a

b

c

d

e

f
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B. Bagian-Bagian Yang Terlibat

segala sesuatu t indakan yenS di lakukan dalam m&-

sing-masing bagian dari pendekatan sistem dalam perenca-

naan transportasi akan mempengaruhi bagian lainnya dalan

sistem tersebut. Bagian-bagian yang terlibat dalam hal

ini adalah:

Perencanaan kota
Pengelola angkutan umum

Ahli lalu lintas
Ahli jalan raya

Perencana kota dapat mengetur lokasi aktivitas teta
guna tanah. Jika hal ini terjadi perencana tersebut dapat

mengatur aksesibilitas kota tersebut. Hal ini akan mem-

punyai efek terhadap bangkitan IaIu I intas dan "trip
distribusi"nya.

pengelola angkutan umum harus memperhatikan kemam-

puannya untuk bisa mengatur pemi I ihan moda, dengan menga-

tur operas i bus atau kereta api yanS lebth cepat dan

mempunyai frekwensi yang lebih sering.
Ahli lalu lintas mencoba meningkatkan kecepatan lalu

I intas dalam waktu singkat dan membuat perjalenan lebih
aman dengan menyediakan beberape Sarana sepeft i marka,

pengaturan simpang dan lain-lain. Perubahan sistem trans-
por ini akan mempunyai efek baik untuk tata guna tanah

(dengan merubah aksesibilitas) dan arus lalu lintas.
Ahl i jalan raya selalu dicap sebagai orang yang

berbahaya dalam sistem, apalagi j ika dia t idak waspada

terhadap efek pembangunan dalam bagian sistem tersebut.
Ahli jalan reya biasanya mempunyai uang untuk membangun

jalan tersebut. Oleh karena itu dia berada pada posisi
yang membuat dampak yang besar di dalam sistem tersebut.
Jalan baru akan menghasilkan perubahan yang besar terhadap

clistribusi per jalananr Peffii I ihan moda dan rute serta tata
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guna tanah (aksesibilitas). AhIi jalan raya harus waspada

terhadap pengaruh jalan tersebut terhadap seluruh bagian

dari sistem tersebut termasuk seluruh bagian dari sistem

tersebut termasuk seluruh sistem kota dimasa mendatang'

Salah satu tujuan dari pendekatan sistem adalah untuk

memperlihatkan hasil dari kegiatan masing-masing ahli pada

masing-masing bidang i lmunya.

C. Aksesibi I itas

Aksesibilitas adalah suatu konsep yeng menggabungksn

pengaturan tata guna tanah secara geografis dengan sistem

transportasi yang menghubungkannya. Aksebi litas adalah

suatu ukuran kenyamanan bagaimana lokasi tata guna tanah

berinteraksi satu sama lain dan bagaimana mudah dan susah-

nya lokasi tersebut dicapai melalui sistem transportasi
(nlack, 1981). Tata guna tanah yang berbeda akan mempunyai

akses ibi I i tas yang berbeda karena akt ivi tas tata Suna

tanah terdistribusi dalam ruang dan tidak merata dalam hal

kuantitas (kapasitas) dan kualitas (frekwensi dan pelaya-

nan bus). Beberapa tata guna tanah tersebar luas (peruma-

han ) dan yang I ainnya secar& berke lompok ( pusat

pertokoan). Beberapa tipe tata guna tanah mungkin hanya I

atau 2 untuk sebuah kota seperti : rumah sakit, lapangan

udara dan lain-1ain. Juga terdapat kualitas pelayanan

transportasi lebih baik pada suatu daerah dibandingkan

dengan yang lainnya. seperti contoh : pelayanan angkutan

umum biasenya lebih baik pada pusat kota dan pada beberapa

koridor transportasi dibandingkan dengan di daerah batas

kota. (Black, 1981 ) .

Apabi la tata guna tanah, berdekatan dan hubunSan

transportasi baik, aksesibilitas akan tinggi. Jika aktivi-
tas terpisah jauh clan hubunSan jelek, maka aksesibi litas
rendah. Beberapa komb inas i mempunyai akses ib i I i tas menen-

gah.
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1. Hubunpan Transportasi

suatu tempat dapat dikatakan aksesibel ilka sangat

dekat dengan tempat lainnya, dan tidak aksesibel jika
berjauhan. Ini adalah suatu konsep yang paling sederha-

na. Dalam hal ini, hubungan transportasi dinyatakan

dalam bentuk jarak (km).

Dapat dikatakan bahwa jarak adalah merupakan suatu

variabel yang tidak begitu cocok. Jika sistem transpor-'
tasi antara dua buah tempat diperbaiki (ialan baru atau

pelayanan bus y&ng baru), maka hubungan transportasi
dapat dikatakan lebih baik karena waktu tempuh yang

lebih singkat. Hal ini sudah Jelas berkaitan denSan

kecepatan dari sistem transportasi tersebut. Oleh

karena itu, waktu tempuh meniadi ukuran yang sering
digunakan untuk eksesibi I itas.

Selanjtnya, mungkin terdapat suatu peleyanan bus

yang baik antara dua tempat dalam suatu daerah perko-

taan. Akan tetapi, untuk seseorsng yang terlalu miskln
untuk bisa membayar tiket, eksesibi I itas tetap rendah.

sehingga, biaya menjadi suatu ukuran untuk aksesibili-
tas. Mobi I dapat memperbaiki aksesibi I itas dalam hal

waktu hanya untuk orang-orang yang mampu membeli atau

menggunakan mobi I .

Dengan alasan-alasan tersebut, moda transportasl
yang tersedia dalam suatu kota adalah merupakan hal
yang penting dalam menerangkan aksesibilitasr karena
beberape moda lebih cepat (waktu tempuh berkurang)
clibandingkan dengan yang lainnya dan iuga beberapa moda

lebih mahal.
Sudah cukup umum dalam beberapa kasus, terutama di

negara barat, menggunakan waktu dan biaya sebagai suatu
ukuran untuk hubungan transportasi r YanB biaaanya

disebut dengan "general ised cost". Biaya ini diekspres-
ikan dalam bentuk rupiah dan terdiri dari biaya peria-

*'11i,lli il;:^; I I*i'LinT A't(AAN

[', 1,:' i:':l l.::..?'ifi
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lanan ( t iket, parkir, bensin dan biaya operesi kende-

raan lainnya) ditambah dengan ni lal waktu dalam perja-

lanan. Suclah tentu, hal ini memerlukan suatu cara

tersendiriuntukmengekspresikanwaktudalambentuk
uang rlimana beberapa riset telah dikembangkan untuk

tujuan ini . Secara umum diakui bahwa sangat sul i t

untuk menentukan motoda ini di negar& dunia ket iga'

Beberapa penul is (sepert i Atkins, 1984) berpendapat

bahwa "generaIised cost" adaIah suatu ukuran ysng tidak

cocok untuk digunakan dalam beberapa hal karena ukuran

tersebut t idak memper I ihatkan pent ingnya waktu dan

biaya secara terpisah. Hal ini mungkin berlaku dalam

mengukur aksesibi I i tas : waktu biasanya merupakan

ukuran terbaik dimana waktu diatur berdasarkan masing-

mas ing moda.

Akhirnya hubungan transportasi dapat dlnyatakan

sebagai ukuran untuk memperlihatkan mudah atau sukarnya

suatu tempat dicapai. Hubungan transportasi dinyatakan

dalam bentuk "trave I frict ion", " impedance" atau "spa-

t ial seperat ion" . semua ini dapat dinyatakan dalam

bentuk jarak, waktu atau biaYa'

Aksesibilitas Berdasarkan Tuiuan dan Group sosial

Group populasi yang berbedar atau orang yang sama

pada saet yang berbeda, t€rtarik akan aksesibi I itas

yang berbeda : ke luarga, pacla waktu yang berbeda'

tertar ik akan akses ibi 1 i tas untuk pekerjaan, pendidi-

kan, belanja, pelayanan kesehatan dan fasilitas rekrea-

si: pedagang lebih tertarik dengan aksesibi I itas akan

tenaga keria dan bahan mentah'

Beberapapertanyaantentangaksesibilitasuntuk
daerah perkotaan adalah sebagai berikut (Btack, 1977)

clengan contoh khusus untuk daerah pemukiman :
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Berapa jarak tempat lapangan kerja, sekolah dan

lain-lain; dan bagaimana kondisi fasilitas trans-
portasinya (ialan, angkutan umum) ?

Bagaimana aksesibi I itas tersebut bervariasi dalan

karakteristik sosio ekonomi dari daerah yang berbe-

da-beda ?

Apakah aksesibi I itas yang baik ekan mengurangi

jumlah periaianan ke beberapa lokasi aktivitas ?

Bagaimana aksesibititas bervariasi dalam Sfoup yang

berbeda, misal ; or&ng tua dan orang muda ysng ber-
gantung akan ketersediaan angkutan umum ?

Apakah eda group lainnya yanS mempunysl aksesibi-
litas rendah karena mereka tidak mempunyai sepeda

motor ? Dalam hal ini, konsep aksesibilitas dapat

digunakan untuk menganal isa struktur suatu kota

dalam hal lokasi aktlvltas yang mempunyai hubungan

dengan lokasi perumahan. Evaluasi ini di lakukan

sesuai dengan tujuan pemerintah daerah ( sepert i
Indonesia) sebagaimana dikemukakan Gakenheimer

( 1e82) :

Pentingnya keseragaman daerah (tidak begitu pen-

ting untuk daerah Perkotaan).
Kesejahteraan sosial, terutama untuk kota dimana

anal isa berdasarkan aksesibi I itas memegang peran-

an pent ing. Gakenhe imer mengatakan bahwa hanya

sedikit informasi yang didapat tentang aksesibi-
litas angkutan umum, terutana di luar kota Jakar-

t&, terutama yang berkaitan dengan pentingnya

oreng berpendapatan rendah mendapat aksesibi-
I itas yang cukup untuk menc&pai tempat bekerje,
fasil itas kesehatan dan keperluan sosial lainnya.
Lokasi industri dan produktivitas daerah perkota-
an : aksesibi I itas adalah penting bagi lokasi-
lokasi industri pada skala daerah dan nasional,
tapi kurang begitu penting (dari sudut efisiensi

c

d

e
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dan produktivitas) dalam setiap daerah perkotean'

Kenyataannya, s€cara axiomatis adalah sangat

sederhana mengatakan bahwa produktivitas daerah

perkotaan dan pengembangan ekonominya diperbaiki
dengan mempunyai fasilitas transportasi yang baik

(aksesibi I itas yang baik) di dalam kota' Dapat

dikatakan bahwa aksesibilitas yang baik adalah

lebih penting untuk keseiahtersan sosial diban-

dingkan dengan pengembangan ekonomi '

3. Aksesibi I itas dalam Model Perkotaan

Set iap orang menginginkan aksesibi I itas yang baik'

kenyataan ini digunakan dalam banyak model Iokasi tata
guna tanah di perkotaan. Model yang terakhir dan dike-

nal banyak adalah model Lowry (Lowry, 19741, Model ini
mengasumsikan bahwa lokasi industri utama di daerah

perkotaan ditentukan dahulu. Jika lokasi industri
tersebut telah dltentukan, jumlah keluarga dihitunS dan

lokasinya ditentukan tergantung dari aksesibi I itas dari

lokasi industri tersebut. Jumlah dari sektor pelayansn

kemudian dihitung dari jumlah keluarga dan model akan

menentukan lokasi sektor pelayanan tergantung dari

aksesibil itasnya terhadap lokasi perumahan. Dengan kata

lain, dengan menentukan lokasi pekerjaan' penentuan

lokasi-lokasi lainnya ditentukan oleh model dengan

kriteria dasar aksesibi I itas '

4 pensukuran Aksesibilitas di Daerah Perkotaan

Black clan conroy (1977 ) membuat ringkasan tentang

bagaimanaaksesibilitasdapatdiukurdalamdaerah
perkotaan. cara yang paling mudah yaitu dengan menga-

sumsikan daerah perkotaan dipecah menjadi rrIlrr zona dan
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semua aktifitas berlokasi pada pusat zona. Aktifitas
diberi notasi rrAtr. Aksesibi I itas (K) untuk suatu zona

adalah ukuran intensitas lokasi tata gune tanah (misal-

nya jumlah lapangan keria) pada zona lainnya di dalam

kota tersebut dan kemudahan atau kesusahan untuk menca-

pai zona-zon& tersebut melalui sistem transportasi
( spat ial separat ion atau transport impedance ) '

a. Ukuran grafis dari aksesibi I itas

suatu distribusi frekwensi dapat dibuat untuk

memperlihatkan jumlah kesempatan yang tersedia dalam

suatu jarak, waktu dan biaya tertentu dari "zona i".
Hal ini menunjukkan aksesibi I itas dari "zona i" untuk

suatu aktivitas tertentu (misalnya pekerjaan). Distri-
busi ini dapat dibuat untuk setiap moda yan8 berbeda.

Selain jumlah kesempatan, proporsi kesempatan yang ada

dari kota tersebut dapat juga digunakan. JuSa selain
distribusi frekwensi, distribusi frekwensi kumulatif
(ogive) dapat digunakan.

b. Ukuran fisik dari aksesibilitas

Yang pal ing terkenal adalah ukuran
( 1959). Dalam artikel "How Accessibi lity
Use", Hansen mengembangkan :

dari Hansen

Shapes Land

n
Ki = ! (Aj/tii)

j=i
d i mana

Ki = Aksesibni,litas dari zona i ke zon&-zona

lainnya ( j )

Aj = Ukuran akt ivi tas pada set iap zon& i (misal-
ny& jumlah lapangan keria)

tij = Ukuran waktu atau biaya dari zona i ke zona i.
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lainnya berda-Banyak

s arkan
ukuran fisik untuk aksesibi I itas
rumus di atas.

c Akses ibi t i tas Perumahan sebagai fungs i tersedianya
fasi I itas transportasi

Ukuran fisik aksesibi titas menerangkan struktur
perkotaan sec&ra spasial tanpa melihat adanya perbedaan

yeng disebabkan karena adanya variasi dari moda trans-
portasi yang tersedia, misalnya mobil, angkutan umum.

Mobil mempunyai aksesibilitas yang lebih baik diband-
ingkan dengan angkutan umum atau berjalan kaki. Seperti
diketahui bahwa banyak di daerah pemukiman mempunyai

akses yang baik dengan mobi I atau sepeda motor dan

banyak juga yang tergantung dari angkutan umum atau
jalan. Sehingga aksesibilitas "zona i" dipengaruhi oleh
propors i orang yang menggunakan moda tertentu, dan

harga ini dijumlahkan untuk seluruh moda untuk menda-

patkan aksesibi I itas zona.

