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Judul 

ABSTRAK 

: Adityantari Lukisanita Dewi 
: Magisler Pcrencanaan dan Kebijakaa Publik 
: Evaluasi Dampak Pembangunan Jalan To! Cikampck· 

Purwakarta-Padalarang (Cipularang) Terbadap Pengguna Jalan 
Tol Serta Perekonomian Kabupaten Purwak:arta 

Tesis ini membahas Dampak Pembangunan Jalan To! Cipularang Terhadap 
Pengguna Jalan To! Serta Perekonomian di Kabupaten Purwakarta. Penelitian ini 
metupakan Observasional kualitatif dengan menggunakan metode analisis Biaya 
dan Manfaat serta Kerangka Kerja Logis. Berdasarkan basil penelitian, Jalan tol 
Cipularang memberikan darnpak positif terhadap pengguna jalan tol, berupa 
penghematan dilihat dari sisi biaya operasi kendaraan, biaya akibat penurunan 
waktu tempuh. dan dari turunnya jumlah kecelakaan. Untuk perekonomian 
Kabupaten Purwakarta berdasarkan basil evaluasi: darnpak positifuya dirasakan 
oleh sektor industri pengolahan bukan migas, dan dampak negatifuya dirasakan 
o1eh sektor pertanian, sektor perdagangan, hotel, dan restoran, dan serta sek:tor 

UKM. Dari basil penelitian dapat direkornendasikan: untuk mengurangi biaya
biaya bagi pengguna jalan tol, Jasa Marga hendaknya memberikan peningkatan 
pelayanannya, Sementara untuk mengatasi dampak: pembangunan tol Cipularang 
terbadap perekonomian Purwakarta, pihak Pemda hendaknya rnelakukan berbagai 
kegiatan untuk meningkatkan dan mernpromosikan keunggulan wHayahnya. 
Serta melakukan kajian lebih lanjut dalarn rangka rencana pengajuan proposal 
permohonan ke Jasa Marga untuk pembukaan interchage (pintu~masuk) baru dari 

tol Cipularang ke Purwakarta. 

Kata Kunci: 
Evaluasi, Tot Cipularang, Kabupaten Purwakarta, Biaya dan Manfaat, Kerangka 
Kerja Logis. 
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Title 

ABSTRACT 

: Adilyantari Lukisanita Dewi 
: Magister of Planning :11\d Public Policy 
: Impact Evaluation of Cikampek-Purwakarta-Padalarang 

(Cipu!arang) Toll Road Construction to its Users who use Toll 
Road and the Eronomy in Purwakarta Regency 

This thesis concerns about the evaluation impact of Cikampek-Purwakarta
Padalarang (Cipularang) toll road construction to its users who use Cipularang toll 
road and the economy in Purwaka.rta Regency. Research which involved is 
Observational Qualitative and it uses Cost and Benefit Analysis Method as well as 
Logic Framework Matrix. Based on the research result, Cipularang ton road 
brings benefits in tenn of cost saving. Such as, vehicle operating cost~ travel time 
cost, and accidents cost. Despite all the drawbacks that may occur from evaluation 
to the economy in Purwakarta Regency, it gives positive impacts to induslrial 
sector and gives negative impacts to agriculture sector, services, trade, restaurant 
and hotel sector, and UKM sector. It is recommended that this construction may 
reduce all the costs for whosoever uses Cipularang toll road, in this certain case 
Jasa Marga Ltd is expected to provide more services. Furthennore. in order to 
overcome the impact of Cipularang toll road to Purwakarta's economy, local 
government is demanded to obtain further observation. This is required to lodge 
legal proposal to Jasa Marga Ltd fur opening new interchange, and also to 
promote Purwakarta Regency. 

Keywords: 
Evaluation, Cipularang Toll Road. Purwakarta Regency, Costs and Benefits, 
Logic Framework Matrix. 
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1.1. Latar Bel.akang 

BAB I 
PENDAHULUAN 

Pembangunan ekonomi suatu daerah atau wilayall merupakan bagian yang 

amat pentlng untuk dilakukan dengan tujuan untuk meningkatkan kinerja 

p~rekonomian dan kemajuan suatu \Vilayah. Seiring dengan terus bergeraknya 

implementasi otonomi daerah dengan diberlakukannya UU RI No.32 Tahun 2004 

tentang Pemerintahan Daerah, maka dilaksanakan proses desentralisasi 

pembangunan. Pada intinya adalah pelaksanaan otonomi daerah secara luas. 

nyata. dan bertanggung jawab, yang mengharuskan setiap Kabupaten/Kota 

meningkatkan segala kemampuannya sesuai dengan kewenangan yang 

diembannya. Oleh sebab itu strategi pembangunan perlu diimplementasikan 

secara tepat agar mampu rnernanfaatkan peluang serta menggali dan 

mengembangkan potensi (sumber daya) masing~masing daerah yang tersedia. 

Proses untuk meningkatkan pernhangunan ekonomi dalam rangka 

meningkatkan perekonomian suatu wilayah tidak terlepas dari peran besar 

infrastruktur. Beberapa tennino[ogi infrastruktur menjangkau yang lebih Iuas dan 

memberikan batasan. bahwa infrastruktur terhagi atas infiastruktur ekonomi 

berupa PublicUtilities (tenaga Hstrik. telekomunikasi, air, sanitasi, gas), Public 

Work {jalan, bendungan, jembatan, kana!, irigasi, dan drainase), dan sektor 

transportasi (rei kereta api, terminal bus, pelabuhan, bandar udara). Sedangkan 

yang termasuk infrastruktur sosia\ adalah pendidikan, kesehatan, perumahan, dan 

rekreasi. Sementara infrastruktur administrasi berupa penegakan hukum, kontrol 

administrasi dan koordinast (The World Bank, 1994). 

Dari beberapa jenis infrastruktur di atas. infrastruktur jalan, baik berupa 

jatan raya maupun jafan bebas harnbatan (to!) merupakan faktor yang dirasakan 

paling menunjang dan berperan penting dalam merangsang maupun mendukung 

proses kelancaran aktivitas perekonomian di suatu wilayah (Fay,l993). Oleh 

sebab itu saat ini negara~ncgara di duni.a banyak yang melakukan investasi dengan 

skala besar untuk meningkatkan kuantitas dan kualitas jafan melalui kegiatan 

pembangunan, pengembangan jalur, dan rehabilhasi jalan (Fay,1993). 
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Pembangunan infrastruktur dalam bentuk jalan, baik jalan raya dan jalan tol 

sangat diperlukan untuk menunjang aktivitas perdagangan, pel'ekonomian maupun 

juga pertahanan, maka sangat layak jtka Pernerintah pun ikut memberikan 

kontribusinya 1, 

TABEL !.I. 

NILAI, KONTRIBUSI, DAN PERTUMBUHAN SEKTOR INFRASTRUKTUR 

(JALAN, LISTRIK, GAS, AIR llERSIH, dan KOMUNIKASI} 

TERHADAP PDB TAHUN 2004-2007 

BERDASARKAN HARGA KONSTAN TAHUN 2000 

Lapangan Usahn TAHUN 

2004 2005 200<\ 2007 Rotn"ra1a 

Pl!crrumbuh· 

1111 (%} 

1. Jalan 27.056,60 28367,10 29.774,60 3{).859,50 4.61% 

2. Lis!rik 7.468,50 7.961,60 8.474,00 9.130,60 6.48% 

3. Gas Kola 1.639.50 1,745,80 L83B,90 2393,50 12.84% .. 
4. Air bersih 1.789,60 1.870,70 1.937,40 2.001,!0 3.46% 

5. Komunikasi 34.401.00 42.856,8{} 54.!68,70 70.168,60 25.85% 

Total 45.298.60 54.440,9(} 66.41!).8{} 84,239,80 13.3 "/, 

Nilai 

Infra. r 
Tot1liPDB 1.656.516,00 1. 750.815,20 1.847.292,90 1.963.974,30 5.64 o/. 

Konlribusl Sektor 2.73% 3.II% 3.6% 4,3% Hi.36% 

Inf. Pnda POB 
. . Sumber: Badan Pusat Stat!stik, dalam berbagw tahun . 

Dengan tersedianya infrastroktur jalan yang memadai tersebut diharapkan 

dapat rnempennudah akses, mempercepat dan memperlancar ja1ur transportasi 

darat khususnya dalam pendistribusian barang dan jasa dari satu daerah ke daerah 

lain. Sehingga dapat dikatakan, pembangunan lnfrastruktur jalan memiliki peran 

besar sebagai penggerak sektor perekonornian, yang akan mampu menjadi 

pendorong berkembangnya sektor-sektor terkait sebagai multiplier dan pada 

1 "Mimpi" Membangun Jalan To! lOOO Kifomctcr, September, 2004. h!tp//:www.Kompas Cyber 
Media.com 
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akhimya diharapkan dapat menciptakan lapangan usaha baru dan memberikan 

output hasil produksl sebagai input untuk konsumsl2. 

Dari uraian di alas, infrastruktur transportasi darat berupa jalan mr.:miliki 

peran yang cukup signifika.n dalam mengakselerasi pembangunart ekonomi secara 

umum dan berperan juga sehagai pendorong berkembangnya sektor~sektor 

perekonomian. Selain itu, sektor inftastruktur transportasi darat1 khususnya jalan 

memberikan sumbangan yang cukup besar terhadap perekonomian apabila 

dibandingkan dengan jenis infrastruktur lainnya. Hal itu tergambarkan melalui 

nilainya terhadap PDB (Produk Domestik Bruto) seperti yang terlihat pada tabel 

1.1. 