5. Aksesibi I itas dan Kelakuan Per ialanan

Aksesibilitas adalah suatu ukuran untuk menghi-

tung juml ah peri alanan. Ukuran in i dapat digunakan
jumlah perjalanan sebenarnya berhubungan dengan poten-

sial tersebut. Salah satu car& sederhana adalah dengan

memper I ihatkan secara grafis proporsi penghuni yang

mencapai tujuannya dibandingkan dengan iumlah kumulatif
akt i f i tas . Zona tu juan rr i rr diurut berdasarkan jarak 

'
waktu atau biaya yang membesar yeng dipi I ih berdasarkan

"zon& i". Hal ini dapat diinterprestasikan untuk menun-

jukkan jumlah kesempatan yang sebenarnya didapat.
Hubungan antara aksesibi I itas dan jumlah peria-

lanan sebenarnya membentuk dasar "modeI gravity",
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dimana model ini dapat digunakan untuk memprediksi &rus

lalu lintas antar zona dalam suatu kota'
Dari uraian-uraian di atas, kita telah memperoleh

pengertian dan manfaat dari aksesibilitas. Akasesibili-
tas adalah adalah suatu alat untuk mengukur potensial

untuk melakukan perial&nan selain untuk menghitung

jumlah perjalanan itu sendiri. Ukuran ini menggabungkan

distribusi geogrsfis tata gune tanah dengan kualitas
s istem transportas i yang menghubungkannya'

Sebagai contoh, di Bandung, beberapa studi menun-

jukkan beberapa problem tentang aksesibi I itas di
beberape kampung. Didapat bahwar akses akan angkutan

umum hanya mungkin untuk beberspa keluarga ssia dan

pemi I ik sepede motor mempunyei aksesibi I itas yang

t inggi, pertama disebabkan karena tebih cepat darl
angkutan umum atau jalan kaki dan selain itu karena

sepeda motor merupakan satu-satunya mode transportasi
yang bisa langsung masuk sampai ke pintu rumah melalui
jalan-jalan kampung Yang semPit.

Konsep aksesibi I itas ini dapat diSunakan untuk

mendefinisikan daerah dalam suatu kota serta dapat

digunakan untuk menentukan problem yeng perlu dipecah-
kan.
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BAB I II
KONSEP PERENCANAAN TRANSPORTASI

A. Trip Generation

"Tr ip generat ion" dan " traff ic gener&t ion" ser ing

digunakan secara salah- Akan tetapi, trip generation

biasany& digunakan untuk pergerakan manusia dan traffic
generation untuk pergerakan kenderaan'

Lalu I intas adalah fungsi tata guna tanah, ektivi-
tas akan menghasilkan lalu Iintas. Bangkitan lalu lintas
ini termasuk :

LaIu I intas yang meninggalkan suatu lokas i ( traff ic
product ion atau trip product ion) .

Lalu I intas tiba disuatu lokasi (traffic attraction
atau trip attraction).

perhitungan bangkitan lalu lintas adalah iumlah

kendera&n atau orang (atau jumlah angkutan barang) per

satuan ; misalnYa kenderaan/iam'
Kita dapat dengan mudah menghitungn iumlah orang atau

kenderaan yang masuk atau keluar dari suatu luas tanah

tertentu dalam satu hari (atau satu jam) untuk mendapatkan

trip production dan attraction.
Ditinjau dari aspek tata guna tanah, maka bangkitan

lalu I intas tergantung atas :

Tipe tata guna tanah dan

Jumlah aktivitas (dan intensitas) dari sebidang ter-
sebut.

b



1. Tipe Tata GULa Tanah

Tipe tata guna tanah
pendidikan dan komersial 

'
karakteristik bangkitan lalu

30

yang berbeda (Pemukiman 
'

dan lain- lain) mempunYai

lintas yeng berbeda.

Beberapa t ipe tata gun& tanah menghasi lkan lalu
lintas yang berbeda dengan tata Suna tanah lainnya.
Tata guna tanah yang berbeda menghasilkan tipe lalu
lintas yang berbeda (peialan kaki, truk' mobil).
Tata guna tanah yang berbeda menghasilkan lalu
lintas pada waktu yang berbeda (kantor menghasilkan

lalu lintas pada pagi dan sore sedangkan toko menS-

hasi lkan lalu I intas disepanjang hari, dan lain-
lain).

Jumlah dan tipe lalu lintas yang dihasilkan oleh
setiap tata gun& tanah adalah merupakan hasil fungsi
sosial dan ekonomi; seperti di USA (nIack' 1978).

1) Satu hektar perumahan akan menghasilkan kira-kira
60 - 70 pergerakan kenderaan per minggu.

2) Satu hektar kantor akan menghasilkan 700 pergerakan
per har i .

3 ) Satu hektar tempat parki r umum akan menghas i lkan
tZ kendera&n per hari.

2. Intens i tas Akt ivi tas Tata Guna Tanah

Trip generation bukan saia bervariasi dalam tipe
tata guna tanah, akan tetapi iuga dari tingkat aktivi-
tasnya. Semakin t inggi t ingkat penggunaan sebidang
tanah, maka semakin tinggi lalu Iintas yang dihasilkan-
nya.

a

b

c

II:;-:ii,-,;, .''i i'r.,'i,$T"a{AAN

i i r.':fltS
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Salahsatuukuranintensitasaktivitassebidang
tanah adalah kepadatanny&. Tabel berikut ini memper-

I ihatkan bangkitan ialu I intas dari daerah pemukiman

tetapi dengan tingkat kepadatan yang berbeda (Black'

1978: 1!r)

Tabel 2. contoh Intensitas Aktifitas Tata Guna Tanah

Walaupunlalulintasyangterbesaryangdibang-
kitkan adalah berasal dari daerah "suburban cott&8€",

akan tetapi bangkitan lalu lintasnya adalah ysng

terkecil, karena intensitas aktivitasnya (dihitung dari

tingkatan kepadatan pemukiman) adalah yang terendah.

Karena kebangkitan lalu I intas berkaitan dengan

tipe dan intensitas perumahan, sehingga hubungan antara

bangki tan lalu I intas dan kepadatan pemukiman t idak

I inear.

B. Traffic (TriP) Distribution)

Stepiniadalahmerupakanstepketigayangmenghu-
bungnan tata guna tanah, transportasi dan arus lalu

I intas Pola spasial (distribusi ) arus lalu I intas adalah

fungsi dari tata guna tanah dan transportasi'
Pola distribusi dari arus laIu I intas antara zone

asal clan tu juan adalah hasi I dari dua hal yang ter jadi

bersama,an.

Housing type

Residential
density(Dwe I I
ings /hectare )

Dai ly
Person

(dwelling)

Tr ip genera-
t ion per
(hectare)

Suburban cottage
Inner CitY Terrace
Home uni ts
Hieh-rise flats

15
45
80

100

1 0
7
5

5

150
315
400
500



a

b

Lokas i dan intens i tas tata guna tanah yang

menghasi lkan lal i I intas, dan

Spatial separation, interaksi antara dua buah tata
tanah akan menghasilkan pergerakan manusia dan

barang.
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akan

gune

at au

Sebagai

bekerja
contoh pergerakan dari rumah (pemukiman) ketempat

(kantor, industri) setiap harinys.

1. Spat ial Separat ion

Jarak antara dua buah tata guna tanah adalah

merupakan batasan dari adanya pergerakan. Jarak yang

jauh atau biaya yang besar membuat pergerakan antara
dua buah tata guna tanah menjadi .sulit. oleh karena

itu, akan terdapat kecendrungan makin tinggi arus Ialu
I intas j ika jarak antara semakin dekat. orang lebih
menyukai perialanan pendek dari perialanan paniang.

"Spatial separation" tidak hanya ditentukan dengan

j arak, t erdapat beberapa ukuran I ainnya yang dapat

digunakan. Bias&nya "travel friction" diukur dengan

waktu dan biaya yang diPerlukan.

2, Intensitas Tata Guna Tanah

Makin t inggi t ingkat akt ivi tas suatu tata guna

tanah, makin tinggi tingkat kemampuannys menarik Ialu
I intas. Sepert i contoh : sebuah supermarket menarik

lalu I intas yang lebih banyak i ika dibandingkan dengan

rumah sakit setiap harinya (untuk iuas yang sama). Tata
guna tanah iuga akan menghasi lkan lalu I intas. Set iap
harioysr supermarket akan menghasi lkan lalu I intas
lebih banyak dari rumah sakit.
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3. Spatiai Separatiorr dan Intensitas Tata Guna Tanah

Daya tarik suatu tata guna tanah berkurang dengan

meningkatnya jarak (efek spasial separation). Tata guna

tanah cenderung menarik lalu Iintas dari tempat yang

lebih rlekat dibandingkan dengan tempat yang jauh. Lalu
I intas yang dihasi lkan juga akan Iebih banyak yang

mempunyai jarak yang pendek dibandingkan dengan jarak
yang panjang.

Transportasi menyediakan sarana untuk problem
jarak (perbaikan sistem transportasi akan mengurangi

waktu tempuh dan biaya sehingg& membuat seakan-akan

kedua buah tata guna tanah/aktivitas tersebut menjadi

semakin dekat ) .

Sistem transportasi akan bisa mengurangi spasial
separation, akan tetapi tidak akan pernah mengurangi
jarak. Jarak hanya bisa diatasi dengan investasi pada

perbaikan sistem transportasi. Jumlah lalu I intas
antara dua buah tata guna tanah tergantung dari inten-
sitas kedua tata guna tanah tersebut dan spatial sepa-

ration (jarak, waktu dan biaya) antaranya. Sehingga'
arus lalu lintas antara dua buah tata guna tanah mem-

punyai hubungan secara positif dengan intensitas tata
guna tanah dan secara negatif (invers) dengan jarak.

4. Trip Generation dan Trip Distribution

Telah dijelaskan bahwa tipe dan intensitas tata
guna tanah berpengaruh terhadap jumlah bangkitan lalu
I intas, sehingga jelas bahwa traffic generatiom sangat

berkaitan dengan traffic distribution.
Traffic generat ion memper I ihatkan berapa banyak

lalu lintas yang dibangkitkan oleh setiap tata guna

tanah, sedangkan traffic distribution menunjukkan

kemana dan dari mana lalu lintas tersebut.



C pemilihan Moda Transportasi dan Rute (Modal split :
Traffic Assigment )

1 . Pemi I ihan Moda TransPortas i

Jika interaksi teriadi antara dua tata guna tanah

disuatu kota, seseorang akan memutuskan bagaimana

interaksi tersebut harus di lakukan. Dalam kebanyakan

kasus, pilihan pertama adalah dengan menggunakan tele-
pon (atau pos) karena hal ini akan menghindari terjadi-
nya perjalanan.

Akan tetapi biasanya interaksi tersebut meng-

haruskan terjadinya perialanan. Dalam kasus ini, kepu-

tusan harus ditentukan dalam hal pemilihan moda yang

mana.

Moda secara sederhana diart ikan sebagai t ipe

ransportasi yang digunakan :

Pi t ihan pertama biasanya antara jalan kaki atau
menggunakan kenderaan.
Jika kenderaan harus digunakan, apakah kbndera&n

pribadi (sepeda motor, sepeda, mobil dan lain-
lain) atau angkutan umum (bus, becak dan lain-lain).
Jika angkutan umum yang digunakan, jenis apa yang

akan cligunakan (oplet, kereta aPi, becak dan lain-
lain).

Dalam beberapa kasus, mungkin terdapat sedikit
pi I ihan atau t idak ada pi I ihan sama sekal i.

a

b

c

1) orang miskin mungkin tidak mampu

membayar biaya t ransportas i ,

biasanya berjalan kaki.

membeli sepeda atau
sehingga mereka



35

2) Banyak keluarga yang tidak mempunyai mobil atau se-

peda motor. Mereka past i akan menggunakan ang-

kutan umum.

3) Walaupun keluarga tersebut mempunyai sepeda, tetapi
jika dia harus bepergian jauh, dia pasti akan meng-

gunakan angkutan umum.

orang-orang yang hanya mempunyai satu pi I ihan moda

saja disebut dengan "capt ive" terhadap moda tersebut.
Hal yang sama juga berlaku pada pergerakan angku-

t an barang. Badan pe 1 ayaran harus memu tuskan apakah

menggunakan ialan raya atau jalan kereta api.
Jika terdapat lebih dari satu moda, moda yang

dipilih biasanya yang mempunyai rute terpendek, terce-
pat atau termurah atau kombinasi dari ketiga hal terse-
but. Faktor Iainnya yang mempengaruhi adalah ketidak-
nyamanan, dan bahaya. Hal-hal seperti ini harus diper-
timbangkan dalam pemi I ihan moda.

2. Pemi I ihan Rute

Semua ysng telah diterangkan dalam pemilihan moda

juga dapat digunakan untuk pemilihan rute.
Untuk angkutan umum, rute telah ditentukan berda-

sarkan morla transportasi (bus dan kereta api mempunyai

rute yeng tetap) . Dalam kasus ini , pemi I ihan moda dan

rute dilakukan bersama-sama. Sedangkan untuk kender&an

pribacli, diasumsikan bahwa orang memi I ih moda dulu baru

ru t enya .

Seperti pemi I ihan moda, pemi I ihan rute di lakukan

tergantung dari al ternatif terpendek, tercepat dan

termutah, dan juga diasumsikan bahwa pemakai ialan
mempunyai informasi yang cukup (tentang kemacetan'
jalan dan lain-lain) sehingga mereka dapat menentukan

rute yang terbaik.
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D. Arus Lalu Lintas Dinamis (Arus pada Jaringan Jalan)

l. Arus Lalu Lintas dan Waktu Tempuh

LaIu I intas ber interaks i dengan transportas i
(transport supply). Jika &rus meningkat pada suatu ruas
jalan tertentu, waktu tempuh pasti akan bertambah
(karena kecepatan menurun). Arus maksimum yang dapat
melewati suatu ruas jalan biasa disebut dengan kapasi-
tas ruas jalan tersebut.

Arus maksimum ysng dapat melewati suatu titik
(biasanya pada persimpangan dengan lampu lalu lintas)
biasanya disebut dengan arus jenuh (saturation flow).
Kapasitas jalan perkotaan biasanya dinyatakan dengan

kenderaan (atau smp) per jam.

Hubungan antara arus dengan waktu tempuh (atau
kecepatan ) t idaklah I inear. Penambahan kenderaan ter-
tentu pada saat arus rendah akan menyebabkan penambahan

waktu tempuh yang kecil jika dibandingkan penambahan

kenderaan pada saat arus tinggi. Hal ini menyebabkan
fungsi arus/transport impedance mempunyai bentuk umum

sepert i berikut ini (nlack, 1981, hal . 32) .
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waktu
tempuh
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dp
dr,
da
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L
arus lalu I intas ------->

Gambar 4. Fungsi ImPedance

Terlihat bahwa kurva mempunyai asimptot pada arus

mencapai kapasitas. secara sederhana, kapasitas tak

akan pernah tercapai dan waktu tempuh akan meningkat

pesat pada saat arus lalu lintas mendekati kapasitas.