Darl keseluruhan infrastruktur di atas, dapat terlihat infrastruktur jalan, 

baik jalan raya dan jalan bebas hambatan memiliki nilai yang cukup besar setelah 

sektor komunikasi dibandingkan dengan infrastruktur lainnya seperti listrik~ gas, 

dan air bersih. Nilai yang disumbangkan oleh lnfrastrukur jalan memiliki 

kecenderungan untuk terus rneningkat setiap tahunnya terhadap total keseluruhan 

sektor infrastruktur pada PDB. Hal tersebut terlihat dari tahun 2004 nilainya 

sebesar Rp 27.056,60 Milyar kemudian, tahun 2006 meningkat menjadi 

Rp29.774,60 Milyar dan terus meningkat mencapai Rp30.859,50 Milyar pada 

tahun 2007 dengan rata-rata pertumbuhan dari tahun 2004-2007 sebesar4,61%. 

Dengan rata-rata peningkatan nifai sektor infrastruktur tersebutj maka rata

rata kontribusi sektor infrastruktur terhadap PDB pada tahun 2004-2007 adalah 

sebesar 2,73%-4,3%. Adanya peningkatan kontribusi tersebut, disebabkan karena 

besarnya investasi infrastruktur berupa jalan dalam rangka memperlancar aktivitas 

perekonornian wilayah. Pemerintah dt setiap wilayah cenderung akan Iebih 

mengutamakan pembangunan, penambahan dan rahabiiitasi infrastruktur jalan, 

l;aik jalan raya dan jalan be bas hambatan. Oleh sebab itu. infrastruktur jalan dapat 

dikatakan sebagai penggerak aktivitas perekonomian wilayahnya dengan tujuan 

untuk memperlancar distribusi barang dan jasa yang dibutuhkan sehagai input 

balk untuk produksi dan konsumsi sehingga dengan harapan kemajuan 

perekonomian di setiap wilayah dapat tercapai (BPS, 2005). 

1 Perumusan Strateg! Pcmbangurwn dan Pembiyaan lnfu\struktur Berskala besar. www.Kompas 
Cyber Media.com 
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Dari uraian di atas, dapat dikutakan bah\Va pembangunan transportasi 

damt berupa infrastruktur jalan menjadi penting untuk dilakukan, Hal tersebut 

terlihat dengan banyaknya proyek-proyek pembangunan jalan, k11ususnya ja!an 

bebas hambatan (tal) yang sedang giat-giatnya dilakubn cleh pemerintah melalui 

Jasa Marga. Salah satu contoh konkritnya adalah proyek pembangunan jalan 

bebas hombatan (ool) Cikampek-Purwakarta-Padalarang (Cipularang) yang masuk 

ke dalam cabang ruas tol Pumbleunyi (Purwakarta-Bandung-Cileunyi). 

Jalan to! tersebut membentang dari Cikarnpek-Karawang-Purwakarta

Padalarang sepanjang +/- 56 Kilometer. Dimana pembangunannya dihagi ke 

dalarn 2 lahap, Cipularang I: Dawuan-Sadang-Cikarnuning-Padaleunyi dan 

dioperasikan pada tahun 2003. Sementara itu Cipularang II: Sadang-Purwakarta

Cikamuning-Padalarang dimana ruas tol Cipularang pada tahap I dan II sudah 

terkoneksi secara penuh, dan siap dioperasikan pa:da April 2005. Total biaya 

investasi yang dikeluarkan untuk pembangunan tersebut adalah sebcsar 

Rp2,6Triliun (Jasa Margs, 2005). Pembangunan jalan tol tersebut dirasakan 

sangat penting, khususnya dalam menghubungkan Ibu Kota Negara Indonesia 

(Jakarta) dan lbu Kola Propinsi Jawa Barat (Bandung), yang keduanya merupakan 

salah satu wilayah sentra atau urat nadi kegiatan perekonomian dalam berbagai 

bidang khususnya di pulau Jawa. 

Pembangunan tol Cipularang dilakukan dengan tujuan memperkecit waktu 

tempuh kendaraan, mempennudah aksesibilitas sehingga diharapkan tercipatanya 

efisiensi secara ekonomi dan produktivitas yang akan sangat bermanfaat bagi 

pengguna kendaraan (Jasa Margs, 2002). Sebelum pembangunan to! Cipularang, 

rute perjaJanan dari Kota Jakarta ke Kota Bandung biasanya merafui: Puncak, 

Purwakarta, dan Subang memerlukan waktu tempuh 4·5 jam perjalanan. Apabila 

dilihat dati volume talu lintas, di ke-3 rute tersehut dirasakan sangat tinggi 

sehingga dapat dikatakan melebihi kapasitas optimum3
• 

Jika dibandingkan sebelum dan sesudah adanya jalan to! Ciputarang~ 

waktu tempuh kendaraan dapat diperpendek mcnjadi rata-rata 1,5 hingga 2 jam 

saja. Sehingga hal itu. diharapkan dapat memberikan dampak positif khususnya 

1 SebeJum beroperas.inya jal<m tol Cipularang, jalur pilihan bagi masayara.l.;:at Jakarta mermju 
Bandung adalall melaui kawasan Puncak-Cianjur. Pilihan kedun ada!ah melalul jalan toT 
Cikampek, keluar Gndok, kemudian melalui Kota Purwakana menuju Bandung, 
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u11tuk pengendara dan juga perekonomian bagi daerah-dn.erah yang dilewatinya 

(Jasa Marga, 2005). Sebagai gambaran dapat dilihat volume Jalu lintas yang 

melalui ruas Tol Cipularang, yang tergabung ke dalam cabang ruas Tol 

Purbaieunyi4 pada tabell.2. 

Tahun 

2004 

2005 

2006 

2007 

2008 

TABEL 1.2. 

VOLUME LALU- LINT AS RATA-RATA HARlAN 

per CABANG (KEI'<1>ARAAN), RUAS TOL PURBALEUNYI 

T AHliN 2004-2008 

Ruas Toi Purwakarta-Bandung-Ci!eunyi (Purbaleunyi) 

Ruas Padalarang- Ruas Cipularang Sub Total 

Cileunyi 

114.516 16.395 130.911 

117.077 20.340 137.417 

111.800 21.877 133.677 

116.280 27.707 143.987 

115.967 28.768 144.735 

Sumber. PT Jasa Marga Pernero tbk. 

Dari label 1.2, dapat diketahui bahwa volume la[u lintas kendaraan 

sepanjang rata-rata per harinya dari tahun 2004-2008 yang melewati ruas Toi 

Cipu[arang . terlihat terus menga[ami peningkatan apabila dibandingkan dengan 

ruas to! Padalarang-Cileunyi yang cenderung berfluktuatif. Terlihat volume lalu 

Iintas rata-rata harian yang melalui ruas to[ Cipularang pada tahun 2004 ada 

sebanyak 16.395 kendaraan, kemudian meningkat mencapai 27.707 kendaraan 

pada tahun 2007 dan kembali mengalami peningkatan menjadi 28.768 kendaraan 

di tahun 2008 dengan perubahan rata-rata peningkatan sebesar 15,48%. 

Adanya peningkatan volume lalu lintas kendaraan yang melewati jalan to! 

Cipularang menggambarkan bahwa jalan to! tersebut dapat dikatakan sudah 

menjadi salah s::ttu altematif jalur transportasi darat yang cukup penting 

(strategis). dan digunakan oleh pemakai kendaraan khususnya bagi masyarakat 

yang melakukan perjalanan dari Jakarta menuju Purwakarta. Padalarang, hingga 

ke kota Bandung (Jasa Marga I, 2003). 

~ Jalan tol terscbut menghubungkan jahtn tol Cikampek dengan jalan to! Pada!eunyi 
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Dengan mempertimbangkan waktu templlh kendaraan, kemudahan 

aksesibHitas, efisJensi secara ekonomi dan peningkatan produktivhas. Terjadinya 

peningkatan volume lalu lintas di jalan tol Cipularang terjadi pada bulan-bulan 

tertentu seper1i pada saat liburan sekolah, Hbur hari raya keagamaan dan tahun 

baru, dimana pengguna kendaraan cenderung memilih menggunakan mobii 

pribadi dan rnelewati ruas tol Cipularang dengan tujuan efisiensi dari segi waktu 

dan biaya perjalanan sehingga hal tersebut yang diperkirakan dapat menyebabkan 

lonjakan kendaraan yang cukup besar (Jasa Marga 2, 2003). 

Diantara ke-semua jalur per!inlasan di tol Cipularang yaitu daerah 

Cikampek, Purwakarta, dan Padalarang, Kabupaten Purwakarta merupakan daerah 

yang memiliki kedudukan yang paling strategis. Kabupaten ini berada pada 

development coridor dan bahkan menjadi salah satu simpul regional dua pusat 

pertumbuhan yaitu wilayah Dki Jakarta dan Bandung dihandingkan kedua 

wilayah lalnnya baik melalui jalan to! Cipularang maupun jalur reguler (Bappada 

Kabupaten Purwakarta, 2007). 