Secara real ita, arus t idak beroperasi sesederhana ini.
Modifikasi terhadap teori dasar harus dibuat '

Jika arus lalu lintas mendekati kapasitas, ke-

macetan mulai teriadi. Kemacetan terjadi apabi la arus

begitu besarnya sehingga kenderaan tersebut satu dengan

lainnya sangat berdekatan. Kemacetan terjadi apabi la

kenderaan harus berhenti dan bergerak (forced flow).
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2. Tin kat Pe I avanan

Terdapat dua buah definisi tentang tingkat pelaya-

nan dari suatu jalan :

a. Tingkat pelayanan "fIow-dependent" I

HaI ini berkaitan dengan kecepatan operasi atau

fasi I itas jatanr yang tergantung dari perbandingan

antara arus terhadap kapasitas. oleh karena itu'
tingkat pelayanan pada suatu ialan tertentu tergan-,

tung dari arus lalu lintas.

b. Tingkat pe layanan "faci l ity-dependent"

Hal ini sangat tergantung dari t ipe fasi I itas bukan

dari arusnya. suatu jalan bebas hambatan mempunyai

tingkat pelayanan ysng rendah dibandingkan dengan

jalan biasa (bukan jalan bebas hambatan)'

frii: li.- :...- ! -.--;.:ir.qri.rr', _ ", -..:'l;.;iA!{rlrtlU
: i -: i .. :a A :_!.:-.' ; J'.-:'jE-i;tJ

,



BAB IV

PERENCANAAN TRANSPORTASI DI NEGARA BERKEMBANG

A. Perencanaan Angkutan

Kebanyakan proyek-proyek perkotaan berkai tan erat

satu dan lainnya, dengan perencan&an angkutan' Beberapa

rnenyangkut masalah sistem secara keseluruhan' sementara

yang lainnya hanya dihubungkan dengan satu aspek saja'

Sebagai contoh suatu jalan utama yang baru atau jalan

kereta aPi, dapat berpengaruh secara nyata terhadap

se Iunuh sistem. Demikian pula proyek-proyek Iainnya

sepert i pembangunan perusahaan atau industr i , juga akan

cl i ikut i clengan adanya permintaan-permintaan baru terhadap

sistem angkutan.
Denganclemikianamatlahpentingbahwaproyekyang

mernpunyai pengaruh besar terhadap permintaan dan juga

berartiterhaclappenyediaanangkutan,harussesuaidengan
rencana angkutan kota serta kebi iaksanaan yang dibuat '
karena pembangunan seharusnya t idak berjalan secara

serampangan. Ini gemua memerlukan perencanaan sistem

angkutan jangka panjang clan penggunaan metode yang cukup

memadai.

Jugadiakui,bahwarencanaangkutantidakdapat
clisusundenganlayaktanpaadanyarencanatatagunalahan'
dansebalikrrya'Iencanatatagunalahandanangkutanharus
berjalan bersama. Juga perencanaan kota iangka panjang'

kara.kteristik fisiknya yang luas tersebut, ffi€rupakan

bidangdimanapelnelintahharusmemberiperhatianpenuh.

,I Masalah-Masalah Anekutan di Daerah Perkotaan

Arla I ah r encana angku t an

" prob 1 em" angkut an Yang

bermaksud untuk
pada saat ini

menangan i
dan yang

39
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kemungkinanakanberkembangdimasamendatang.Tetapi
masa lah t idak mungkin akan terpecahkan secara tuntas

namun clapat diberikan jalan yang pal ing efektif untuk

menggunakan sumber-sumber yang langka yang juga sangat

clibutuhkan sepert i masalah perumahan' pembuangan'

drainase, kesehatan, pendidikan dan sektor-sektor

I a i nnya.
Prob Iem yang terdapat pada angkutan ' meskipun

banyaksegj-seginyanamundapatdilihatsebagaisatu
problem kompleks tersendiri yaitu untuk keseimbangan

antara permintaan dan penawaran' Ini adalah suatu

problem yang menimpa semua kota-kota, baik di negare-

negara yang sedang berkembang maupun yang sudah maju

dan menimbulkan akibat-akibat yang sama yaitu: masalah

kemacetan,tempatparkir,kecelakaan'angkutanumum
yangberjejal-ieial,kerusakanlingkungandankondisi
yang buruk bagi Para Pejalan kaki '

a. Kemacetan

Hal yang paling mendongkolkan menyangkut sejumlah

besar hal-hal dimana sistem angkutan menyebabkan

kesukaran atau ket idak nyamanan baik untuk pemakai

jalan maupun yang bukan. Dari berbagai bentuk

kesukaran itu yang paling menyolok (meskipun tidak

sampai yang terpent ing) adalah kemacetan' bi la

cliukur clari kecepatan lalu I intas yang lebih besar

terdapat cli kota-kota negara yang sedang berkembang,

meskipunjumlahkenderaanperkapitanyalebih
seclikit. Kalau kota itu berkembang maka kemacetan

akan terjacli dimana-mana dan bertambah sukar

cliatasi , serta biayanya akan meniadi t inggi dalam

arti waktu, energi dan efisiensi'



41

b. Masalah Parkir

Yangberhubunganeratdenganpertumbuhanlalulintas
ialah kurangnya tempat parkir ' Sekal i lagi ' kesuka-

ran untuk memperoleh tempat parkir sering lebih

terjadi di kota-kota negafa sedang berkembang di-

bandingkan clengan kota-kota clari negara maju' Hal

ini rlisebabkan karena ialan-jalan sempit dan tempat

parkirdiluarjaturjalansangatsedikit.Akibat.
oyo, kenderaan diparkir di trotoar dan sudut-sudut

yang memungkinkan

c. Kece I akaan

Kondisi yanS kuranS baik, tlaffic management yang

kurang baik, standar-standar mengemudi yang sangat

rendah, serta t ingkah laku t idak berdisipl in dari
para pemakai jalan menyebabkan angka rata-rata
kecelakaan perkenderaan kilometer di negara-negara

yang sedang berkembang iauh lebih tinggi' Angka

rata-rata perkapita tidak selalu tinggi, sebab

volume lalu I intasnya menjadi lebih rendah'

d. Angkutan umum

problem berikutnya mel ibatkan angkutan umum selama

jarn-jam sibuk, masalah kepadatan (over crowding)

merupakan hal yang biasa terjadi di negara-negata

yang sedang berkembang, yang menyebabkan para penum-

pangnya mengalami kelambatan dalam perialanan dan

kelelahan-kelelahan fisik. Namun demikian, di lain
pihak selama periode di luar jam sibuk, P€layanan

malah menjadi iarang.
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e. Lalu I intas t idak bermotor

Se lanjutnya terclapat problem tentang gerakan par&

pejatan kaki dan para pengendara sepeda' Lagi-lagi

posisinya cenrlerung menuniukkan adanya keadaan yeng

lebih buruk di negara*negara ysng sedang berkembang'

Kebutuhan-kebutuhan yang diperlukan bagi para peja-

lankakisangatdiabaikansepertijalan-jalankhusus
untuk peialan kaki sangat kurang memadai dan perawa-

tannya sangat buruk' Apabi la kondisi-kondisi untuk

pengendara sepeda biasanya sangat berbahaya dan

t idak menyenangkan '

f. Lingkungan

Pada akhi rnya ' terdapat aspek-aspek I ingkungan '

Meskipun kabut pada umumnya tidak merupakan suatu

problem cli negara berkembang (kenderaan tidak terla-

lu banyak), namun sebagian besar ialah kebisingan

lalu I intas, serta pengaruh visual lalu I intas

pal ing t idak sama buruknya dengan negara-negara yang

sudah maju.

g. Kernudahan untuk acces

selairr*selainproblemdiatas,adalahpentincuntuk
menentukan apakah perialanan yang dikehendaki itu

benar-benar rIi lakukan, rlengan cara-cara yeng juga

dikehendaki. Karena sebagai ukuran untuk menguj i

sistem angkutan yaitu, clengan mel ihat apakah benar-

benar memperoleh kemudahan-kemudahan acces untuk

usahanya. Disini yang meniadi persoalan ialah kemu-

clahan akses dan bukan masalah mobi I itasnya'

Kemudahan akses merupakan fungsi dari faktor :

PoIa-pola tata guna lahan
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1

Distribusi manusia

gLlna I ahan

l)an sistem angkutan'

cia I am ka i t arlnYa dengan t at a

Masing-masin8, faktor clipengaruhi oleh dua faktor

lainrrya sehingga merupakan suatu kekuatan segi tiga

yang harus dibuat seimbang' bi la masyarakat cli kota

besar ingin menggunakan secara eff is ien berbagai

kenyamanan clan kesempatan yang diber ikan '

Penvebab-Penvebab Masalah Anekutan

Sebelumkitamencobauntukmemecahkan,perlu
diketahui lebih dulu apa penyebab problem itu timbul'

khususnyadikota-kotabesar.Pokok_pokokdariproblem
angkutandikotaialah,bahwakotatidakdapatmenyedi-
akan keamanan yang relatif lebih mudah untuk dilakukan

di kota-kota kecir, kemuclian akan menjadi sangat mahal

dalampengadaanbilakota-kotaitutumbuhmenjadikota-
kotabesar.Disebuahkotakecilpengendaramobildapat
pergi ke pekerjaan dengan mudah dan memarkirnya tanpa

prob lem; pe layanan clengan bis dapat di lakukan secara

efektifsepaniangjalan-ialanutama;parapejalankaki
maupun pengenclara sepeda t iclak banyak; dan t idak pula

terclapal- problem-problem I ingkungan ' Di kota-kota

besar , manus ia memer lukan ha I -ha I mudah/sederhana

seperti itu, tetapi mereka tirlak memperolehnya'

Namunkenyataannyabukanlahtidakmungkinmenyedi-
akan kenyamanan yang seperti it.u di kota-kota besar'

tetapi akan memakan biaya sangat mahal' Bilamana kota

ituberkentbang,makajalanpunakanmenjadipanjangdan
kepaclatannyapun bertambah ' dengan demikian arus lalu

I intasnya bertambah secara t idak propors ional ' khu-

susnya dalam kotanya sendiri ' Dengan demikian diperlu-
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kan metocle engineering yang rumit untuk membuat ialan

yang memadai, ialan-ialan baia dan kapasitas parkir

yang cukup, disamping itu kuatitas lingkungan dan

konciisiyangbaikuntukparspejalankakimaupunbagi
pengendara sepeda harus dipikirkan untuk di I indungi '

Hal-haI yang demikian itu dapat diatasi dengan baik'

dengan menggunakan misalnya struktur-struktur yang

ber lantai banyak, tempat-tempat parki r bawah tanah '
pe layanan bis yang disubsidi dan penindakan hukum

terhadap pelanggaran peraturan' Tetapi, bahayanyapun

akan besar sekal i.
Dengan demikian problem angkutan dapat dikurangi

sedemikian rupa, bilaman& mampu dan mau untuk menghim-

pun sumber-sumber dananya. oleh sebab itu sudah merupa-

kan masalah ekonomi, yakni harus dapat menyesuaikan

antara "supply" dan "demand", dalam situasi dimana kota

itu tumbuh, demand untuk pelayanan angkutan dan kese-

nangan-kesenangan yang berhubungan dengan angkutan t

juga akan menjadi lebih cepat lagi '

selain sektor ekonomi, masalah umum yang memerlu-

kan penrikiran ialah mekanisnle harga. Harga-harga yang

tinggi merangsang supply dan mengurangi demand sampai

keclua-cluanya menjadi seimbang. Namun, dalam angkutan

kota, clalanr beberapa hal, mekanisme harga tidak dipakai

secara efekt if untuk mengatasi persoalan. Contohnya,

tidak ada harga yang clipungut atas penggunaan ialan'
atau merusak lingkungan or{rng lain. Kebiiaksanaan harga

jarang cligunakan untuk masalah perparkiran atau untuk

angkutan umum. sebagai akibatnya' orang biasanya tidak
clapat memperoleh pelayanan yang diharapkan untuk setiap
harga yang ia bayarkan.
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3. Peneaiaman-Penealaman dari

kembang

Negara-Negara Sedang Ber-

Di negara-negara berkembang' ma-salah t imbul lebih

cepat clan para petugas pemerintah kurang mampu untuk

mengatas inya ' ttereka t iclak mampu berbuat banyak untuk

menanganijalan-jalanutamadanjaringan-jaringanjalan
yang sempi t serta stanclarnya rendah ' Jarang terdapat

sistem ialan baia yang baik dan kebanyakan kotanya

ticlak memiliki fasilitas-fasilitas jalan sama sekali'

Jadi pacla umumnya, seluruh beban angkutan tertumpu pada

jar ingan-iar ingan ialan yang t iclak memenuhi syarat '

sebar iknya di negara-negara maiu, kecual i Amerika

Serikatrlimanadibeberapekotatelahdibangununtuk
penumpang kenderaan pribadi' semua kota yang berpendu-

duk lebih dari 2 iuta mempunyai sistem angkutan ialan

baja dalam kota dan kebanyakan iuga memi liki jaringan

ja Ian yang sangat luas ' Disamping kegagalan dalam

menyesuaikan supply clan clemandr P€rmasalahannya akan

bertambah buruk karena Ealal rlalam menggunakan ialan-
jalan Yang ada secara ef is ien '

Akhir-akhirinibanyakyangsudahdapatdiatasi
denganmenggunakanrekayasalalulintasdanpeningka-
tan pengoperasian perusahaan-perusahaan bis ' Tetapi

t iclak bisa rlibantah bahwa mana jemen dan peme I iharaan

sistemtransportsecarakeseluruhanmasihparah.Stan-
rlar-standarpengemuclipaclaumumnyarendah,dansering
perSimpangan-persintpanganclidisainkurangbaik,P€rmu-
keran dan pinggiran jalan daiam kondisi yang ielek' para

pcjalan kaki yang kurang berdisipl in' kenderaan-

kencleraan yang beracla tidak sesuai clengan kelas ialan-

fly&, tempat-tempat parkir kacau balau dan lampu lalu

I intas cligunakan secara t idak efis ien ' Dan sebagai

tambahanlP€ngawaSanolehpolisikadang-kadanglemah.
Di negara-negara maju nampaknya tidak banyak lagi

yang per Iu cli lakukan untuk memperoieh performance
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(penamlilan) yang baik dari fasilitas-fasilitas yang

telah ada, agaknya, problemnya sudah jelas' yaitu

t inggal memi I ih antara memper luas fasi I itas-fasi I itas

ataumengendalikandemand.Dansebaliknyadineg&ra-
negara sedang berkembang' masih terdapat unjuk keria

yang harus diperbaiki, dan peningkatan efisiensi tidak

lebihclarimeringankanbebanuntukjangkapendek.Di
banyak kota, dimana perekayasa-perekayasa lalu lintas

telahmenggunakanelemen-elemendasardalampekerjaan-
ny&r (meskipun masih banyak yang harus clikerjakan untuk

memperbaikikeselamatan/keamanan'kenyamanandankea-
daan lingkungan), maka mungkin bukan masalah kapasitas

dari iaringan-jaringan jalan Iagi yang harus dilakukan'

karenabiasanyainitergantungkepadapersimpangan-
pers impangan yang dengan send i r inya harus mendapat

perhatian Pertam&.
Karena itu, meskipun benar bahwa pada

harus mengkonsentrasikan kepada perbaikan

yang telah ada, tetapi tidak mungkin untuk

kebutuhan pokok untuk pemecahan-pemecahan

waktu yang lebih Paniang'

4 Pemecahan Terhaclap Masalah Anskutan

Pemecahanterhadapmasalahangkutanharusmencakup
.sisLem angkutan, clan seperangkat pol icy manaielnen yang

bersama-Samaclapatmenunjukkankeseimbanganantara
supply dan cletnand baik untuk pelayanan angkutan maupun

segi keamanan yang diperoleh dari angkutan'

Mengatasimasalahangkutanini,secaraumumterda-
pat3kelompokbesarpenclekatanyangdilakukandikota.
kota negara Barat Yaitu :

awalnYa kita
dar i s istem
menghindar i

dalam jangka

a Yang

dat i
terdapat di Amerika - kota yang penuh

dengan kenderaan bermotor ' Ini terjadi
dipa-

karena
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pelni I ihan kenderaan pr ibacli sangat t inggi ' dengan

<listribusi land use yang relatif sama dengan kepada-

tan rendah, seluruh sistem angkutannya berclasarkan

penggunaan jalan raya dan tercliri clari jaringan

jalan yang berkotak (grirl) dengan kapasitas yeng

besar, clan terseclia atea yang luas yang disediakan

untuk tempat parkir' Inti dari policv manajemen

ialah ' mempertahankan harga kenderaaan bermotor

serenclah mungkin iuga tingkat operasi clan parkirnya'

Bagi mereka yang ticlak menggunakan kenderaan priba-

di, menjacli sukar untuk menyediakan pelayanan dengan

bis yang memadai tanpa aclanya subs idi yang besar '

b. Pendekatan "strong center" ( tarikan ke pusat )

Yang rupa-rupanya cliikuti di Eropah' Jepang dan New

York. kota-kotanya tetap memelihara tradisi mengkon-

sentrasikan fungsi 'center' meskipun telah dibangun

sentral-sentral yang cukup besar didaerah pinggiran

kota yang memenuhi fungsi-fungsi sebagai distrik

atau subsurban' Sistem angkutannya baik di jalan

taya clan jalan baja' menampakkan radial yang kuat '

yang menjadikan pusat kota sebagai daerah yang

pal ing sibuk' Pol icy manajemennya mengarah kepada

dl stribusi Ialu I intas yang efisien antara angkutan

penumpang umum dan angkutan pribadi' clengan ialan

mengenclal ikan perparkiran dan subsicli angkutan umum'

Ciri-ciri yang penting ialah berialan iarak jauh

clilakukan dengan menggunakan ialan baja dan seluruh

struktur dari kota beserta sistem angkutannya didi-

sain supaya hal yang disebut c1i atas mungkin untuk

<1i l aksanakan '

c Pendek-at an

tarikan ke

dengan "weak center" (kuranc adanya

titik Pusat) '
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Disini pusat kota hanya dituniang oleh beberapa

jalur kereta api'Subcenter memegang peranan penting

dan ditunjang oleh iaringan ialan radial dengan

kapasitas tinggi' Dengan demikian pusat kota harus

bersaing dengan subcenter tersebut ' Para peiabat

yang berwenang menghindari adanya pengendal ian lalu

lintasdanberusahauntukmencaripenumPan8pulang
pergi kerja untuk naik kereta epi dengan cara mem-

ber i subs idi-subs idi besar '

KetigapenrlekatantersebutdiatasmemilikiperSa.
maen,yaitubiayayangmahal'Ketiga-tiganyamemerlukan
penanemanmodalyangbesaruntukjatanrayaataujalan
baja, atau untuk kedua-duanya' Nomor I dan 3 harus ada

pemilikankenderaanyangtinggidantempat-tempat
parkiryangbanyak.Disinidapatclitegaskan,kota-kota
dari negara seclang berkembang tiada mempunyai alasan

untuk meniru, apabl ia karena masalah waktu' sebab

problern yang sekarang dihadapi sudah terlalu berat dan

memerlukan tanggapan-tanggapan yang cepat'

New York memiliki lebih banyak ialan kereta api

kota dan jalan raya clibandingkan dengan semua kota yang

berkembang dise luruh dunia. Jalan kereta api di Mexico

city hanya sepersepuluh dari kota London dan melayani

pendtrcluk yang clua kal i I eb ih besar . London maupun New

york belurn mengatasi sepenuhnya problem angkutannya.

Kenyataan yang tidak dapat dipungkiri bahwa pemecahan

masalah telah terbukti terlalu mahal walaupun untuk

negara_negarayangsuclahmaju,apalagiuntuknegara.
negara sedang berkembang, kecuali mungkin untuk bebera-

pa negara yang kaya akan minyak buminya'

il:i.i:i'i:,: I i,.,;i ;"1.1'.;TAliA AN

i',:ir I.-+ii:l:ffi
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5 Pemecahan Untuk Nesara Sedang Berkembane

Mungkindapatdiperkirakanbahwaprosesurbani-
sasidinegarasedangberkembangsebetulnyamerupakan
ulangan dari apa yang pernah terjadi di negara yang

surlah maju, rlengan kata lain' mengikut i rangkaian

proses yang sama. Tetapi ini t idak benar ' Prosesnya

terjacli lebih cepat clan clalam kondisi-kondisi ekonomi

clanteknologiyangberbeda.Khususnyasejakhargauntuk
membelidanmengoperasikankenderaanbermotorrelatif
Iebih rendah, kebutuhan akan infrastruktur semua jenis

termasuk angkutan menjadi lebih besar dari pada yeng

terjadi di Eropa atau Amerika Utara. Lebih-lebih lagi

beberapa dari kota-kota yang sedang berkembang itu

diharapkan untuk tumbuh secara cepat tidak sama seperti

di negara-n elara inclustri, kecuaI i apa yang terjadi
sekarang untuk kota Tokyo dan New York'

oleh sebab itu selanjutnya penyelesaian masalah-

masalah angkutan di negara-negata berkembang dimasa

menclatang harus' murah. Jacli tidak perlu dibuat

jaringan-jaringanjalanyangluasuntukkecepatan
t inggi atau ialan-jalan kereta api' Hal ini dapat

di Iakukan dengan :

a Menghinclari perjalanan-perjalanan yang memakan waktu

I ama yang t iclak per I u atau pelcuma. Land use harus

ditata sehingga claerah pemukiman berbaur (dalam tipe
dan pendapatan) dan di lengkapi dengan kesempatan

untuk bekerja, berbelania, sekolah dan tempat hibu-

1.an, clisekitarnya dengan pengertian bahwa kesemuanya

i tu dapat clisecliakan secara sentral , sepert i misal-

oya r kantor-kantor pusat , kantor-kantor pemer inta-
han, lembaga-lembaga keuangan, pengendalian dan

lain-lain instansi yang mempunyai pelayanan sentral
ini harus tetap berada clipusat dengan mempunyai

hubungan acces keseluruh bagian kota. Bentuk-bentuk
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b

pelayanan lainnya dapat dibuat di claerah setempat '

seperti: pasar-pasar swalayan (supermsrket)' kantor-

kantor pelayanan t ingkat distrik (kelurahan' kecamat

an) , rumah-rumah sakit umum' bank-bank t ingkat

cabang, pemadam kebakaran dan sebagainya harus

beracla/ber lokas i di sub-center atau pusat-pusat

pinggiran kota.

Pengkhususan untuk bis ' Bi la bis dan kenderaan

pribadi menggunakan jalan secar& bersama' kende-

raan pribadi akan memperoleh pelayanan yang lebih'

UntukpenggunaanSecaraefektif,bisharusdipisah-
kan dari lalu lintas kender&&n pribadi pada bagian

ruteyangmungkinmengalamikemacetan.Untukiniada
berbagai jalan pelaksanaan, tetapi prinsipnya ielas'
bis-bis harus mampu memenuhi tugasnya tanpa diganggu

secara serius oleh lalu I intas kenderaan pribadi.

pembatasan terhadap lalu I intas kenderaan pribadi '

Telah terlihat berulang kali bahwa para pemilik

kenderaan t idak dapat secara efekt i f dianjurkan

untuk naik bis kecuali bilamana ada keharusan untuk

naik bis clan siapa yang tidak naik bis ditindak. Di

negara-negara seclang berketnbang buiukan yeng berha-

sil untuk masalah itu hanya dengan cara memberikan

pelayanannya yang sangat baik (super qual ity

Service),meskipunrliikutidenganbayaranongkos
yang tinggi tlan ini dapat dilakukan dengan pelayanan

minibus. walaupun demikian hukuman bagi pemakai

ken<leraan pribadi iuga perlu' Misalnya' biaya parkir

yang t inggi, bentuk-bentuk paiak dan Iarangan-

larangan lainnya, merupakan hal yang esensial untuk

rnemecahkan masaIah secara efektif '

c
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penga I aman P€lc-u-qeJEe-o

kentbang.

d i Neeara-Negara Sr-de!g' Ber-

Padatigaclekadeterakhirini,perencanaanang-
kutankotaberubahSecaradramatis.Sampaipertengahan
tahunlg50lPelencanaanangkutanterfokuspadabagaima-
na menaksir permintaan lalu I intas dimasa mendatang

dengan cara menggunakan angka pertumbuhan rata-rata

yang sederhana' Namun pada akhir tahun 50-an bentuk

pelencanaanyangilmiahcliperkenalkanyaitudengan
rnenghubungkan kebutuhan lalu l intas dengan tata guna

laharrsertapernilihan.MetodeinidimulaidiDetroid
dan Chicago, dimana obieknya memang agak istimewa ialah

menyediakanjalan_jalanuntukangkutankenderaanpriba-
cli,dengansedikitsekaliperhatianpadamasalahangku-
tanumum.PenclekataninimenjalarmenyebrangiSamudera
AtlanticdansampairliLondon,Manchester,Copenhagen
clanAthenarYanEkemuclianberubahSecarabertahapuntuk
memenuhi iuga kebutuhan-kebutuhan kota dimana angkutan

umumdikotalebihpenting.Kemudiandiakhir-akhir
tahun1960-an,metode-metoclebarumulaidipergunakan
dinegara-negara seclang berkembang' di kota-kota seperti

Bogota, tlongkong, Caracas dan Bombay'

a. Phase "BIG PLAN"

Sebelumtahunlg60-an,kecualiuntukbeberapa
kota yang lebih maju sepert i Bounes Aires ' Rio De

JaneirodanSingapura,masalah-masalahangkutan
dalam kota clalam bentuk yang modern hampir t idak

rlapatclikenalidinegara-negaraberkembanS.Halini
disebabkankarenakota-kotanyalebihsempitdari
pacla sekarang dan kencleraan-kenderaan bermotornya

juga sedikit. Lalu I intasnya bergerak lambat ' tetapi

bukan kurangnya luangan 'ialan ; agaknya karena

kebanyakan talu 1 intasnya terdiri dar i kenderaan-
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kenderaan yang tidak bermotor yang berialan lambat'

mi sa I nya i Eerobak, sepeda ' becak ' bersama-sama

clengan hewan dan pejalan kaki ' Perencanaan angkutan

disinihanyaticlaklebihclarimasalahmemperlebar
jalan-ialan utama yang radial dan berfungsi sebagai

jalan arteri, membuat jalan-jalan tanah menjadi

jaian Yang diPerkeras '

Pada tahun 1960-an' dengan adanya pertumbuhan

j um I ah manus i a clan ken<ler&an sangat pesat ' masa l ah

angkutan mu Iai menyentuh kota-kota yang sedang

berkembangkarenadinegara-negaraberkembangsangat
seclikit keahl ian, maka ahl i-aht i maupun konsultan

yang berasal dari negara-negara yang telah mempunyai

pengalaman, membaniir khususnya dari Perancis dan

UsA.Tetapimeskipunproblemangkutantelahmempun-
yai sejarah cli negara-negara Perancis dan Amerika'

metocle-metoclepefencana&nmasihdalamtahapawal
perkembangan.Metocle-metodeyangdidisainEropadan
AmerikaUtaradipraktekkandinegara-negarasedang
berkembang, sebe lum cl i coba secara secukupnya di

negara-negara asalnya' Penyesuaian terhadap kondisi-

konclisi yang berbecla clari negare-negara sedang

berkeurbangharusdibuatolehparakonsultansebeik
mungkin di rlalam batas waktu dan biaya dalam kon-

traknya. Hasilnya tidak selalu memuaskan' Bahkan di

kota-kotaasalnyaclariparakonsultandanpara
akacletnis, seperti London, San Fransisco' Toronto dan

Pa,ris,metoclotogiclaribeberapastudiangkutanyang
di lakukan secara tel iti masih tnendapat kritik berka-

1i-kaliclanhasilstudynyapunditolak.Tidaklah
mengherankan bahwa study perencanaan yang sama di

negara-negara sedang berkembang juga terkena dampak-

nya.
Kelemahan-keIentahan yang terdapat pada

metocle perencanaan serta pe laksana&nnya.

1960-an, serta adanya kesukaran-kesukaran

me t odo-
ditahun

untuk
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menerelpkannya di negara-negara sedang berkembang di

tahun 1970-an, hanya menghasi lkan ketidak puasan'

Beberapa perencan&an past i lebih kompeten ' tetapi

t idak satupun dapat terhindar dar i fakta ' bahwa

mereka mencoba menggunakan metode-metode baru dan

t iclak mengembangkan metocle-metode tersebut sepentth-

nya clalam situasi-situasi yang luar biasa dan rumit '

Rencana-rencana besar yang dihasilkan cenderung

ber is i skema-skema yang besar yang t idak mungkin

cli laksanakanr IanB hanya dinikmati oleh segel intir

orang kaya dan mungkin t iclak real ist is ' Mereka i tu

menanamkan cara memecahkan secara Barat ' sepert i

misalnya ialan-jalan raya bebas hambatan di dalam

kota, jalan kereta api bawah tanah' Iampu lalu

lintas yang ada di komputerisasikan dan perusahaan-

perusahaan bis metropol itan Ai kota-kota dimana

cara-cata pengambi lan keputusan semacam itu terlalu

t inggi clalam segi pembayaran dan ter lalu rendah

cla I am segi ef ekt i f i tasnya' Tidak hanya has i I penga-

nalisaannya penuh dengan teka teki dan kelemahan-

kelemahan,tetapicarapemecahan-pemecahannyauntuk
perbaikan-perbaikan situasi angkutan untuk beberapa

tahun mendatang.