Dibandingkan dengan ketiga wilayah tersebut, Kabupaten Purwaka.rta 

dapat juga dikamkan sebagai wilayah jalur segitiga emas yang diapit beberapa 

\\rilayah yang cukup startegis. Kabupaten Karawang di sebelah barat dan sebagian 

di wilayah utara, Kabupaten Subang bagian utara dan sebagian wilayah bagian 

Timur, Kabupaten Cianjur di Bagian Barat. (Dinas Tata Ruang dan Permukiman 

Propinsi Jawa Barat, 2004). 

Deugau memperhatikan karekteristik lokasi dan potensi surnber daya yang 

ada di Kabupaten Purwakarta, serta dilihat dari posisi geografisnya Kabupaten 

Purwakarta dapat dikatakan kawasan yang cukup ideal untuk dijadikan zona 

industri dan perdagangan yang merljadi tujuan para penanam modaL Kegiatan

kegiatan ekonomi yang diharapkan mampu sebagai kegiatan utama (core 

businesss) yaitu agribisnis, industri, pariwisata dan perdagangan serta jasa 

(Bappeda Purwakarta 1, 2007). 

Sektor perdagnngan dan Jasa merupakan salah satu dari rangkaian 

aktivitas ekonomi yang difungsikan sebagai sub sistem pemasaran dan jasa 

terhadap proses dan basil dari aktivitas produksL Aspek lain yang mendukung 

terhadap pengembangan perdagangan dan jasa yaitu tokasi strategis Purwakarta 
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sebagai penghubung utama Pusat Kegiatan t-;asional Bandung-Jakarta dan 

Jakarta~Cirebon-Jateng; Sektor industri sebagai core bisnis yang mampu 

mendorong secara kuat perkembangan ekonomi Purwakarta Komoditas unggulan 

industri kecil dikembangkan yaitu industri makanan antara lain simping, gula 

aren Cikeris5 kue kering, Tape Singkong Bendul, dan rnanisan pala, industri 

keramik~ topi1 dlL Disamping pengembangan industr1 kecil dan rumah tangga~ 

juga pengembangan industri manufaktur yang diarahkan pada kawasan industri 

dan zona industri. 

Sektor yang JUga menjadi unggulan bagi Purwakarta adalah sektor 

agribisnis, sebagai core bisnis yang telah terbukli memiHki ketangguhan 

waiaupun dalam kondisi ekonomi sedang terpuruk. selain itu kegiatan agribisnis 

juga merupakan rnata pencaharian utama dari sebagian besar penduduk 

Purwakarta. Sementara yang keempat adaiah sektor pariwisata, sebagai core 

business rnengingat potensi yang dimiHki Purwakarta cukup beragam, namun 

demikian struktur pariwisata yang dikembangkan adalah parawisata yang berbasis 

agrowisata di wilayah Wanayasa dan sekitamya dan ekowisata di kawasan sent:ra 

keramik serta wisata air/waduk di daerah Jatiluhur dan Maniis (Waduk Cirata). 

Ke-4 sektor tersebut dikatakan dikatakan sebagai sektor unggulan 

Kabupaten Purwakarta selain dikarenakan potensi pengembangannya juga 

dikarenakan besarnya penyerapan tenaga kezjanya pada masing-masing sektor. 

Apabila dilihat dari penyerapan tenaga kerjanya berdasarkat data dari BPS 

Purwakarta~ sektor pertanian merupakan yang terbesar diantara ketiga sektor 

lainnya yaitu pada tllhun 2002 sebesar 33,98% kemudian meningkat di tahun 2003 

menjadi 34,09% dan sedikit mengalami penurunan pada tahun 2006 menjadi 

sebesar 24,54% dari total angkatan kerja yang kemudian meningkat menjadi 

27,66% di tahun 2007 (Bappeda Purwakarta 2, 2007). 

Sementara untuk sektor perdagangan dan jasa pada tahun 2002 sebesar 

19,69% dan pada tahun 2003 sebesar 21,91% memasuki tahun 2006 mengalami 

penurunan menjadi sebesar 21,11%, dan tahun 2007 jumlah penduduk yang 

bekerja pada sektor perdagangan dan jasa adalah 21,81% dari total angkatan kerja, 

Untuk sektor industri pada tahun 2002 sebesar 18,]8% dan talmn 2003 sebesar 

17,45% dan mengalami peningkatan menjadi !9,!9% pada tahun 2006 dan 
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meningkat kembali menjadi sebesar 19,06% pada tahun 2007 dari total angkatan 

kerja, (Bappeda Purwakarta 3, 2007), 

Namun setelah dibangunnya Jalan to! Cipularang pada tahun 2005, 

menurut data yang dihirnpun dari BPS Purw:U::arta, laju perekonomian Purwakarta 

mengalami penurunan dibandingkan tahun~tahun sebelumnya. Apabila dilihat dari 

pertumbuhan PDRB Berdasarkan data BPS, pada tahun 2004 laju pertumbuhan 

ekonomi Purwakarta ndalah sebesar 3~72%, namun memasuki tahun 2005 Laju 

pertumbuban ekonomi Purwakarta mencapai 3,51% yang berarti mengalaml 

penurunan sebesar 0,21% dibandingkan tahun 2004, 

Dari sembilan lapangan usaha Kabupaten Purwakarta memilild beberapa 

sektor unggulan (basis) yang memberikan kontribusi terbesar pada PDRB yaitu 

s:ektor Industri&pengolahan, sektor perdagangan, jasa, hotel, dan restoran, dan 

sektor pertanian rakyat Sektor industri&pengolahan pada tahun 2004 

menyumbang sebesar 46,47% dari PDRB, sektor perdagangan, hotel dan restoran 

meyumbang 23,83% dari PDRB, dan sektor pertanian rakyat menyumbang 

10,72% dari PDRB, kemudian kontribusi pada talmo 2005 sektor pertanian 

sebesar 10,53% dan sektor industri 46,27% mengalami penurunan dari tahun 

sebelumnya) sementara sektor perdagangan hanya naik sedikit yaitu sebesar 

24,27%. Namun memasuki tahun 2006 kontribusi sektor pertanian dan 

perdagangan,. hotel dan restoran menurun menjadi 10,32% dan 24,09% dan terus 

menurun menjadi 10,05% dan 23,22% di tahun 2007 (BPS Purwakarta, 2007), 

Semen!ara itu, yang jelas terlihat adalah sejak ada jalan tol Cipularang 

Kabupaten Purwakarta menjadi jarang sekali dilewati oleh kendaraan karena 

banyak pengguna jalan yang dulu memberikan pemasukan bagi pendapatan 

daerah khususnya melalui sektor perdagangan, hotel dan restoran beralih lewat 

jalan tol tersebut. Sehingga omset penjualan menurun tajam akibat bemlihnya atau 

berkurangnya konsumen pada sektor tersebut yang kemudian menyebabkan 

banyak tempat-tempat usaha seperti restoran, toke kerajinan tangan, dan hotel 

banyak gulung tikar. Dimana hal terse but diperkirakan akan rnerugikan khususnya 

dari sisi perekonomian untuk Kabupaten Purwakarta {Media fndonesia, 2006). 
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1.2. Rumusnn Masal:th 

Berdnsarkan uraian di atas pembangunan infrastruktur yaitu jalan tol 

Ctpularang dipcrkir:~kan dapat memberikan dampak yang reiatifbesar tidak hanya 

terhadap penggum::. kcndaraan, t~tapi juga terhadap sektor~sektor lapangan usaha 

yang menjadi unggulan yang dijadikam core business (pusat bisnis) yang secara 

langsung memberlkan kontribusi terhadap perekonomian Purwakarta. Dengan 

demikian, dapat diuraikan pertanyaan penelitian sebagai berikut: 

1. Bagaimana dampak pembangunan jalan tol Cipularang untuk pengguna 

(pemakai) jalan tol per jenis kendaraan ? 

2. Bagaimana dampak pembangunan jatan tol Cipularang terhadap 

perekonomian Kabupaten Purwnkarta? 

1.3. Tujuan Penelitian 

Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui dampak pembangunan jalan tol 

Cipularang terhadap penggunajalan tol Cipularang dan terhadap perekonomian di 

Kabupaten Purwakarta. Sehingga diharapkan dapat mernberikan informasi kepada 

penggona mengenai da.mpak yang dihasilkan to! Cipularang, serta untuk 

Pemerint.ah Daerah Kabupaten Purwakarta dapat mencari solusi atau mengambil 

kebijakan yang tepat dan efektif untuk mengatasi kedua darnpak ekonomi yaitu 

baik dampak positif ataupun negatif darl pembangunan jalan tol Cipularnng 

terhadap perekonomian Kabupaten Purwakarta. 

1.4. Manfaat Penelitian 

J. Penelitian ini diharapkan dapat bermanfaat bagi Jasa Marga selaku 

pengelola jalan tol Cipularang untuk menentukan kebijakan yang paling 

baik dalam melakukan pelayanan kepada pengguna dan pengelolaan jalan 

tol Cipularang ke depannya. 

2. Hasil penelitian ini diharapkan dapat menjadi bahan rnasukkan bagi 

Pemerintah Daerah Kabupaten Purwaka.rta untuk menyusun kebijakan 

khususnya daiam bidang perekonomian dan pernanfaatan infrastruktur 

sehingga dapat mencari solusi )'ang efektif untuk mengatasi baik darnpak 

p<>sitif maupun negatif setelah adanya pembangunan jalan tot Cipularang. 
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3. Diharapkan basil penelitian ini dapat mcmbantu Pemerintah Daerah 

Kabupaten Punvakarta dalam meningkatkan kesejahteraan dan 

meningk:atkan pemberdayaaan masyarakatnya. 