Atasalasaninilahtimbulreaksiterhadapbie
plan clan keinginan untuk menggantinya dengan pende-

katan-penrlekatan baru I YanB clisebut incremental

i mprovement (perbaikan yang bertahap) '

b. PhASE '' INCREMENTAL IMPROVEMENT''

Dalam tahun l974 kepercayaan terhadap peramalan

te lah hancur dan sikap terhadap perenc&naan lalu

I intas berubah. Krisis minyak yang di ikut i dengan

reses i dun ia; bersama-sama dengan inf I as i yang

t inggi, kemerosotan dalam neraca pembayaran yang
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internasionar serta adanya fruktuasi ni lai tukar

uang, membuat peranta l an yang dibuat t idak berart i

sama sekali, khususnya dibidang angkutan' Timbullah

perasaan-perasaan yang dapat dimengerti bahwa big-

plan merupakan penghamburan uang dan tenaga yang

tidak berguna, yaitu yang tidak mun8kin dilaksana-

kan.
Pendekatan dengan metoda incremental improve-

ment kemudian Iahir, didasarkan pada hal berikut

ini :

1) Karena terdapat banyak problem-problem yang men-

desaksituasiyangsedangberjalan,makatidak
perlu untuk melihat ke 25 tahun mendatang

2) Biaya yang tersedia hanya sedikit sekali untuk

d i gunakan cla I am memecahkan masa I ah

3) Sebagian besar perbaikan dapat dilaksanakan tan-

pa penanaman modal yang besar' terutama dengan

membuat perbaikan-perbaikan nyata dengan cepat '

Semuafaktainiberkatadengansendirinyabahwa
harus diadakan rangkah-langkah segera atau membuat

program-progranl perbaikan iangka pendek' dengan

tekanan pacla penrbiayaan yang ringan' dengan arti

perbaikan-perbaikan manaiemennya atau perubahan-

pelubahan struktural yang bersifat sekunder' Teori

rlibalikpendekataniniialahbahwatidakperluuntuk
membuat perkiraan untuk tahun depan' karena setiap

orang akan clapat melihat perubahan apa yang akan

terjacli Pada tahun dePan'

Memecahkan prob I em yang ada saat sekarang

mentberikan suatu target yang diajar untuk dibuat

langkah-langkah rencana segera' Misalnya' menambah

cat put ih untuk marka-marka jalan' supaya para

pengemudi lebih clisiplin' menambah rambu-rambu dan

lampu-lampu lalu lintas ' zebta cross' sistem jalan
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searah, ce lukan-ce lukan bis, serta yang pent ing

pengawasan PerPark i ran '
Untuk mencegah hambatan-hambatan lalu lintas'

aclalah cara yang murah unIuk mendapatkan pelayanan

yanglabihbaik.Perbaikan-perbaikankecildapat
diserahkan untuk memperbaiki disain dari persimpang-

an clan jembatan, atau mengurangi kemacetan di bottle

neck, clan sekal i lagi, pekeriaan-pekerjaan semacam

i tu <lapat d i I akukan segera dan murah ' Perbaikan

terhadappelayananbisclapatdilakukandengancara
menyediakan kendaraan-kenclaraan baru' menyediakan

suku caclangnya clan iasilitas perawatannya' Selain

hal-hal tersebut cli atas juga diperlukan adanya

perawatan-perawatan yang sederhana' karena diberba-

gai kota seclang berkembang, perhat ian terhadap

jalan-ja1an, jalan bagi pejaian kaki ' lampu-lampu

lalu I intas ' penerangan jalan, dan lain-lain keleng-

kapan jalan serta bis-bis biasanya tidak memadai'

Bebe rapa rencana jangka pendek untuk hal sema-

cam ini telah melibatkan kepentingan yang luar biasa

terhadap keselamatan. Ada banyak cara yang sederha-

nor yang sering cligunakan dimana resiko kecelakaan

cJapatclikurangitermasukpemeliharaansecarateratur
dari pras atana dan perlengkapan' karena keselamatan

clan penlel iharaan yang baik ber jalan bersama (seim-

bang) . Disana terrlapat perusahaan otobis yang besar 
'

biasanyamungkindilakukanperbaikanterhadaporga-
n i sas inya maupun manai emen- flYo I dengan saSaran

untukmengurangipembiayaandanmeningkatkankegu-
naan dari bis-bisnya'

Dari uraian-uraian di atas' dapat disimpulkan :

1) Perencanaan incremental improvement adalah suatu

proses mencari problem yang sudah ada dan menemu-

kan pemecahan secara cepat. Ini tidak perlu peng

gunaan mocJel-model yang telah dikomputerisa-
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sikan (yang agaknya sudah tidak populer lagi di-

beberapa bidang). Karena model dari iaringan
j a I an pas t i clapat membantu da I am menentukan po I a

rnanaiemen perencanaan lalu I intas yang besar '

Tetapimacammoclelyangdiperlukanuntuktujuan
ini berbeda dengan model untuk big plan' Ini
membatasidiriterhadapjaringanjalandanland
uSeyangaclasertabangkitanangkutannya.Contoh-
oya, dapat digunakan untuk studi terhadap cara

menentukan pola-pola rute tetap dari perialanan

maupun kendaraan, baik digunakan untuk keperluan

yang berkaitan clengan perubahan-perubahan ( trip
distribut ion) dan pembagian mode (modal spl it ) .

prob I em-prob I em dar i I and use dan perkiraan

jangkapanjangdapatdiabaikantetapisebaliknya'
ketel itian dari perincian yang lebih besar sangat

diperlukan.
2) Keuntungan-keuntungan yang diperoleh dari pende-

katan incremental improvement adalah jelas'

Karena dengan cepat membawa has i I yang dapat

cti I ihat kebaikannya, s€t idak-t idaknya untuk

beberapa waktu, tetapi kekurangannya iuga nampak

jelas. sejarah telah berulang kali menuniukkan

bahwaperbaikanangkutankelihatannyasangat
d iper lukan untuk suatu saat , dapat merupakan

sebaliknya. Pada kenyataannya hasil dari perenc&-

naan yang disaiikan sebelumnya sangat membingung-

kan clan tidak memuaskan, dintana perencanaan iang-
ka paniang yang disajikan sangat luas'

3) Perencanaan jangka pendek menurut sifatnya meru-

pakan panclangan jarak pendek dan tidak memberikan

bobot terhadap investasi iangka psnj&fl8r akan

tetapi memberikan keuntungan-keuntungan untuk

jangka panjang. Rencana jangka pendekan meny&m-

pingkan proyek-proyek sepert i kereta aPi ' f ly

ovef clan tempat-tempat parkir bert ingkat, karena
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bobotnya t idak memadai. sebagai akibatnya, ini

merupakan suatu pendekatan yang mengabaikan masa

lebih clar i 10 tahun dibidang angkutan ' dimana

struktur permodalannya mempunyai ciri-ciri skala

ekonomi yang luas yang sangat tergantung dari

pemi I ikan modal .

4)Lebihlamaperencanaanyangbertahapiniberja-
lan,akanlebihjelaslagikebutuhan-kebutuhan
terhaclap suatu yang lebih luas sifatnya dan ber-

pandangan jauh (meskipun bukan merupakan big plan

sepert i diuraikan terdahulu) '

B. Kegiatan Perencanaan

Padamasalampau'paraperencanatelahmencampur
aclukkarr perencanaan-perencanaan iangka panjang dan iangka

pendek <1an telah mencoba untuk menganalisa rekomendasi-

rekomendasi dari iaringan yang dibuat sec&ra terperinci

clanSampaipadatahapanprogram.programkonstruksi.Akan
tetapi studi-studi yanS clemikian meniadi sangat besar

serta sangat terperinci untuk bisa memenuhi keinginan yang

bersifattaktis,clanpenggunaansaranainiakanmenjadi
t idak prakt is. Salah satu jalan untuk memecahkan masalah

ini ialah membagi perencanaan menjadi dua tahepan yang

jelas, ialah : perencanaan yang terarah (directional

planning) untuk perencanaan jangka panjang dan perencanaan

cl isain (des ign planning) untuk perencanaan iangka pendek '

1. Direct ional Plannine

Mulai clari rencana strategi jangka paniang ter 1e-

takpadaarahketnanaperkembangonituakandituju.Ini
rlinarnakan rencana yang terarah (directional planning) 

'

karena rencana ini menunjuk kepada perubahan-perubahan

pokok dari tata guna lahan, jaringan-jaringan angkutan
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serta kebijaksanaan dan untuk meyakinkan bahwa keputu-

san-keputusan yang cliambil saat ini akan tetap konsis-

ten dengan tujuan-tuiuan jangka paniang'

Ini berarti sebuah perencanaan ysng terarah harus

memperhitungkan keputusan-keputusan y8n8 telah diambil

cla I am waktu clekat yang mana keputusan-keputusan terse-

but mungkin akan mempengaruhi perencana&n. struktur
dari sebuah kota perlu ditetapkan dalam arti yang Iuas.

Ini berart i bahwa pi I ihan-pi I ihan strategi perlu untuk

rlianalisa clan piiih salah satu yang paling sesuai.

Kebalikan dari directional planning, dimana peren-

canaan ini menuniukkan arah pengembangsn secara umum

yang harus cliikuti dalam iangka paniang untuk mencapai

tujuan-tujuan iangka penioDE, adalah disain planning

yaitu perencanaan yeng. menyangkut manajemen dari sistem

yang arJa rla I am j angka pendek dan peng imp I ementas ikan

proyek-proyek angkutan yang baru dalam waktu menengah.

oleh sebab itu clesign planning clibuat lebih terperinci
laei dari pacla direct ional planning'

2,. Desien Plannine

Tujuan dari pacla design planning adalah memberikan

urutan proyek-proyek secara I engkap dan terper inc i

clalam pfogram l ima sempai sepuluh tahunan. Proyek-

proyek harus didisain untuk dibuat feasibilitynya yang

berarti begitu proyek itu disetujui maka proyek sudah

siap unEuk diteruskan kepacla disain rekayasa yang sudah

clibuat secara ter inci tanpa per lu adanya study-study
lanjutannya lagi.

sebuah desain plan harus memasukkan semua proyek-

proyek climana suatu t indakan yang past i yai tu yang

tidak dapat diubah lagi perlu untuk dilakukan dalam

waktu dekat, yaitu sekali dilakukan, aksi tersebut

t iclak dapat dikembal ikan lagi sebelum ada perubahan
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berikutnya. Ini akan menentukan target waktunya. Misal-
fly{}r jika waktu yang diharapkan antara saat persetujuan
proyek sampai dengan selesainya proyek untuk pekerjaan
jalan adalah tujuh tahun dan j ika design plan selalu
diperbaharui setiap tahun, maka batas (target) waktunya
adalah sembi lan tahun mendatang.

Tingkat rincian yang diperlukan dan batas kesala-
han yang dapat diterima ialah jelas lebih dibutuhkan
untuk proyek-proyek yang diimplementasikan segera dari
pada proyek-proyek yang perlu disetujui dahulu untuk
proyek perencanaan angkutan dalan dua tahapan.

Banyak perbaikan-perbaikan operasional yang dapat
dicapai dengan perencanaan yang minimum. Pengembangan
pola sirkulasi daerah setempat, jalan-jalan sekunder,
dan tindakan untuk membantu pejalan kaki dan pengendara

sepeda, juga peningkatan operasi-operasi bis dan banyak
lagi aspek-aspek bersifat non strategis lainnya, adalah
t idak tergantung kepada perencanaan angkutan lokal .

Sejumlah besar tindakan dapat dilakukan tanpa perincian
yang bersifat strategis maupun taktis. Sebaliknya,
proyek-proyek yang arla dan bersifat proyek lokal seper-
t i pengembangan terminal atau pemindahan pasar
rnempunyai dampak terhadap angkutan, yang perlu dipela-
jari dulu baik dari perspektif perencanaan jangka
panjang maupun jangkan pendeknya.

3. Perencanaan Sebaeai Suatu Proses

Kesul itan-kesui itan dari perencanaan angkutan
kota, baik dinegara maju maupun dinegara-negara berkem-
bang mempunyai banyak sumber, tetapi satu yang paling
pent ing adalah metode perencanaan yang digunakan.
Tidaklah mungkin untuk menyebutkan suatu cara yang

terbaik untuk nrembuat perencanaan angkutan. Tetapi
walaupun sementara ini para perencana angkutan belum
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menyetujui untuk membuat suatu rencana yang terbaik,
ada beberapa pedoman yang perlu diikuti.

Studi angkutan yang paling sederhana terdiri dari
empat tahap : Survey pergerakan lalu lintas saat seka-
rang, anal isa faktor-faktor sosial ekonomi yang menye-
babkan pergerakan tersebut meningkat, pfoyeksikan
kebutuhan lalu lintas mas& mendatang dan disain jalan-
jalan baru dan lebih lebar untuk menampung kebutuhan
tersebut.Studi yang lebih kompleks mempunyai tahapan
yang lebih banyak
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apa yang hendak dicapai, problem-problem apa yeng

sedangmerekacobauntukclipecahkan'sumber-sumber
apakah yang terserJia, dan bagairnana hal-hal ini diguna-

kan untuk mencapai satu tujuan tersebut '
Kerangkakerjainidapatdigunakanbaikuntuk

direct ional planning maupun design planning, tetapi

apl ikasinYa tentunYa berbeda'

4 . Tu.iuan

Perencanaan-perencanaanangkutancenderungmem-
punyai tujuan yang sama, seperti mengurangi kemacetan'

memperbaiki pelayanan bis, mengurangi kecelakaan dan

menyediakan fasilitas parkir yang lebih baik' wBlau-

pun biasanya tuiuan-tujuan ini ditentukan secara lebih

tepat lagi pada daerah penelitiannya'
Perencanaan angkutan juga dapat digunakan seba-

gai alat untuk mengurangi ket idak seimbangan ekonomi,

utrtuknlerangsangpariwisata'meningkatkanpres.tise
kota'memperbaikilingkungan,membantueksport'member-
ikan fas i I i tas terhaclap gerakan mi I i ter mengurangi

kepadatan claerah perumahan, dan sebagainya'

Tuiuan umum atau tujuan jangka panjang dari direc-

t ional clan design planning adalah sama' Di dalam

designplanproyek-proyekakandiimplementasikan
climana hal ini akan mengarah kepada directional plan

dengan tuiuan-tujuannYa tadi '

5.Un.iuk Ker ia

Dataclibutuhkanuntukmenyatakankeadaansistem
angkutan yang ada saat sekarang' Data inventarisasi

dibutuhkan untuk menjelaskan komponen-komponen fislk

clari sistem, dimana ini menyangkut tata guna lahan dan
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stat ist ik mengenai pengoperasian (untuk menielas kan

bagaimana sistem bekeria) .