4. Diharapkan dapat menjadi sumber referensi dan memberikan informasi 

tambahan bagi peneliti lain yang ingin meneliti lebih Janjut khususnya 

terkait dengan dampak pembangunan lnfrastruktur terhadap perekonomian 

wilayah. 

1.5. Metodologi Penelitian 

Jenis penelitian ini adalah penelitian kuantitatif dan deskriptif analitis 

dengan pendekatan lime series. Penelitian ini, dilakukan dengan menggunakan 

teknik ana!isis Biaya dan Manfaat pada infrastruktur transportasi (Cost-Benefit 

Analysis for infrastructure ttansportation investment) serta Kerangka Ketja Logis 

(Logical Framework for sector Analysis and Project Design) untuk mengetahui 

dampak dari pembangunan jalan to! Cipularang terhadap pcngguna (pemakai) 

jalan tol Cipularang dan perekonornian di Kabupaten Purwakarta, dengan 

menggunakan data kurun waktu sebelum dan sesudah tahun 2005. 

1.5.1. Sumber Data 

Dalam pene1itian ini, menggunakan 2 jenis data: ( 1) Data primer berupa 

wawancara mendalarn yang terstruktur dengan aparat pemerintah Purwakarta 

(Bappeda), Asosiasi Pengusaha di Purwakarta, dan Masyarakat sekitar; dan (2) 

Data sekunder yang antara lain adalah data Produk D<lmestik Regional Bruto 

Kabupaten Purwak~ data mengenai kondisi wilayah Purwakarta yang berasat 

dari Purwakarta dalam angka1 dan data mengenai perencanaan tata ruang wilayah 

Purwakarta yang diperoleb dari Badan Pusat Statistik (BPS) Purwakarta, dan 

Bappeda Purwakarta. 

Selain itu akan digunakan data volume lalu lintas darl Jakarta

Pun:vakarta melalui jalan tol Cipula.rang, beserta keseluruhan data yang berkaitan 

denganjalan Iol Cipularang yang didapatkan dari PT Jasa Marga Persero tbk dan 

Departemen Pekerjaan Umum, SeJuruh data dikumpulkan dibatasi untuk kurun 
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waktu sebelum dan sesudah tahun 2005 pnda seat pertama kall jalan tol 

Cipularang dioperasikan. 

1.5.2. Pendekatan Penelitian 

L Menggunakan analisis Biaya dan Manfaat (Cost and Benefit Analysis) 

yaitu membandingkan antarn biaya (cost) dan manfaat (benefits) akibat 

pembangunan jalan tol Ciputarang dengan cara mengidentifikasikan 

hiaya dan manfaat yang timbul akibat adanya toJ Cipularang terhadap 

pengguna. 

2. Menggunakan Kerangka kerja: logis (Logfi·ame method) dengan tujuan 

untuk meJakukan evaluasi proyek pembangunan to! Cipularang untuk 

mengetahui dampaknya terhadap wilaya.h Purwakarta, Dengan merinci 

ruang lingkup proyek. mulai dari input sampai dengan tujuan~tujuan 

dibangunnya to1 Cipularang, sehingga dapat melakukan evaluasi dampak 

adanya pembangunan tol Cipuiarang. 

1.6. Ruang Lingkupl Batasan Penelitian 

Ruang Jingkup tempat pelaksanaan penelitian ini dikhususkan kepada 

pengguna jalan tol Cipufarang dan dibatasi hanya pada wllayah Kabupaten 

Purwakarta saja. Dipilifmya Kabupaten Purwakarta ini sebagai tempat 

peJaksanaan penelitian, karena leiaknya yang sangat strategls dan rnerupakan 

wilayah jalur segitiga emas yang diapit wilayah Jakarta-Bandung~Cirebon, dan 

Kabupaten PuryJakarta merniliki potensi yang relatif cukup besar dalam 

pengembangan potensi wilayahnya khususnya di bidang perekonomian. 
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1.7. Kernngka Pcmikiran 

Berdasarkan Jatar belakang di atas maka dapat diuraikan bahwa 

pembanguna.n jalan tol Cipularang tahun 2005 diperkirnkan akan memberikan 

dampak yang relatif besar tidak hanya kepada pengguna jalan to! per jenis 

kendaraan yang melewati tol Cipularang, namun juga kepada perekonomlan 

Kabupaten Purwakarta sebagai daerah yang paling strategis untuk dilewati. Dari 

sisi pengguna kendaraan (user) adanya tol Cipularang diperkirakan akan 

mengurangi berbagai biaya (menciptakan penghematan} seperti : blaya operas! 

kendaraan, biaya akibat pengurangan waktu tempuh penumpang kendaraan dan 

juga dilihat berdasarkan tujuan penumpang berkendara, dan biaya pengurangan 

jumlah kecelakaan. 

Sehingga~ dengan adanya berbagai penghematan biaya tersebut dengan 

dibangunnya jalan to I Cipularang diperkirakan ak:an mempengaruhi Kabupaten 

Purwakarta dilihat dari sisi perekonomiannya (non~user) khususnya untuk sektor

sektor yang dijadikan unggulan (core business), antara lain adaJah: sektor industri 

pengolahan bukan migas dengan adanya peluang peningkatan investasi apabila 

berkurangnya biaya transportasi, sementara itu untuk sektor perdagangan, hotel, 

dan restoran, sektor pertanian rakyat, dan sektor UKM (Usaha KecH Menengah) 

dengan berkurangnya waktu tempuh penumpang kendaraan diperkirakan akan 

mempengaruhi jumlah kunjungan orang untuk datang ke Purwakarta dan 

kesempatan kerja pada sektor-sektor tersebut. 

Kemudian dengan metode penelitlan yang digunakan dapat diketahui 

keseluruhan dampak yang ditimbulkan dari pembangunan jaian tol Cipularang. 

baik itu dampak negatif dan juga dampak positif. Untuk !ebih jeiasnya dapat 

dilihat gambar alur pemildrannya sebagai berlkut: 

Unlversftas lndon~Jsia 
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1.7.1. Gambur Alur Pcmikiran 

Pembangunan Jalan Tol Cikampek~ 
Purwakartn-Padl\lnrang (Cipulorn ng) 

di bulan April tahun 2(/(1$. 

~ ~ 
~ Penggunajalan to! ptl'-jcnis ~ Petckonomian Kabupaten l'um·akatta sebagai 
kcndarnan {user). wilayah yang paling sttategis (dewdopmem 

corldor) (non-user). 

~ Bia}'a operssi J..-endaraan (vehicle operating • KMtribusi sektor-sektor unggulatt (core 
CIJSt) business) : 

- Biaya akibat pcngurangan waktu tempuh ---· t. sektor indllStrl pengolallan bukan migas; 
untuk penumpang (travel time cost for 2. sektor perdagangil!l, hotel, dan restoran, 
passengers) 3. sektor periiUilan rakyal, 

- - Binya a.tcibat peng,urangan wilktu tempuh 4. sektor UKM (U~ha Kecil Menengah} 
untuk penumpang (lnn>ellime cost)berdasarkan 
tujuan binis dan non--bisnis 
~ Bfaya pengurangan jumlnh kccelake.nn 

{occident cost) 

- Meiode Biaya dan Manfaat(Ccs/ and Benefir Analysis 
Melhod}dan 
- Metode Ken:mgka Kerja Logis (Lcgicol Fram;Jworl<jfJ1' 
Sector and PrcJect Ikslgn) 

DAMPAK 
PEMBANGUNAN JALAN TOL CIPULARANG 

TERHADAP 
PENGGUNA.IALAN TOL DAN PEREKONOMIAN 

KABUPATEN PURWAKARTA 
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1.8. Sistcm~tika Penulisan 

Sistematika penulisan tesis ini dimulat dengan Bab I yang akan 

menguraikan secara umum mengenai pentingnya infrastruktur transportasi darat 

khususnya jalan terhadap perekonnmi&n suatu wilayah. Kemudian akan dijelaskan 

kondisi, permasalahan, serta dampak yang diperk!rakan dirasakan dengan adanya 

pembangunan jalan to! Cipularang, terhadap pengguna kendaraan dan 

perek.onomian Kabupaten Purwakarta. Pada Bab ini juga diuraikan metodologi 

yang akan digunakan untuk menganalisis dampak pembangunan infrastruktur 

terhadap pengguna dan perekonornian suatu wl!ayah dan akan digambarkan alur 

pemikiran yang mendasari peneHtian. 

Bab II menjelaskan tinjauan studi literatur mengenai peran penting 

pembangunan ekonomi dikaitkan dengan peran infrastruktur di suatu wilayah, 

pengaruh pembangunan infrastruktur secara umum terhadap perekonomia.n suatu 

wilayah. Metode analisis yang digunakan adalah Cost and Benefit Analysis, 

Logical Frame Work for Sector Analysis and Project Design, serta akan diuraikan 

penelitian-penelitian sebelumnya yang berkaitan dengan masalah infrastruktur 

transportasi darat dikaitkan dengan perekonomian wilayab. 

Bab III akan memberikan gambaran umum mengenai Jokasi penelitian 

yang akan dilak.ukan yaitu di Kabupaten Purwakarta. Dalam Bab ini akan 

diuraikan bagaimanakah kondisl Kabupaten Pun\'akarta dari posisi geografis, 

karakter fisik wilayah, potensi sumber daya alam, arah kebijakan pemerintah 

daerahnya, sumber daya manusia, aksesibilitas infrastruktur jalan, daya dukung 

lingkungan serta yang menyangkut perekonomian wilayahnya. 

Bab IV meninjau atau menjelaskan metode penelitian yang digunakan 

untuk mengukur seberapa besar dampak pembangunan ja:lan tol Cipularang 

terhadap pengguna kendaraan dan perekonomian Kabupaten Pun.vakarta serta 

mengukur seberapa besar pengaruh pembangunan jalan to! Cipularang khususnya 

terhadap perkembangan sektor-sektor unggulan di Kabupaten Purwakarata. 

Bab V akan menampilkan basil estimasi dari pengolahan data, kemudian 

dilakukan analisis atau dilakukan pembahasan secara rlnci yang dilakukan 

terhadap hasH yang diperoleh, 
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Bab VI merupakan rangkuman dari keseluruhan Bab-bab yang telah 

diuraikan sebelumnya. Kemudian akron dibuat kesimpulan dan rekomendasi 

kebijakan yang dapat diberikan kepada pihak·pihak yang berkepentingan untuk 

mencari solusi efektif dalam penanganan dampak pembangunan infrustruktur 

terhadap perekonornian wilayalmya. Secara metodologis metode yang digunakan 

dalam tesis ini dapat dikembangkan lebih ian jut dengan masalah yang berbeda. 
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BAB2 
TINJAIJAN LITERATUR 

2.1. Pernbnngunan Ekonomi dan Infrasfrukfur 

Konsep pernbangunan {development) dalam istilah ekonoml dapat 

diartikan sebagai kapasitas dari suatu perekonomian nasional, yang kondisi 

awalnya kurang lebih statis dalam jangka waktu yang cukup lama, untuk 

menciptakan dan rnempertahankan kenaikan tahunan atas Pendapatan Nasional 

Bruto atau GNP (gross national product). Ukuran lain yang mirip dengan GNP 

yang juga sering dlgunakan, dikenal dengan produk domestik bruto atau GDP 

(gross domestic bruto), sementara itu indeks ekonomi lainnya yang juga sering 

digunakan untuk mengukur tingkat kemajuan pembangunan adalah tingkat 

pertumbuhan pendapatan per kapita (income per capita) atau GNP per kapita 

(Todaro&Smith, 2004). 

Pembangunan ekonomi pada tahun 1960-an, diukur berdasarkan struktur 

produksi dan penyerapan tenaga kerja (employment) yang diupayakan secara 

terencamL Strategi pembangunan biasanya berfokus untuk menciptakan 

industrialisasi secara tepat sebingga kadangkala mengorbankan kepentingan 

pembangunan sektor pertantan dan daerah pedesaan, yang sebenamya tidak kalah 

pentingnya. Pada akhimya penerapan tolak ukur pembangunan yang murni 

bersifat ekonornis tersebut, agar lebih al<urat dan bennanfaat harus didukung o!eh 

indikator-indikator sosiat (social indicators) non-ekonomis. Contoh indikator 

sosial itu antara lain adalah tingkat melek huruf. tingkat pendidikan, kondisi dan 

kualitas pcJayanan kesehatan, kecukupan kebutuhan akan perumahan. dan 

sebagainya (fodaro& Smith, 2004). 

Pembangunan sebelum tahun 1~)70-a:n seperti uraian dia atas, semata-mata 

dipandang sebagai fenomena ekonomi saja. Tinggi rendahnya kemajuan 

pembangunan di suatu negarn hanya diukur berdasarkan tingkat pertumbuban 

GNP, yang diyaklni akan menetes dengan sendirinya sehingga menciptakan 

lapangan pekerjaan dan berbagai peluang ekonomi !a in yang pada akhimya akan 

menubuhkan berbagai kondisi yang diperluk:an deml terciptanya distribusi hasil~ 
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hasil pertumbuhan ekonomi dan sosial secara lebih merata. ltulah yang secara luas 

dikenal dengan sebagai prinsip trickle down effect. 

Pandangan ekonomi mengenai pembangunan berubah atau mengalami 

red2jinisi selama dekade 1970-an. Yaitu dengan munculnya pandangan bahwa 

tujuan utama dari usaha-usaha pembangunan ekonomi bukan lagi menciptakan 

tingkat pertumbuhan GNP yang setinggi-tingginya, melainkan penghapusan atau 

pengurangan kemiskinan, penanggulangan ketimpangan pendapatan, dan 

penyediaan lapangan pekerjaan dalam konteks perekonomian yang terus 

berkembang. Dengan kata lain, pembangunan ekonomi yang lebih didasarkan 

pada konsep "redistribusi basil pendapatan" (Todaro&Smith,2004). 

Dalam salah satu publikasi resmi yakni World Developmenl Report 

(1991), Bank Dunia menyatakan bahwa tantangan pembangunan adalah 

memperbaiki kualitas kehidupan yang tidak hanya mensyaratkan adanya 

pendapatan negara yang lebih tinggi namun ada beberapa syarat lain yang harus 

dipenuhi. Antara lainnya adalah pendidikan yang lebih baik, peningkatan standar 

kesehatan dan nutrisi, pemberantasan kemiskinan, perbaikan kondisi lingkungan 

hidup, pemerataan kesempatan, peningkatan kebebasan individual, dan pelestarian 

ragam kehidupan budaya. Dengan demikian, pembangunan harus dipandang 

sebagai suatu proses multidimensional yang mencakup berbagai perubahan 

mendasar atas struktur sosial, sikap~sikap masyarakat, dan institusi~institusi 

nasional, di samping tetap mengejar akselerasi pertumbuhan ekonomi, 

penanganan ketimpangan pendapatan, serta pengentasan kemiskinan 

(Todaro&Smith, 2004). 

Pandangan yang lebih baru menyatakan, bahwa pembangunan merupakan 

suatu kenyataan fisik sekaligus kemauan dan adanya motivasi dari seluruh lapisan 

masyarakat untuk berupaya sekeras mungkin, melalui serangkaian kombinasi 

proses sosial, ekonomi, dan institusional yangi bertujuan untuk meningkatkan 

taraf hid up dan menaikkan mutu hid up rakyat. Mutu hidup dapat diartikan sebagai 

derajat dipenuhinya kebutuhan dasar (Todaro&Smith, 2004). 
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Proses pembangunao di lapisan masyarakat paling tidak harus memiliki tlga 

tujuan inti sebagal berikut : 

(l) Peningkatan ketersediaan ~erta perluasan distribusi berbagai macam 

barong kebutuhan hidup ya!1g pokok; seperti pangan, sandang, papan, 

kesehatan, dan perlindungan keamanan. 

(2) Peningkatan sto.ndar hidup yang tidak hanya berupa peningkatan 

pendapatan, tetapi juga meliputi penambahan penyediaan Japangan 

kerja, perbaikan kualitas pendtdikan. serta peningkatan perhatian atas 

nilai-nilai kultural dan kemanusiaan; 

(3) Perluasan pilihan-piHban ekonomis dan sosiat bagi setiap individu 

serta bangsa secara keseluruhan (Todaro& Smith, 2004:28). 

Untuk mendukung dan memperkuat pembangunan nasional maka 

dilaksanakan pembangunan daerah sebagai suatu upaya da1am mengembangkan 

peranan pemerintah daemh dalarn menerapkan sistem otonomi daerah yang nyata, 

dinamis, transparan, adil dan bertanggungjawab. Tujuan dilaksanakannya 

pembangunan di suatu daerah tidak lain untuk mencapai peningkatan da!am hal 

semakin baiknya taraf hidup dan kesejahteraan rakyat di daerahlwilayah itu 

so;:ndiri, melal\li adanya proses pembangunan yang berkesinambungan) 

terkoordinasi dan terpadu dengan baik antar sektor-sektor yang ada maupun antara 

pembangunan sektoral dengan pcrencanaan pembangunan (Todaro&Smidl, 2004). 

Sementara itu, dalam meningkatkan dan mendorong pertumbuhan dan 

pembangunan ekonomi suatu wilayah tidak terlepas dari adanya peran 

infrastruktur. Berdasarkan hasH kajian tcori ekonomi pembangunan. untuk 

menciptakan dan meningkatkan kegiatan atau al..1:ivita.s perekonomian wilayah 

diperlukan sarana dan prasarana infrastruktur yang memadai (Todaro&Smith, 

2004). Dalam rangka mempercepat dan memperkual landasan pembangunan 

ekonomi yang berkelanjutan diperlukan dukungan penyediaan infrastruktur. 

Penyediaan infrastruktur tersebut. merupakan hasil dar! kekuatan penawara.n dan 

pennintann bersama dengan pengaruh dari kebijakan publik. Selain itu. 

kenyataannya kebijakan publik memegang peranan yang sangat besar karena 
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ketiadaan atau ketidaksempumnan meknnisme harga dalam penyediaan 

infrastruktur (Propenas, 2004) & (Canning, 1998). 

Pendekatao tersebut dapat diuraika.n sebagai b~::rikut : Pertama, dengao 

dilakukannya penyediaan prasarana berdasnrkan kebutuhan (D~mand approach} 

termasuk di dalamny&. kebutuhan untuk memelihara prasarana yang telah 

dlbangun. Kedua penyediaan prasarana untuk mcndorong tumbuhnya kegiatan 

ekonomi pada suatu daerah tertentu (Supply Approach). Pada saat ketersediaan 

dana terbatas, maka prioritas lebih diarahkan kepada pendekatan yang pertama 

(Demand Approach). Pada saat situasi dan kondisi perekonornian sudah membaik, 

maka pembangunan prasarana tmru untuk mendorong tumbulmya suatu wilayah 

dapat dilaksanakan (Propenas, 2000). 