Elemen-elemen berikut ini harus dimasukkan di

dalam inventarisasi :

peta dari semua jalan, clengan uraian-uraian engi-

neeringnya untuk semua jalan-jalan utama dan persim-

pangan, ditambah peta mengenai jalan-ialan distribu-
tor utama untuk keperluan design planning Dalam

inventarisasi tersebut ielaskan pani&oBr lebar,

gradien dan kelengkungan iatan, kadang-kadang perlu

juga untuk memasukkan konstruksi serta penerangan

j a I annya.
peta mengenai semua ialan kereta api (termasuk ialan
trem) , stas iun dan depo, datangnye dibuat per ruas

jalan, iuga ukuran gradient serta kelengkungannya'

simpangan-simpangan, p€rsilangan-persilangan sebi-

dang dan terowongan.
Peta mengenai ruang parkir di luar jalan yang di-
peruntukkan untuk umum, clengan data mengenai kapasi-

tas, peraturan dan biaya parkirnya' Untuk daerah

pusat kota dan daerah-daerah padat lainnya' perlu

juga disediakan clata mengenai ruang pribadi untuk

setiap zona juga mengenai ruang parkir ditepi jalan-

nya.
Jumlah bis (clengan ukurannya), trem, taksi dan

angkutan umum I ainnya dengan per inc ian mengenai

pemi I ikannya, manajemen dan lokasi serta kapasitas

clepo-depo bis, iuga kereta api rol I ing stock untuk

angkutan penumpang kota. Jumlah mobi I pribadi 
'

kenclaraan komersial dan sepeda motor'

b

c

d

Data oPerasl Yang

sebagai berikut :

cl ibu tuhkan menyangkut ha I -ha I

a. Peta yang menunjukkan ialan satu arah dan larang
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an membelok, juga pengendalian kenderaan (misalnya
jalur khusus bis), simpangan-simpangan berlampu lalu
I intas (dengan fase lampu lalu 1 intas); mungkin
juga mengenai batas kecepatan serta pengendal ian
parki r.
Arus lalu I intas rata-rata berdasarkan ienisnya
dijalan utama untuk waktu sibuk dan di luar jam

sibukr rota-rata kecepatan lalu I intas pada rute
sampel dari jaringan jalan utama hendaknya dibagi
menjadi beberapa area yang sama (dalam hal kondisi
lalu lintasnya) termasuk daerah pusat kotanya, serta
pengukuran arus dan kecepatan hendaknya dibuat
sedemikian rupa sehingga data dapat dibuat sedemiki-
an rupa sehingga data dapat dibuat terpisah untuk
memberikan rata-rata arus dan kecepatan untuk setiap
dae rah .

Data sampel dari lokasi parkir di jalan dan di luar
jalan, dengan sampel yang dipilih untuk mendapatkan

daerah-daerah yang kebutuhannya ber lebih. Kadang-

kadang data mengenai lamanya parkir iuga dibutuhkan.
Pengumpulan data kecelakaan, tidak seperti data yang

lain, tidak dapat dilakukan dalam suatu waktu ysng

singkat, tapi pengumpulan data ini membutuhkan

pencatatan yang terus menerus' dan harus ada orSa-
nisasi yang efisien untuk mengumpulkannya. Jika
organisasi ini tidak bersedia maka usaha-u.saha yang

dapat di lakukan adalah dengan mengumpulkan statistik
kecelakaan yang dibeclakan atas kecelakaan berakibat
luka-luka dan meninggal selama satu bulan, dengan

nrenunjukkan lokasinya secara tepat.
Arus perjalanan dengan kereta api (berikan data
tnengenai kapasitas tetnpat duduknya), serta data
kecepatan dari masing-masing rute.
Frekwensi pelayanan, jumlah penumpang yang cliang-
kut dan jumlah keuntungan yang didapat masing-
masing untuk jam sibuk dan di luar jant sibuk dari

c

d

e

f
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bis, trem, dan kereta spi; iumlah penumpang yang

cliangkut oleh taksi ; data sampe I mengenai load

factor dan waktu menunggu.

Konclisi untuk peialan kaki dan pengendara sepeda

tergantung kepacla seiumlah besar elemen yang sukar

untuk clitangani secara statistik. Hal ini juga

menyangkut kondisi permukaan ialan, kondisi trotoar,
kondisi bahu jalan' pengadaan pulau pelindung'

penyebaran jalan, pengalihan arus lalu lintas dan

pengawasan kecepatan, tingkah laku pengemudi, penem-

patan rambu-rambu dan sebagainya. Survey-survey yang

kwal itatif seperti ini perlu di lakukan' terutama

untuk menunjukkan dengan tepat jalan-ialan dan

sinrpangnya yang buruk.
Di negara-negara berkembang masalah I ingkungan

b i asanya menclapat pr i or i t as yang rendah. Po I us i
udara jarang merupakan suatu masalah, karena volume

lalu I intasnya t idak begitu t inggi (kecual i Mexico

city dan sao Paulo) , kesul itan-kesul itan utamanya

mungkin mengenai tingkat kebisingan, tingkat kesela-
matan, berdebu clan ket idak nyamanan di jalan dimana

masyarakat hidup rlan bekerja ditengah-tengah lalu
I intas. Akan tetapi data mengenai elemen-elemen di

atas sukar untuk dikumPulkan.

Kebanyakan kota-kota, beberapa data terutama data

rilengenai kecepatan lalu I intas dan inventarisasi parkir
tiflak tersedia. Survey-survey dibutuhkan sebagai bagian

clari stucli perencanaan. Jika data dapat dikumpulkan,

maka akan terlihat climana yang buruk bagi penumpang dan

pejalan kaki serta kecelakaan lalu lintas.

h
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6. Analvsis

Tujuan dari tahap analisa untuk mencari dasar yang

akan digunakan untuk peramalan, bagaimana kondisi
angkutan akan berkembang dimasa datang dengan asumsi
yang dibuat mengenai faktor-faktor yang berpengaruh
terhadap kebutuhan angkutan disatu pihak dan perusa-
haan-perusahaan fasilitas angkutan dilain pihak. Peker-
jaan ini biasanya dilakukan dengan membuat model-model.
Sebuah model adalah tidak lebih dari sebuah alat untuk
meyakinkan bahwa anal isa yang dibuat adalah masuk akal,
konsisten dan komprehensif. Model tidak selalu bergan-
tung pada komputer, walaupun komputer dapat membantu

untuk mengolah data dalam jumlah besar.

Kesalahan dari model, apabi la ditemui kesalah-
annya, bisanya terletak pada desainnya yang mungkin
t idak sesuai dengan pekerjaan yang dibuat atau mungkin
terletak pada kemampuan dari pemakainya. Angkutan kota
adalah objek yang ideal untuk model- model matematik,
tetapi desain dari model tersebut harus diputuskan
dengan sangat hati-hati jika ingin memberikan hasil
yang sesuai dengan yang diinginkan dengan biaya dan
waktu yang tersedia.

Alasan untuk membedakan direct ional planning
dengan design planning adalah karena model-model yang

diperlukan adalah berbeda. Sebuah model yang berusaha
untuk memenuhi kedua macam planning tersebut biasanya
gagal, sebab modelnya cukup besar dan cukup terperinci
untuk design planning, maka model tersebut menjadi
terlalu lambat dan mahal untuk directional planning,
dan jika model cukup kecil dan sederhana untuk direc-
tional plan, maka rnodel tersebut tidak akan memberikan
hasi I yang dapat dipercaya untuk design plan.
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a. Model untuk direct ional planning

Dalam direct ional planning, tujuan utama pem-

buatan mocle I aclalah untuk membuat perbanding€rn Sec&-

ra luas clari alternatif strategi tata guna lahan dan

angkutan, yang akan cligunakan untuk evaluasi ekonomi

ataupun evaiuasi lainnya. Di negara berkembang'

climana penduduk tumbuh dengan cepatnyar P€rluasan
geografi selama 20 sampai 30 tahun mendatang akan

menjadi sangat luas yang menuiu pada pengembangan

daerah baru yang lebih besar dari kota-kota yafiE

acla. oleh sebab itu, ada beberapa kemungkinan alter-
natif pola tata guna lahanr Y&n8 masing-masing

memerlukan pal ing sedikit dua atau t iga strategi
angkutan.

Karena itu sangat penting untuk membuat model

yang keci I , c€Pat , tetapi member ikan has i I yang

dapat dipercaya. ciri-ciri utama dari model antara

lain adalah sebagai berikut:

1 ) Jaringan jalan terbatas pada jalan-jalan utama

satu persimpangan-persimpangan, dimana jalan-
jalan satu arah dan ialan clengan larangan membe-

Iok, serta jaringan umum angkutan kereta aPi ' bis
( termasuk mini bis ) clan semua bentuk angkutan

urnum kecual i taksi-taksi swasta'

z) Daerah penelitian harus dibagi ke dalam zona atau

sektor-sektor yang cukup besar, t€tapi cukup

keci I untuk memungkinkan membuat pembebanan ialan
termasuk ekst etnal zonanya adalah terbatas dan

tidak lebih dari 50.000 penduduk/zona dalam kota

yang besar yaitu berpenduduk 5 iuta' yang mana

inimerupakanlimakalilebihtinggidaripada
yang cligunakan di negara-negara maju' Kota-kota

di negara berkembang mempunyai kepadatan penduduk

yang lebih tinggi dan mernpunyai jaringan yang
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I eb i h kasar clar i pada d i negara-negara maJ u '

3 ) Menyiapkan data dar i man& pemi I ihan kenderaan

akan rlitaksir, juga penduduk' iumlah rumah tangga

yang dibagi paling sedikit kedalaman 3 kelompok

( industri, perdagangan dan lain-lain) '

4) Model kebutuhan perjalanan selama 24 jam' Bang-

kitan lalu I intas akan membedakan perjalanan

untuk maksud bisnis, bekeria' dan lain-lain untuk

penumpang serta perjalanan barang' Dalam penye-

baran perialanan penducluk dan bekerJa dibagi

berclasarkangolongannya.Pembebananperjalanan
akan didasarkan pada jarak dan waktu yang paling

keci l. Moclel spl it hanya dibagi atas dua moda

yaitu, angkutan umum dan angkutan pribadi ' dan

masalahnyaadalahuntukmenentukansiapayang
biasanya menggunakan kenderaan dalam keluarga

yang merni I iki kenderaan, dimana untuk hal ini

data survey adalah sangat berguna' Model menaksir

arus kenderaan dan penumpang harian pada setiap

ruas di iaringan jalan masing-masing dengan kece-

patandanbiayanyajikadiperlukanuntuksetiap
sektor asal dan tujuan; aksesibi I itas juga dapat

diindahkan.

Moclel tersebut dibuat dengan asumsi-asumsi

penyederhanaan yang cukup besar dari jaringan ia-

lan clan taksiran demand' Tidak diperlukan model

khususwaktusibuk,karenainiakanmenambahpeker-
jaan yang cukup besar. Model iuga tidak mengkaji

apa yang akan teriadi j ika masyarakat mengambi I

tindakan untuk nrencegah kemacetan. Perlu diperhati-

kanbahwasimulasidarimodelinisangatkomplek
untuk suatu model yang bersifat strategi'
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b. Moclel untuk design planing

Pada design planing, maksud pembuatan model

adalah untuk memberikan data lalu I intas yang

dapat dipercaya untuk "feasibi l i ty study" dari
proyek-proyek dan yang terutama adalah untuk mem-

bandingkan unjuk kerja dari beberapa alternatif
disain jalan dan manajemen lalu lintas dengan bata-
san-batasan yang dibuat dari strategi yang ada saat

ini dan pola tata guna lahan yang sudah pasti.
Model yang terinci adalah diperlukan alterna-

t i f-al ternat if yang dipert imbangkan bukan a I terna-
t i f-alternat if strategis, dan pula tata guna lahan-

nya sudah tertentu. Tergantung dari proyek yang akan

diuj i, mungkin tidak perlu memodelkan keseluruhan
jaringan kota secara terinci, mungkin bagian-bagian
yang relevan saja yang perlu dibuat secara terinci
dan bagian yang lain dapat dibuat dalam bentuk yang

lebih umum saia.
Salah satu keuntungan dengan membuat directio-

nal plan adalah untuk mengurangi jumlah keria yang

harus dibuat secara terinci pada design planning dan

menunjukkan balaimana design plan dapat dibatasi
atau pal ing t idak konsentrasinya ter letak pada

claerah atau kor idor Yang mana.

Ciri-ciri utama dari model tersebut adalah

sebagai berikut :

1 ) Jaringan ialannya termasuk jalan-ialan utama dan

jalan-jalan yanr penting, dengan jalan satu arah

dan yang rli larang membelok. Jumlah iaringan
angkutan umum tergantung dari kota yang diamati,
tetapi hendaknya terdiri dari tiga moda; bis,
kereta api dan paratransit yang tidak resmi.
Tetapi hal ini per lu dibuat i ika memang ada

persaingan yang nyata antara ketiga mcda terse-
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2)

3)

4)

but.
Daerah penelitian hendaknya dibagi ke dalam zons-

zona yang sama seperti pada directional plan'

tetapi zona-zona ini hendaknya dibagi lagi supaya

clapat menghasilkan perbedaan yang akurat untuk

perialanan-perjalanan antar zon& dalam jaringan'

Informasi yang dibutuhkan sama seperti pada di-

rectional plam. Perlu untuk membagi keluarga da-

larnbeberapakategoridankategorisasipekerjaan
yang lebih terinci serta lokasi-lokasi sekolah

juga perlu dibuat'
Perlu untuk memasukkan iam puncak' karena unjuk

keria pada waktu ini merupakan hal yang penting

untuk dipelajari ' Bentuk dari modelnya sam&

sepert i pada clirect ional planning' tetapi maksud

perjalanan hendaknya dibagi ke dalam maksud per-

jalanan untuk berbelania; dan pembagian modanya

hendaknya clibedakan untuk beberapa moda angkutan

umum.

Pelayanan angkut&nnya sama seperti pada direc-

t ional plam, tetapi kecepatan dan arus hendaknya

dihitung secara terpisah untuk periode iam sibuk dan

periocle di luar iam sibuk'

Hal-haI yang ditaksir sama seperti pada direc-

tional plan, tetapi iuga dipisahkan antara jam sibuk

dan cliluar jam sibuknya'

7 . Proveks i

Informas i- informas i yang dipakai pada mode I

(statistikpenduduk,ukuranpekerjaanyangdibuat
rla larn beberapa kategor i , dan rata-rata pendapatan GDP

perkepala)diproyeksikanuntukwaktuyengakandatang
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fasa targetnya. Penyebaran perjalanan antara zona-zona

dalam rlirectional plan mungkin sangat tergantung pada

perencanaan tata guna lahan, tetapi dalam perencanaan

hanya. acla satu lata guna lahan; oleh karena itu hanya

ada satu set data zota. Pemi t ihan kendaraan dan armada

kenderaan komersial diproyeksikan clari informasi awal-

ny8.
Kebutuhanangkutanyangdiproyeksikandapatdipa-

kai cli clalam model untuk jaringan yang ada pada saat

iniuntukmenunjukkankekurangan-kekuranganuntuk
memenuhi kebutuhan pada waktu yang akan datang.

Ramalan rlengan tingkat kemungkinan paling tinggi
(rnost tikely) adalah tidak mungkin dilakukan jika

t ingkat ket idak past iannya t inegi. Permasalahan yang

biasanya muncul pada direct ional planning' yaitu karena

perirJe waktunye paniang, tetapi ini dapat iuga teriadi
padadesignplanningdikota-kotayangperubahannya
cepat, dan hasil yang tidak pasti bahkan membuat pera-

mal jangka penclek menjadi sulit. Jawaban praktis yang

yang paling mungkin arlalah untuk menggunakan peramalam-

peramalan alternatif yang didasclarkan pada suatu inter-

val kemungkinan.
Pemakaianbeberapaskenariojelasakanmembuat

proses perencanaan lainnya menjadi lebih rumit ' Ini

akan mempengaruhi konsentrain, terutam terhadap pem-

biayaan,dannrungkinakanmemperluaspilihan-pilihan
yang akan diPelaiari.