Secara emplris dan intuitif dapat dlkatakan bahwa investasi infrastruktur di 

suatu negara mempunyai pengarub yang hesar terhadap pertumbuhan dan 

pembangunan ekonomi negaranya (Kementrian Negara Perancanaan 

Pembangunan, 2003). Hal tersebut rerlihat bahwa negara berkembang banyak 

melakukan investasi, khususnya umuk pengembangan sektor infrastruktur untuk 

meningkatkan kemajuan negaranya, Pada negara berkembang total investasi yang 

dilakukan rata~rata per tahunnya sebesar US$ 200 mllyar untuk infrastruktur barut 

dan nilai ini ± 4 % dari output nasional dan !15 dari total investasi per tahunnya 

(World Bank, 1994). Secara garis besar dapat diakatakan, sek-tor infrastruktur 

merupakan salah satu fundamental perekonomian di Indonesia. oleh karena itu, 

perlu kiranya dapat dikernbalikan peran infrastruktur untuk pembangunan 

Indonesia (Bappenas, 2000). 

2.2. Definisi dan Pcnggolongan Infrastruktur 

Hingga saat ini belum ada definisi yang pasti mengenai infrastruktur. 

tetapi ada beberapa kesepakatan iuas mengenai infrastruktur tersebut. Menumt 

Amarjit Kaur dalam Macmillan Dictionary of Modern Econom;cs (1996) 

infrastruktur merupakan elemen struktura! ekonomi yang memfasilitasi arus 

barang danjasa antarn. pembeli dan penju~l. Sedangkan The Rcmtledge DiCtionary 

of Economics (1996) memberikan pengertian yang Jebih luas yaitu bahwa 

infrastruktur merupakan pelayan utama dari suatu negara yang membantu 
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kegiatan ekonomi dan kegiatan masyarakat supaya terjamin kelangsungannya 

dengan menyediakan fasilitas publik, seperti sarana transportasi dan juga fasilitas 

pendukung lainnya. 

lnfrastruktur juga sering dikatakan sebagai social overhead capital yang 

meliputL· ,.,those services without which primary, secondary and tertiary 

production activities cannot function In its wider sense it includes all public 

health to transporfalion, communication, power and water supply, as well as such 

agricultural, overhead capital as irrigation and drainage systems (Hirschman, 

1958: 67}. 

Dalam (World Bank Report, 1994 :12) dan majalah Priority Outcome No.3 

edisi Februari 2003, lnfrastruktur diklasifikasikan ke dalam 3 golongan yaitu; 

a. Infrastruktur ekonomi merupakan aset fisik yang menyediakan jasa 

dan digunakan dalam produksi dan konsumsi final meHputi : 

• Public Uu1ilies (telekomunikasi, air minum, sanitasi, dan 

gas), 

• Public Works (jalan, bendungan dan saluran irigasi dan 

drainase), 

• Transportation (jalan kereta api, angkutan, pelabuhan dan 

Japangan terbang dan scbagainya}. 

b. Infrastruktur sosial merupakan asset yang mendukung kesehatan dan 

keahtian masyarakat meliputi pendidikan (sekolah, Universitas dan 

perpustakaan), keschatan (rumah sakit, pusat kesehatan) serta untuk 

rekreasi (taman, museum dan lain-lain) 

c. Infrastruktur administrasif Institusi meliputl penegakan hukum, 

pertahanan&keamanan, kontrol administrasi dan koordinasi $Cr\a 

kebudayaan, 

Selain itu, ada yang membagl infrastruktur menjadi infrastruktur dasar dan 

pelengkap ([an Jacobs, et al, 1999: 16): 

• Infrastruktur dasar (basic Infrastructure) meliputi sektor: sektor yang 

mempunyai k.arakteristik publik dan kepentingan yang mendasar untuk 

sektor perekonomian lainnya, tidak dapat diperjualbelikan (non~tradahle) 

dan tidak dapat dipisah : pisahkan ba.lk secara teknis maupun spasiaL 
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Contohnya: jalan raya, kereta api, kana!, pelabuhan Jaut, drainase, 

bendungan, dan sebagainya. 

• lnfrastruktur pelengkap (camplementmy infrastrucJwe) seperti gas, listrik, 

telepon dan pengadaan air minum. Namun penggolongan ini dapat 

berubah menurut waktu, misalnya listrik yang dulunya digolongka.n 

sebagai infhlstruktur pelengkap, sekarang digolongkan sebagai 

infrastruktur dasc:r. 

Dad penggolongan infrastruktur di atas, penelitian ini akan lebih difokuskan 

kepada infrastruktur ekonomi yaitu transportasi berupa jalan tol dikaltkan dengan 

perekonomian wilayah. 

2.3. Infrastruktur Transportasi Jalan 

2.3.1. Definisi serta Penggulongan Moda Transportasi Jalan Berdasarkan 

Peran dan Fnngsinya. 

Jalan adalah prasarana transport.:si darat yang meliputi segala bagianjalan. 

tennasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu 

lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan taoah, di bawah 

perrnukaan tanah dan/atau air, serta di atas pennukaan air, kecuali jalan kereta api, 

jalan Iori. dan jalan kabel. Pada dasarnya pembangunan jalan adalah proses 

pembukaan ruangan lalu lintas yang mengatasi pelbagai rintangan geografis 

(www. Wikipedia,go.id). 

Klasifikasijalan dl Indonesia dapat dibedakan berdasarkan pada peran dan 

fungsi serta status administrnsinya1
• Pertama. dalam sistem transportasi Nasional 

(Sistranas) Departemen Perhubungan, disebutkan jaringan jalan dibedakan 

berdasarkan peran dan fungsi jafan, Di samping itu. dalam UU No.l4 Tahun 1992 

tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan serta PP NoA3 Tahun 1993 tentang 

prasarana dan lalu lintas jalan, status jaian dibedakan berdasarkan dimensi dan 

daya dukung jalan yang juga merupakan usulan Departemen Perhubungan dan 

Depa.rtemen Permukiman dan Prasarana Wilayah. Kedua:, d[kaitkan dengan status 

administrasi jalan~jalan nasional, Popinsi, Kabupaten/Kota dan kemampuanjalan. 

1 Bappenas, Oephub, Transp<Jrl Sr:crcr Slralegy Smdy, 2000. 
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Secara umum komponen utama dati sistem jalan primer, ditunjukkan pada tabel 

2.L 

TABEL2.l. 

KLASIFIKASI FUNGSI DAN KELAS JALAN 

Kelas Ftmgs:i Menghubungkan 

A Arteri Kola Besar!Area Levell~! dan l-It --K.I Kolektor 1 Altcmslif dari A 

K.2 Kcleklor 2 Level H-11 Kota-kota Besar!Ko!a 

K.J Kolektor 3 Level U~III Kota-ko~ Btsar/Kola/Kawasan 

K.4 Kolek1or 4 Level Uf.I!J Kota--kota (Kecamatnn} 

L Lokal Level lll-I.V Dcsa!Kawasan lokal 
. • . Sumbcr: Kemeninan Negarn Perencanaan Pembtmgunan NasJOnal, 2003 . 

Kel.: Levell "" lbuKota Popinsi/ Kot.a Metropolitan 

Level U = lbuKota Knbupaten/I{Ola 

Level ltr = lbuKota Kecamatan/ Kola Kccil {Kola); ilan 

Leve1 JV ""Desn 

Sistem yang digunakan dalam Sistem Transportasi Nasional (Sistranas) 

seperti yang terlihat pada tabel 2.1. adalah berdasarkan hasil pengesahan UU 

No.l3 Tahun 1980 tentang jalan dan PP No.26 Tahun 1985 tentang jalan, serta 

didasarkan pada peran dan fungsi jalan. Peran yang didentifikasikan antara lain 

adalah jalan primer dan sekunder, sedangkan fungsinya didasarkan atas arteri, 

kolek:tor, dan lokal. Jalan primer menghubungkan kota~kota dan pemukiman

pemukiman sesuai dengan tingkat satuan wilayah pengembangan serta mencakup 

jalan-jaian utama yang melintasi beberapa kota besar (Bappenas, 2003), 

Dalam rencana wilayah dan tata ruang nasionai (RWTRN), kawasan andalan 

serta terkait dengan dokumen Sistem Transportasi Nasional (Sistranas). secara 

umum sistem tersebut bermuara pada kriteria yang sama yaitu2 : 

• Peran jaringan jalan primer ada!ah untuk melayani dan menghubungkan 

pusat kegiatan nasional (PKN) dan pusat kegiatan wilayah (PKW} serta 

kota~kota besar dan yang mempunyai pertumbuhan sangat cepat 

21nfrnslruklur f11doncsia, Kernentrinn Pcrenct1na3n dan Pemtrnnguoan Nusional, 2003. 
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• Peran jaringan jalan kolektor primer adalah untuk melayani dan 

menghubungkan pusat kegia!an wilayah (PK W) dan pusat kegiatan lokal 

(PKL). 

TABEL2.2. 

KLASIF!KAS! JAR!NGAN JALAN NAS!ONAL 

BERDASARKAN STATUS FUNGS! 