8. Kendala-Kendala

Semuabatasanterhadappemecahanangkutanyang
manapunharusdikenalidandiperhatikan.Sebagai
contoh, biasanya acla seiumlah kendala pada pengem-

bangan tata guna lahan, biasanya disebabkan oleh pemil-

ihan kencleraan yang ada pada saat ini serta penggunaan-
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nya. .Iuga acla bal"as-batas yang sangat keras terhadap

apa yang akan cli laksanakan ' baik untuk pengawasan

perencanaan maupun peraturan lalu lintasnya' Kebiiaksa-

naan pemerintah mungkin mencegah sejumlah tindakan-

tindakan dan sudah barang tentu akan selalu pula ada

bataspembiayaan.Masalah-masalahinimempengaruhibaik
directional plan maupun rlesign plannya' Perencanaan-

perencanaan angkutan bukan hanya kepada anggaran terba-

tastetapijugakepadam&salah-masalahapesajayang
merupakan kendala. yang paling baik perencanaan angku-

tan rliberikan batas anggeran atau batas tingkat pengem-

balian (rate of return) dari rencana yeng akan dibuat'

Dan yang paling buruk' adalah apabila mereka tidak

mempunyai pedoman dan hanya mempunyai informasi yang

Sangatterbatas.Jikaperenc&natersebutbekerjapada
keaclaan yang clemikianr YenB pal ing baik untuk di lakukan

adalah misalnya dengan menyediakan t iga kemungkinan

tingkat pengeluaran' dan kemudian buat rencana-rencana-

nya.

g. Pi I ihan-Pi I ihan

Pi I ihan-pi t ihan yang dapat dipert imbangkan pada

cl i rect iona I p I an sangat berberla dengan yang ada pada

cles ign plan. Pi I ihan-pi l ihan yang ada pada direct ional

plan bersifat struktural dan juga memasukkan pi I ihan-

pilihankebijaksanaandaripilihan-pilihanyang
strategis sifatnya dan mempunyai efek yang luas terha-

dap pola kegiatan dan pergerakan dalam kota' sementara

pi t ihan-pi I ihan design plan adalah pi I ihan-pi I ihan

antara beberapa alternat if untuk memenuhi pola per-

gerakan Yang acla Pada saat ini '

Pi I ihan-pi I ihan yang bersifat strategis
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1)Alternatif_alternatiftatagunslahanyangSecara
substansialdapatmempengaruhidistribusipendu-
dukdanataupekerjaan(khusunyaterhadappeker-
jaan-pekerjaanyangsifatnyapelayanan),diantara
zona-zona,

2,) Jalan-jalan baru rlan persimpangan-persimpangannya

mempunyai clampak yang cukup berarti terhadap pe-

ningkatankecepatancliantataZoia_zofla'misalnya
tentang adanya jalan-jalan layang :

Jalan-ialan kereta aPi baru

Jalan-jalan tretn baru

Pola-pola manajemen diharaPkan

ruhi Pemi sahan antara angkutan

angkutan umum.

bisa memPenga-

pr ibad i dan

1)

2)

3)

Pi I ihan-pi I ihan yang bersifat disain

Alternatifuntukmembuatjalan-jalanbaru.
Jalan-jalan distribusi baru'

Pola-pola pelebararr jalan (dengan pengertian'

kemacetannya t iclak banyak meningkat ) '

Al ternat if tempat stasiun kereta spi dan ialan
jalan trem.
Rute-rute untuk bis.
Pola-pola manajemen yang berpengaruh terhadap

pengaturan ialan satu arah, larangan untuk membe-

lok clan aturan tentang batas kecepatan'

Variasi_variasi terhadap pengawasan/pengendalian

tempat -temPat Parki r '

4)

s)
6)

7)

10. Rencana-Rencana

Tahapanberikutnyatercliriclaripenggabungan
berbagaimacampilihanuntukkemudiandibuatalternatif
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rencana yang bersifat komprehensif' Jelas maksud dari

clirect ional planning ialah untuk menghasi lkan alterna-
tif-alternatif dari susunan tata Suna lahan yang berbe-

da dan sistem angkutan yang berhubungan dengannya'

sedangkan clesign planning bertuiuan untuk mendapatkan

cara- cara al ternat if untuk menginterprestasikan direc-
tional plan peran- cang tahap pertama dari pelaksa-

naannya.
Alasan mengapa perlu ctibuat rencana-rencana alter-

natif ialah karena tidak ada car& lain yang ditemukan

untuk membuat kesimpulan logis dari analisa dahuluxten-

tang kebutuhan-kebutuhan kota serta permasalahannyat

yang bisa digunakan untuk mengatasinya. Pengalaman-

penga I aman ada I ah sangat pent in8, meskipun dengan

kemampuan semacam ini , pemecahan yang pal ing baik

ialah mudah diperoleh. Maka dari itu semua alterna-
t i f pemecahan yang diper I ihatkan adanya kemungkinan-

kemungkinan yang terbaik harus dimasukkan dalam pengu-

j ian dan evaluas i .

Sebuah rencana yang harus clikerjakan secara mini-

mum (do minimum) yang berisi proyek-proyek yang sudah

terikat atau secara pasti suclah mendapat persetujuan'

dalam kaitannya untuk mendemontrasikan dampak terhadap

proyek-proyek tarnbahan .

Tu juan utama clar i mocle I yang te lah dikembangkan

pacla tahap awal dari perencanaan ialah untuk menguji

rencana alternatif clan peramalan mengenai jumlah gera-

kan yang terjarli disemua jaringan ialan tentang kecepa-

tan peljalanan serta biaya-biayanya dari setiap rencan&

i tu.
Directional plan perlu diuji pada dua sasaran

waktu misalnya, 20 atau 25 tahun mendatang. Design

plan juga harus cliuii, seperti yang disarankan dahu- lu

rlalam clua sasaran waktu, dua atau t iga tahun dan sepu-

luh tahun mendatang.
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AlangkahbaikkiranyabilaSasaranwaktupertama
untuk directional plan sama dengan sasaran waktu kedua

dari design Plan.

Design Plan

Direct iona.l Plan

jangka Pendek 3-5 tahun
jangka panjang 9-20 tahun

selesai 10-25 tahun

( perbedaan-

rencana
rencana
r encana

Tiap model tidak memberikan semua informasi yang

cliper lukan, tentang un juk keria rlengan rencana dimasa

menclatang,makahal-halberikutiniharusdiberikan
secara sendiri-sendiri :

1)

2)

3)

4)

Biaya permodalan dari rencana

Biaya deferensial dari pemel iharaan

perbedaan untuk masing-masing rencana) '

Kece I akaan-kece I akaan

Dampak-dampak 1 ingkungan '

Perkiraanuntukkecelakaanclandampaklingkungan
didasarkan Pada outPut '

Komputerclapatrligunakanuntukmembandingkanhasil
dari penguiian yang berbeda untuk memperkirakan keun-

tungan-keuntungansaturencanaterhadaprencana-rencana
lainnya,termasuktentangvolumelalulintas'waktudan
panjang perjalanan, volume-volume perjalanan' modal

spl it, masalah-masalah tentang fasi I itas dan sebagai_

ny0. Namun clenrikian, model-model komputer menghasi lkan

angka-angka dengan iumlah besar yang akan menyita waktu

untuk penganalisaannya. Bila digunakan angka-angka yang

t irlak begi tu luas yang berart i cukup sa ja' maupun

cligunakan angka rata-rata saia' maka sudah dapat

clipakai untuk dasar-dasar penguj ian '
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11. Peneevaluasian

Tahapan terakhir clari keranSka perencana&n ialah

membanclingkan hasil penguiian dengan tuiuan awal yang

hendak dicapai dalam kaitannya untuk menentukan rencana

alternatif-al ternatif mana ysng pal ing baik' Studi

lanjutan pertama yang terbesar mengevaluasi hasi lnya

clalam rekayasa murni, dalam mencari cara termurah untuk

suatupekerjaantertentu,YaoEakanmengurangikemace-
tanclengancaramembuatjalan.jalandenganstandar-
standar rekayasa. studi-studi yang diadakan kemudian'

berusaha mendapatkan "nilai keuntungan" disemua faktor

untuk menghitung tingkat pengembalian (rate of return)

dari biaya modal, atau Net Present Value), sebagai

ukuran tunggal yang digunakan sebagai mengevaluas i

rencana-rencana al ternat i f.
Evaluasiakhirdarirencana-rencanaharusjaIan

rlengan hal-hal yang tidak berhubungan dengan keuang-

an. Misalnya sistem peni laian yang maksudnya untuk

merefleksikan ni lai-ni lai yang diperlukan oleh pare

pengambi I keputusan terhadap dampak-dampak yang berbe-

da-beda clari rencana-rencana alternatif yang digunakan'

Sistim-sistim itu harus memberi peluang sgar semua efek

yang relevan clapat clikaii, harus pula memberi pembobo-

tan secara metodik dan obiekt if untuk beberapa unit
yang pating cocok' guna pemberian nilai'

a. Evaluas i des ign Plan.

Asumsipenggunaantatagunalahansudahtetap
sama, untuk setiap design plan' Evaluasi secara

ekonomis dari perencanaan meniadi relatif mudah dan

clapat dilaksanakan dengan cara konvensionaI dengan

teknik-teknik yang telah diketahui, dan bisa disatu-
kan ke clalam suatu sistim penilaian (dari pengeva-

luasian), bi lamana terdapat faktor non ekonomis
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untuk rlipertimbangkan' Namun pihak pemerintah biasa-

nya ingin mengetahui net present values dan internal

rate of return dari moclal yang critanam dalam peren-

c&neannya.

b. Evaluasi clirectional Plan

Jika asumsi-asumsi penggunaan tata guna lahan

suclah tetap untuk direct ional plam' sekal i lagi

evaluasirencana-rencanaalternatifnyaclapatdilaku-
kan dengan menggunakan metoda yang telah dikenal '

Tetapi bi la asumsi penggunaan tata guna lahan sangat

berberla, ffi€tode ini t idak berlaku' Suatu metode

al ternat i f iuga tersedia meskipun rencana-rencana

alternatifnya mempunyai pola-pola tata gun& lahan

yang sangat berbeda, fletode ini menawarkan Eaya yang

berbeda pula. Dalam hal ini pengevaluasianny& akan

sangat sukar kontroversial ' Namun clemikian bi 1a

perbeclaan-perbedaan tersebut dapat diketahui dan

jumtah clari orang-orang yang terpengaruh bisa dihi-

tungr PengSunaan sistem peni laian (Scoring System)

mungkin merupakan suatu cara yang terbaik untuk

digunakan dalam masalah-masalah sepert i ini '

Sejauh ini ki ta telah mel ihat kesukaran-kesu-

karan dan kekurangan-kekurangan yang terdapat dalam

perencanaan angkutan di kota-kota besar' untuk men-

jelaskan problem-problem yang perlu dipecahkan'

perencanaan angkutan di negar&-neg&ra berkembang

masih merupakan hal yang baru dan ini akan berlanjut

terus dan akan cliperbaiki secara tepat '

Usaha-usaha telah dibuat untuk mengembangkan

secara radikal penclekatan baru' Dari semua usaha-

usaha didapat cara yang terbaik untuk melanjutkan

rnungkin dengan mengembangkan lebih lanjut metode-

metode yang telah ada yang kira-kira sudah baik'

karena sampai kini belum clitemukan pendekatan yang
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lebihbaikdariitubahkankadang-kadangyangsudah
cukup baik itu pelaksanaanny& buruk'

Salah satu ciri yang penting dari pendekatan

ini ialah pembedaan yang jelas antqra apa yang

dinamakan directional plan dan design plan. Directi-

onalplanbertujuanuntukmemberikanisyaratkemana
arah dari tata guna lahan dan struktur angkutan kota

akan rlikembangkan. Perencanaan ini merinci elemen-

elemen struktural yang penting-penting' tetapi

sedikit sekali menyinggung tentang waktunya. Juga

terdapat flexibi I itas dalam perencanaam terutama

mengenaipertumbuhansosialkota,YelrBmungkinakan
berbeda sekali keadaannya dari yang diramalkan.

Sebal iknya design plan, berhubungan dengan

perencanaan jangka waktu pendek dan menengah dan

sangatrlibatasiolehdirectionalplam.olehsebab
itu digunakan model-model yang berbeda untuk kedua

tingkatan Perencanaan ini'
Hallainnyaialahtentangpenekananterhadap

kebijaksanaan. Meskipun perencanaan iangka paniang

clan jangka menengah diper lukan khususnya untuk

pengambilan-pengambilankeputusan-keputusaninfra-
struktur, ini memerlukan asumsi-asumsi tentang kebi-
j aksanaan ( po I i cy ) , khususnya yeng berhubungan

denganpengendalian-pengenclalianterhadapangkutan
pribacli clan pengadaan yang diberikan untuk angkutan

penumpang umum. Keberhas i I an perencanaan angkutan

kota_kotabesarsangattergantungkepadamanajemen
sistemnya. oLeh sebab itu asumsi-asumsi mengenai

kebijaksanaan perlu dinyatakan secara ielas sebagai

bagian dari Perencanaan.



BAB V
I]IAYA TRANSPORTASI

A. Biaya Transportasi Terhadap Lokasi Industri

Biaya transportasi adalah merupakana salah satu
faktor yang menentukan lokas i suatu industri . Faktor-
faktor lainnya yang penting adalah : lokasi pasar, lokasi
bahann mentah, biaya produksi dalam ruang, p€fltingnya
ekonomi aglomerasi dan lain-lain. Kadang-kadang, faktor-
faktor ini sangat berpengaruh. Dalam hal ini, pengaruhnya
kecil' dan dalam beberapa kasus lainnya pengaruh secara
global berimbang sehingga problem menentukan lokasi hanya
tergantung dari biaya transportas i . Misalnya terdapat t iga
kasus sederhana yang mengilustrasikan peranan biaya trans-
portasi pada lokasi industri. Diasumsikan bahwa biaya-
biaya lainnnya konstan dalam ruang, sehingga lokasi opti-
mal hanya ditentukan oleh biaya transportasi.

A Trc
Fr

TTC

o o

b d t' d b d
II rar ita IX lx TR af

Gambar 6 Transportasi
A, B, dan C)
, l9B0 : 34)

pada

79

c
B

e,

ccoC

Kasus Peranan Biaya
Lokasi Industri (Kasus
(Sumber: Danicls. p.W

{ O1

orsiI
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Dalam masing-masing kasus, RM menuniukkan lokasi
bahan mentah, sedangkan MK menuniukkan lokasi pasar dan

set iap t i t ik diantara garis tersebut menunjukkan lokas i
industri. Pada set iap kasus terdapat biaya "assembly"
(dimana "ab" menunjukkan biaya terminal pada saat bongkar

muat bahan mentah), dan biaya "distributor" (dimana rrcdrr

adalah biaya terminal bongkar muat hasi I iadi ). Untuk

setiap lokasi di sepaniang garis RM-RK, total biaya trans-
portasi (TTC) rlidapatkan dengan menjumlahkan secara verti-
kal kurva biaya "assembly" dan "distribut ion", dan lokasi
optimal terdapat pada titik terendah dalam kurva TTC.