Stntus Fungsi 

K.awasan Andalanf (KA)I Pusat Jalan Pengbubung 

Kegiatan 

~toPKN Arteri (A) 

I 
PKW Kolektor I (K.l) 

w Kolektor 2 (K.2) 

PKWtoPKL KoJektor 3 (K.3) 

PKL ro PKL Ko!ektor 4 (K.4) 

' Sumber . lnf:rastruktur Indonesm, Bappenas, 2003. 

Kel.enlngan : PKN = Pusat Kegietan Nasional 

PKW = Pusnt Kcgialan Wilyah 

PKl."" Pusal Kegiatan t.okal 

Oleh karena itu, dalam koordinasi d.an penentuan perencanaan sistemjaringan 

mengacu keprla peran dan fungsi jalan tersebut, karena sistem jaringan jalan dan 

aktivitas ekonomi tidak mengenal batas administrasi. Studi TSSS (200f) 

mengusulkan unhtk mengkomblnas!kan klaslfikasi jaringan jalan nasional 

berdasarb.-an status fungsi seperti tabel 2.2 di atas. Sementara itu. status 

administrasi yang terkait dengan kewenangan penanganan jaringan jalan dapt 

dilihat pada tabel 2.3. 

Datam salah satu konsep Sistranas~ moda transportasi jala:n memiliki 

karakteristik yaitu rnampu menjangkau seluruh wilayah dan mampu memadukan 

moda tninsportasi Iainnya (De:partemen Perhubungan, 2003). Dilihat dari 

pembagian hirarki/tatanannya moda transportasi nasional menurut jaringannya, 

jaringan prasaranjalan dibagi ke dalam 2 jaringan yaitu: 

• Jaringan jalan primer, terdiri atas: 

Jalan arteri primer: menglmbungkan antarkota nasional dan 

antarkota nasional dengan kota wilayah 
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• Tat~.man kewenangan: 

Jalan nasional, pembinaannya dilakukan oleh menteri yang 

bertanggungjawab dalam pembinaanjalan 

Jafan Propinsi pembinaannya dilakukan oleh pemerintah 

Propinsi 

Jalan Kabupaten!Kota pembinaannya dilakukan oleh 

pemerintah Kebupaten!Kota. 

TADEL2.3. 

KLASIFIKASI JARINGAN JALAN NASIONAL 

BERDASARKAN STATUS ADMINISTRASI 

STATUS ADMINISTRASI 

Status Administrasi TipeJafan 

Nasional Arteri +Ko!el..1or I (K.I) 

Propinsi Kolek1or 2 dan 3 (K.I & K3) 

Kota/ Kabupaten Kolekto; 4 (K.4) 

Somber: lnfrastruklur Indonesm, Bappcons, 2003.. 

Apabtla dilibat dari simpulnya yang berwujud terminal pentlmpang, hirarki/ 

tatanan jaJan terbagi atas: 

• Tipe A. melayani kendaraan umum untuk angkutan lintas batas negara, 

antarkota antarpropinsi, antarkota dalam propinsi, angkutan kota, dan 

angkutan perdesaan. 

• Tipe B, melayani kendaraan umum untuk angkutan antarkota dalam 

propinsi, angkutan kota, dan angkutan perdesaan. 

• Tipe C. mela.yani kendaraan umum untuk angkutan perdesaan. 
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2.3.2. Pcran Transportasi Jalan Dnlam Pcmbangunan Ekonomi 

Sejalan dengan dcscntralisasi dan pendekatan pembangumm berbasis 

pengembangan wilayah dalam transportasi, maka pembangunan jaringan 

transportasi termasuk jaringan jalan pun perlu didasarkan atas pertumbuhan 

ekonomi regional (regional based road development), yakni pembangunan jabm 

herwawasan pengembangan wilayah dan pertumbuhan sektor-sektor di wilayah 

tersebut. Sehingga: dapat mendorong kemajuan atau pembangunan ekonomi 

wialyahnya (Bappenas, 2003). 

lnfrastruktur jalan memiliki peran sebagai pendukung ekonomi dan sosial 

buadaya masyarakat, karena mobilisasi ekonomi saat ini sangat bertumpu pada 

jaringan ja\an. Muatan barang seba:gian besar masih diangkut dengan angkutan 

darat dibanding angkutan lain. Oleh karena itu kondisi dan kuaUtas jalan raya 

khususnya di jalur ekonomi harus dafam keadaan baik, karena penurunan tingkat 

pelayanan dan kapasitas jalan akan menyebabkan biaya sosial yang tinggi (Hasil 

Kajian lnfrastruktur, UGM, 2008). 

Selain itu infrastruktur jalan masih merupakan kebutuhan pokok bagl 

pelayaoan distribusi pertanian, industri dan perdagangan, karena sebagai 

penghubung sentra-sentra produksi dengan dae.rah pemasaran Sehjngga dengan 

tersedianya infrastruktur jalan yang memada! ak<'tn dapat menunjang berbagai 

kegiatan ekonomi dalam suatu pembangunan. Tersedianya jaringan jalan yang 

baik akan menyebabkan eflsiensi dalam pasar karena dapat mengurangi biaya 

transaksi dan memperluas wilayah jangkauan, sebab dengan adanya infrastruktur 

jalan maka orang, barang1 jasa dapat berpindah atau berubah dari satu tempat ke 

tempat lain (Hasil Kajian Iofrastruktur~ UGM~ 2008). 

Beberapa penelltian yang mengaoalisis hubungan antara infrastruktur jalan 

dengan pembangunan ekonomi mengungkapkan bahwa. ja!an berpenm penting 

dalam merangsang maupun mengantisipasi pertumbuhan ekonomi yang terjadi. 

Karena itu setiap negara cenderung melakukan investasi yang besar dalam 

meningkatkan kualitas dan kuantitas jalan. Sekitnr 0.8% dari PDB negara 

berkembang dikeluarkan untuk pembangunan, pengembangan jalur dan 

rehabilitasijalan (Fay, 1999,13). Hal yang sama pun dikemukakan oleh Baum dan 

Tolbert (1985), mereka menyatakan "economic growth and social development 
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are imposf/Jle wit how (ldequ<IIe lnmspo/1. Ruraf roads connecting isolated areas 

IO mm·kefs cmd sources of supply are essensial for coverling agriculture fi'om a 

subsislence to a commercial activity" (Baum dan Tolbert, 1985, 213, 217). 

Apabila dillhat berdasarkan sektornya, pada masyarakat agraris, jalan 

digonakan untuk memasarkan hasil pertanian, seperti yang dikemukakan oleh 

Ajay Chibber, menunjukkan variabel non harga, termasuk fasilitas transportasi 

dan telekomunikasi memberikan dampak signifikan terhadap prorluk~produk 

pertanian di Amerika Latin. Sementara Binswanger, menyatakan kekurangan 

prasarana jalan menjadi hambatan signifikan terhadap penawaran pertanian 

(Queiroz&Gautam, 1992, 9 ). 

Sedangkan The World Bank (1994) menyatakan insentif bagi petani 

(harga dan input) menjadi sia~sia jika terdapat halangan fisik dan biaya ekonomi 

yang ttnggi untuk transportasi barang. Pembangunan prasarana jalan turut 

berperan dalam merangsang wilayah-wilayah baru yang akhimya akan 

menimbulkan bangkitan jalan (trip generation) barn yang akan meningkatkan 

volume lalu lintas yang terjadi. Tumbuhnya kota-kota baru dalam mengantisipasi 

kebutuhan masyarakat akan perumahan dan lingkungan yang mernadai tentunya 

membutuhkan akses baru untuk rnemberikan pelayanan terhadap wilayah tersebut 

:2.4. Infras:truktur Transportasi Jalan Bebas Hambatan (Tol) 

2.4.1. Definisi JaJan Tol 

Pada awalnya ide atau gagasan mengenai pengoperasian jalan tol di 

Indonesia datang dari pemerintah, yaitu Departemen Pekerjaan Umum dan 

Tenaga Listrik (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1993). Jalan tol (jalan bebas 

hambatanf merupakan altematifprasarana transportasi darat yang dibangun untuk 

melengkapi sistem jaringan jalan dan sebagai upaya mengurangi kemacetan lalu 

lintas dan juga berupaya mernenuhi kebutuhan akan prasarana jalan. Selain itu, 

jalan tol merupakan suatu jalan altematif untuk mengatasi atau mengantisipasi 

'Kat.u to! berasal dari toll (bahasa inggris). Pada saal itu pcrbcndahoraon bahasa rndonesia hanya 
d1kCf1al kata retribusi, pajuk, tlnn cukal. Namun, karena pengertiunnya tidak samu persis dcngan 
tell, disepakati untuk mcnycbui to! sebag;~.i istilah Indonesia sehingga kat a rollwayltollroad di 
lndonesia menjadijalan tol. Di Amcrikn Serikat dipakai istilah turnpike, sedangkan Malaysia 
disebut lelmh raya (PT Jt~sn Marga Persero, TBK, 1993). 
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kemacetan Ia!u lintas araupun unluk mempersingkat jarak dad satu tempat ke 

tempat Jain (Departcmen Pckerjf.liln Umum 1, 2007). 