KASUS A: dalam kasus ini kurva TTC adalah horizontal'
menunjukkan bahwa setiap lokasi disepanjang garis
RM-MK optimal. Kasus ini merupakan kasus yang

jarangr yanB dihasilkan dari &sumsi struktur
transportas i yang t idak real ist is (kurva I inier ) .

KASUS B: disini biaya transportasi lebih realistis.
nya menyebabkan lokasi optimal adalah di
atau MK.

Efek-
:RM

KASUS C: kasus ini lebih menarik, yanng menyangkut situasi
dimana terdapat adanya perubahan moda transporta-
si antara RM dan MK di TR. Bahan mentah yang

bergerak melalui TR mempunyai biaya "tranship-
ment" sebesar 'refrr. Pada kasus ini, lokasi opti-
mal akan terdapat di TR, lokasi dimana biaya
"transhipment" tersebut dapat dihi langkan dan

nilai TTC menjadi minimum. Bahan mentah dibawa

dari RM ke TR, produksi berlangsung disana, dan

hasi I jadi dibawa ke MK. Hal ini menyebabkan

kenapa biaya "tanshipment" menjadikan pelabuhan

dan stasiun kereta api sebagai lokasi industri.
Pent ing untuk diketahui bahwa, sistem ferry R-Ro
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dapat menghi langkan biaya "transhipment" terse-
but, dan lokasi-lokasi lainnya sepert i lokasi
bahan mentah atau daerah pasar sangat penting.
tlal ini terl ihat pada Kasus B.

Perhatikan dua kasus berikut ini, masing-masing mempunyai

probiem lokasi.

E

F' TTC
TTC

o

b b

c

d

FX I( TI IT

o
T,

oc

d

Gambar 7. Kasus D dan E
(Sunrber : f)aniels, i).W.' 1980 :

Simbol diagram yang digunakan sama dengan yeng

atas. Akan tetapi, terdapat beberapa perbedaan'

KASUS D

3s )

dipakai di

clisini terdapat adanya penguranya berat produksi,

dan diasumsikan bahwa 2 ton bahan mentah menjadi

1 ton hasi I iadi. Pada kasus ini, lokasi optimal

berada cli RM. Dengan membuat lokasi industri di
RM, biaya untuk mengangkut produksi type ini akan

minimum. Ini adalah prinsip teori lokasi dimana

proses procluksi menyangkut bahan material
"weight-losing", dan i ika tidak diperlukan bahan

mentah lainnnya.

t
qc



KASUS E clal am kasus in i , khusus untuk produks i tekno logi 
'

mengangkut bahan mentah. Hal ini akan menyebabkan

lokas i opt imal berada di daerah pasar karena

pengambi lan lokas i tersebut akan meminimumkan

biaya transportasi hasi I jadi yang sangat mahal '
pacla posisi ini kita telah mendiskusikan problem

sederhada dimana terdapat hanya dua buah lokasi :

lokasi bahan mentah dan lokasi hasil jadi. Dalam

real ita, sudah tentu akan terdapat lebih dari
satu bahan mentah diperlukan dan mungkin lebih
dari satu daerah pemasar&n. Masalah ini akan

dijelaskan oleh ekonom Alfred lileber. Menurut

Weber, per lu adanya bobot lokasi untuk set iap

lokasi. Sehi ngga i ika diperlukan 2 ton bahan

mentahldanltonbahanmentah2danmenghasilkan
1 ton hasil jadi, bobot lokasinya adalah ! 1' 1'

clan I . Menurut weber bahwa I okas i opt ima I t ergan-

tungpadatitikberatdaribobottersebut.Per-
hatikan dua kasus berikut ini :

la2.2
IT
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Karena
besar t

I okas i

I

L(

FI.I
lr3

nr.2
I

2

f,ra.2

I rlrTtlr,

FX.l

lr3rl.l.3

Gambar B

KASUS I: disini bobot lokasi adalah 1' 5' 1 dan 1'

bahan mentah 1 mempunyai bobot yang lebih
sehinggalokasioptimaldidapatmendekati

Perlunya Bobot Lokasi untuk Lokasi Industri
isurnUei' : Danicls, P.w., 1980 : 55)
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bahan mentah 1, dan mengurangi TTC meniadi
minimum.

KASUS II: dalam kasus ini, bahan mentah 1 bergerak dekat

sedikit dengan lokasi material' 2 dibandingkan
dengan material 1.

selanjutnya, konsep ISoTIM akan digunakan. ISoTIM

adalah suatu garis yang menghubungkan seluruh titik-titik
ysng mempunyai biaya yang sama untuk memindahkan bahan

mentah. Atau ISOTIM menuniukkan gatis yang menghubungkan

semua t it ik-t it ik clarim&na biaya tersebut akan sama. Di

sekeliling setiap titik segi tiga akan terdapat beberapa

garis ISOTIM. Di bawah ini terdapat tiga situasi untuk

ISOTIM di seketiline suatu bahan mentah.

raz5{ 3

It 2 5 {56

2

2 6

Gambar 9. KonseP ISOTIM
(Sunrbcr : Illnck, 1981

@

3

4s)

I
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Situasi 1 memperl ihatkan bahwa biaya transportasi
meningkat dengan meningkatnya jarak secara konstan. Situa-
si 2 memperlihatkan suatu kasus dimana biaya transportasi
meningkat dengan meningkatnya jarak secara tidak konstan.
Situasi 3 memperlihatkan suatu kasus dimana biaya trans-
portasi lebih rendah pada arah tertentu dibandingkan
dengan yang lainnya, mungkin disebabkan karena tersedianya
jalan kereta api atau jalan tol.

Dengan membuat garis-garis ISoTIM di sekeliling
lokasi segi tiga, dapat ditentukan lokasi optimum. Hal ini
bisa didapat dengan menggunakan tiga garis ISOTIM untuk
mendapatkan TTC (biaya assembly dan distribution) untuk
beberapa titik. Garis tersebut dikenal dengan garis ISODA-

PAi{. Setiap garis ISODAPAN menunjukkan lokasi dimana TTC

yang sama. Dengan menggunakan beberapa garis ISODAPAN,

memungkinkan posisi atau lokasi optimal. Dalam kasus ini,
Weber masih menganggap bahwa biaya tenaga keria sama. dalam

ruang.

B. Biaya Transportasi Terhadap Daerah Pemasaran

Sekarang akan diuraikan pengaruh biaya transportasi
terhadap batas daerah pemasaran antara dua industri.
Asumsikan 2 industri (A dan B) dimana pada kasus pertama,

mereka dibebani dengan biaya yang sama. Set iap industri
berlokasi sesuai dengan prinsip yang dijelaskan Weber.

iI't i" i:i'! irli:il:rtr. .- I ; .. i.-1i uirTA!{AAN
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Ganrbar 10. Konsep weber : pengaruh Biaya Transportasi
Terhadap Batas Daerah pemasaran Antara DuaIndustri (Tingkat Biaya A dan B sama)(Sumbcr : Il I ack, l98 1 : 63 )

Garis I ingkaran di sekel i r ing daerah industri adalah
garis-garis dengan biaya yang sama. Diasumsikan bahwa
konsumer, dimanapun letaknya akan membel i dari suatu
industri yang mempunyai biaya terendah. Biaya tersebut
adalah biaya dasar (Rp. 3) ditambah dengan biaya transpor-
tasi antara lokasi dengan industri yang mensuplainya.
Daiam kasus ini, karena t ingkat biaya transportasi dari
setiap industri sam&, maka batas daerah pasar adalah suatu

E]

tI
I

-/-:
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garis tebal antara A dan B. Garis ini adalah batas daerah
dimana seluruh titik di sepanjang garis tersebut mempunyai
biaya yang sama.

Jika situasi dimana biaya yang dibebankan oleh dua
buah industri adalah sama (misalnya biaya dasar adalah
sama), sedangkan tingkat biaya transportasi dari B lebth
tinggi dibandingkan dengan A. Hal ini ditentukan oleh
biaya dari B yang lebih curam dibandingkan dengan A. Ini
mungkin disebabkan karena industri A mempunyai armada
transpor yang lebih efisien dibandingkan dengan B.

@
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Gambar 11. Konsep weber : pengaruh Biaya Transportasi
Terhadap Batas Daerah pemasaran Antara DuaIndustri (Tinekat Biaya A dan B berbeda)
(Sumber : Black. tgBt : 65)
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Diasumsikan bahwa setiap konsumer akan membeli dari
industri yang memebrikan biaya terkeci I . Dapat diamat i
bahwa antara A dan B, batas daerah pemasarannya adalah
bagian kanan dari garis tersebut. Garis tebal adalah garis
dengan biaya yang sama dan menunjukkan batas daerah pasar
antara A dan B. Daerah kanan garis ini berarti bahwa semua

konsumer akan membeli dari industri B. Daerah kiri, semua

konsumer akan membeli dari industri A. Pembagian daerah
pemasaran ini seluruhnya tergantung dari biaya transporta-
si antara A dan B.

Hal yang lebih penting lagi adalah pengaruh biaya
transportasi pada struktur daerah pasar, dan hal ini
rnenyangkut pada sistem industri dan sistem daerah pasar.
Losch mengasumsikan bahwa, seperti abalisa sebelumnya

bahwa konsumen selalu membeli dari daerah industri yang

member ikan harga terendah. Se lanjutnya juga diasums ikan
bahwa konsumer yang membayar biaya transportasi, NB ; hal
ini bertentangan dengan Weber dimana diasumsikan bahwa

produsen yang membiayai ongkos transpor. Tiga diagram
berikut adalah int i dari anal isa Losch.
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q

Fi9.4 Fis.5
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Gambar 12. Konsep Losch
( Sunrber : I] I ack, I 9B I 7s )

Gambar rz.l memperl ihatkan bahwa jarak yang bertam-
bah dari suatu titik suplai (produksi), maka biaya akan
meningkat. Biaya tersebut adalah f.o.b ditambah dengan
ongkos transportasi. Gambar lz.z memperl ihatkan jika
biaya meningkat, iumlah permintaan akan menurun. sehingga
dengan ni lai f.o.b tertentu konsumer yang berlokasi dekat
dengan titik produksi akan mem.punyai permintaan yang lebih
besar dibandingkan dengan konsumer yang berlokasi jauh
karena biaya transportasi yang lebih t inggi. Gambar lz.3

-
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memperlihatkanhubunganyanglebiheksplisit''ultmemper-
I ihatkan permintaan akan 'n"nut'n 

clengan bertambahnya jarak

clari titik procluksi' 1. 1 rlqn memutar vr

Jika kita gunakan gambar 12'3 clan memutar voIume

tersebut,makaakanrlihasilkansuatutotaltingkatpermin-
taan yang diclapat clari suatu harga f 'o'b tertentu' Jika

gambar lz'l - 4' diulangi untuk berbagai nilai f 'o'b'

maka kita akan mendapatkan kurva permintaan pasar untuk

suatu industri' yang terlihat dengan kurva AR pacla gambar

12.5. Losch menyatakan bahwa jika rata-rata biaya kurva AC

(memperlihatkanbahwasatuanbiayaproduksiuntuktingkat
outptrtyangberbeda-becla)berpotonganataubersinggungan
dengankurvaAR,produksiyangmenguntungkanakanclidapat.

Losch kemudian *"n'u"'tnsikan bahwa i'ika t ingkat

prorluksictapatclilakukanr]enganbebasmakaclenganlebih
banyakprorlttsen,kurvaARclipaksabersinggungandengan
kurva AC ' Hal in i memper I ihatkan s i tuas i kese imbangan yang

sama untuk seluruh produsen' Setiap proclusen akan mengha-

s i lkan juml ah yang sama ' akan membebankan clengan b iaya

yang sama clan akan menghas i lkan claerah pemasaran yang

sama '
Misalkan kita beracla pada situasi seimbang' dengan

hargakeseitnbanganPe;nilaioutputnyaadalahQe.Situa-
siinisamauntuksetiapsupplier,sepertiterlihatpada
gambar|2.6.Ukurandaepahkasarpaclakonclisiseimbang
Re terlihat pacla gambar 12'7' Misalkan terclapat adanya

perbalkanyangnyatapaclasystemtransfortasi,sehingga
kurva pacla gambar 12 'l mengikat lebih I ambat dan kurva

padagambar|2,3menurunlebihlambat.Efekdariperbaikan
sistem transfortas i ini memungkinan set iap konsumer untuk

tneminta Iebih banyak' Kurva permintaan akan berge'ser ke

kanan , seper t i t er I ihat pacla kurva permint aan yanB baru

paclaAR''Jlkaterdapatsuatuteknologi'sehinggasatu
claritlttatralakanterjacli::"'.11',"tt"industriitambahan
pa<ialokasitainnya.Akantetapi,jikasuatuteknologi
terseclia yang memungkinkan produksi skala besar dengan
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skala ekonomi yanB besar' juga' maka teknologi (ACt) akan

d i sunakan dan ;;';' kond i s i 1e imbans vanB baru Pe ' denBalr

out put yanB Uu"' q"' akan bersatu *"nult' ter1ihat pada

gambar 12'6' 
"-- - 

,^ ci ster. transpormatasi 
memungkinkan

perbaikan pada ttt:"-:-,;;;':"',",*ri sebelurn adanYQ

tekno logi uxuru' o"ru' digunakan ' l"t;l tersebut .t:iii
perbaikan o";;rn sistem transportasr' ' 'L industri

mungkin' sefiagai hasifnvu- uOutut'' akan terdapat 1n

yang l eb ih ."u,n,. , mas i,I,-*u" in* akan berprocluks i denBan

skala vanB ;;;;; besar ' oJneon biava vang lebih rendah dan

n',grnpuoYai daerah pemasaru] 
-'un' 

lebih ;;;tt sepert i ter 1i-

hat Pacla gambar 12'8 (Re')'

con t oh i n i menun i ukkan bahwa^ 
^'.*,u" "l:lt 

t ",r:":;::iil}

perbaikan parla Sistem transportasr di atas

ffi:ilt,-::"::::: ill;'il:ni" l';l;-l";, ;""j;1"' Dapa'[

jugadianggapbahrrra""t'situas"""'menyangkuttitik
produksi ;;" claerah ";;;' 

setiap':tt; 
produksi dileng-

kapi rlensan bahan r":"t.';,;j;t: 
".,""T;l;:f:l;""i"".111

sebe ru*nru, ,":out,-::, skala besar <ligunakan r yanB akan

;;*rneki";;"."0.""',"-*, yan' rebih sedikit densan daerah

' menghasilkan 
industrr

strppIY Yang lebih besar'
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