Duri sisi pembinya;tn, untuk menikmatinya, para pengguna jalan tal harus 

membayar sesual tarif yang berlaku. Penetapan tarif didasarkan a tau disesuaikan 

pada setiap golongan kendaraan. Di Indonesia, jalan tal sering dianggap sinonim 

untuk jalan bebas hambatan, meskipun hal ini sebenarnya salah. Di dunia secaro 

keseluruban tidak semua jalan bebas hambatan memerlukan bayaran, jaian bebAs 

hambatan seperti ini dinamakanfreewey atau expresswa/. 

2A.2. Tujuan dan Manfaat Adanya Infrastruktur Transportasi Jalan Tol 

Tujuan pembangunan jalan tol adalah untuk mendukung perkembangan 

ekonorni dan pembangunan daerah. karena secara fungsional jalan tol dapat 

rneningkatkan efektifitas dan efisiensi pelayanan jasa distribusi produk kegiatan 

ekonomi dari pusat pengolahan ke pusat pemasaran. Sementara secara filosofis 

pembangunan jalan tol dapat menunjang terciptanya pemerataan pembangunan. 

Keberadaan jaian to I, memberikan dampak terhadap pemanfaatan ruang kawasan 

di sekitamya, antara lain berkembangnya berbagai kegiatan pemanfaatan ruang 

seperti pembangunan perumahan, perdagangan. jasa, dan industri (Departemen 

Pekerjaan Umum 2, 2007). 

Secarn umum, ada beberapa aspek yang dapat mencerminkan rnanfaat 

adanya pembangunanja!an tol yaitu (PT Jasa Marga Persero tbk, 1993.) 

(J ). Besarnya perkembangan ekonomi 

(2). Besamya manfaat langsung 

(3). Dampak fiskal yang teJjadi 

(4). Restruktudsasi tata guna laban, baik untuk industri, pemukiman 

maupun pusat perkotaan. 

Pertimbangan lain, akan pentingnya jalan tol adalah untuk rnemacu 

terwujudnya pemerataan pernbangunan, baik pada wilayah maupun pada sektor 

yang akan dibangun. Stabilitas harga dan distribusi barang lebih terjamin karena 

aru.s barang cukup lancar serta jangkauan pemasaran lebih jauh, sementara itu 

4 frce bernrti "gratis", dibcdakan dad jalan-jalan bebas hambalan yang memerlolron bayaran yang 
dinamakan folhvay a1;1u tel/road (kala wlf bcrorti "biaya"} {www. Wikipcdia.org). 
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produsen akan mendapat kemudahan dalam pengangkutan bahan mentah dari 

daerah sumbernya ke daernh pengolahan. 

Selain mengatasi kerugian ekonom 1, sistem to! ini okan bcrpcran juga 

dalam merangsang pengemba.ngan wialyah di luar pusat kota yang telah padat, 

jalan bertipe bebas hambatan jelas bisa memberikan berbagai kemudahan kepada 

masyarakat, lerutama untuk melakukan perjalanan lebih cepat. penambahan 

kemampuan daya angkut, dan peningkatan kenyamanan serta keseiamatan. 

Kemudahan itu memberikan lawamn kepada masyarakat untuk mengadakan 

pertimbangan, baik dalam memilih lokasi pemukiman maupun areal industri 

dimluar daerah yang padat. Di samping tersedianya lahan dan tenaga kerja yang 

relatif murah, pengembangan wilayah baru dapat ditata secara Iebih baik (PT Jasa 

Marga Persero Tbk, 1993). Hingga saat ini jalan tol di Indonesia telah 

dioperasikan 564 Km jalan to!, dimana Jasa Marga mengoperasikan 496,4 Km, 

dan sisanya oJeh investor sepanjang 160 Km (wwwJasa Ma.rga,com, 2005). 

2.4.3. Peran Jalan Tol dalam Merangsang Kemajuan Suatu Wilayah 

Pemerintah Indonesia pun menyadari pentingnya pembangunan 

infrastruktur jalan untuk meningkatkan pertumbuhan ekonoml yang iebih merata. 

Hal ini terlihat pada laju pertumbuhan panjang jalan cukup signlfikan sebelum 

krisis ekonomi 1997. Namun, konsolidasi fiskal pemerintah untuk mengembalikan 

kepercayaan dunia terhadap Indonesia telah membatasi kernampuan pemerintah 

untuk membiayai pembangunan jalan dan infrastruktur lainnya. Konsolidasi fiskal 

ini dapat dilibat dari menurunnya defisit APBN secara bertahap dari 3,7 persen 

terhadap PDB tahun 2001 ke 1,2 persen tahun 2004 dan akan lebih rendah lagi 

keiak (Outlook Ekonomi indonesia, 2008}. 

Altematif soiusi untuk mengatasi keterbatasan pemerintah dalam 

rnembangun sarona infrastruktur adalah dengan me!ibatkan pihak swasta dengan 

memanfaatkan dana dari masyarakat atau investor, yaitu dengan membangunjalan 

tol. Jalan tol diperlukan karena investor atau masyarakat yang meminjamkan 

dammya untuk pembangunan jalan itu perlu diberi kompensasi. Sejak 1986, 

pemerintah mengundang swasta untuk mengembangkan jaringan jalan tol di 
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wilayah yang telab berkembang atau berpoteosi berkembang di masa da1ang 

(BPS,2004). 

Sesuai dengan Pasai 3. PP No.8 Tahun 1990 peran jalan tol adalah 

melayani distribusi utama dan menjadi pemacu pengembangan wllayah, Potensi 

keberadaan ja!an tot di dalam mengarahkan keglatan pembangunan dapat dilihar 

pada perkembangan wilayah yang terjadi di sekitar ruas jalan toL Tanpa adanya 

berbagai kebljaksanaan pendukung. jalan tol tidak akan mengubah kecenderungan 

perluasan kota, waiaupun demikian, adanya jalan tol telah membuka peluang 

untuk membangun kota yanglebih mandid {Jasa Marga Perserol. 1.993). 

Disadari atau tidak, jalan to[ merupakan sarana terpenting di negara 

Indonesia. Selain untuk rnemperlancar laju perekonomian. pengadaan jaian tol 

juga merupakan sarana komunikasi yang efektif, mampu menghubungkan wilayah 

yang satu dengan wilayah lainnya, tidak hanya itu, pembangunan jalan tol 

diharapkan memberikan dampak pada taraf hid up seseorang. Dengan demikian, 

pembangunan jalan rol juga dihampkan mampu mengentaskan kemiskinan dan 

mengurangi angka pengangguran (Jasa Marga Persero 2, 2005). 

Sementara itu. berdasarkan analisis multiplier effect, seluruh sektor 

perekonomian akan merasakan dampak positif dari pemhangunan jalan tol. 

Menurut kalkulasi yang dilakukan Danareksa dengan memanfaatkan tabel input~ 

output, setiap pembangunan 100 kilometer ja!an toi (dengan asumsi biaya Rp 40 

miliar per km) akan memberikan tambahan Ot20 persen terhadap pertumbuhan 

PDB riir Indonesia, juga akan menciptakan 69.000 lapangan kerja baru. Hal ini 

tentunya amat berguna dalam mengatasi pengangguran. Panjang jalan tol di 

Indonesia setelah krisis belum mengalami pertumbuhan berarti. Tahun 1998 total 

panjang jalan to! mencapai 515 km dan sampai bulan Maret 2003 total panjang 

jalan toi mencapai 520 km~ hanya tumbuh lima Km da!am lima tahun, 

Ketcrbatasan pemerintah dan kesulitan swasta untuk menggalang dana merupakan 

fal:tor utama lambatnya pertumbuhanjalan to I (BPS, 2004). 

Universitas Indonesia 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



30 

2.5. Model Analisis Dampak Pentbangunnn Infrastruktur terhadap 

Pcrckonomian Wilayab 

Dalam menganalisis dampak dari pembangunan infrastruktur terhadap 

perekonomian wilayah, ada bcberapa metode/alat analisis (tolls) yang dapat 

digunakan antara lain adalah metode Cost and Benflt Analys;s, Input-Output 

method, metode regresi OLS dengan menggunakan generalized-method~of

moment.s (GMM), dan Kerangka Kerja Logis (LogiCal Framework for Sector 

Analysis and Project Design). Daiam penelitian ini, model analisis atau metode 

yang akan digunakan adalah Cost and BenejiJ Analysis dan Kerangka Kerja Logis 

(Logical Framework for Sector Analysis and Project Design). 

2.5.1. Pengcrtian Proyek 

Proyek pada dasamya adalah suatu kumpulan atau lebih dari satu kegiatan 

yang dilaksanaka.n sebagai satu unit atau kesatuan kegiatan. Berbagai jenis 

kegiatan tersebut harus dapat dildentifikasikan, dan merupakan satu unit kegiatan 

yang dapat dianalisis sebagai satu kesatuan. Proyek merupakan merupakan bagian 

terak:hir dan terkeci1 dari suatu hirarki perencanaan pembangunan yang 

merupakan bagian dari perencanaan nasional dan program~program 

pembangunan. Dengan kata lain, proyek adalah suatu kegiatan yang 

menteQemahkan rencana pembangunan dan program daiam suatu kegiatan nyata 

(action) (Suyanti Ismaryanto, 2005). 

Dari beberapa definisi mengenai proyek di atas, didapatkan gambaran 

umum yang lebih jelas mengenai proyek dalam arti luas, dimana proyek 

mencakup bebempa unsur antara laln {Suyanti Ismaryanto, 2005) : 

1. Kegiatan investasi. 

2. Berbagai kegiatan yang dapat dlidentifikasikan dan dikerjakan dalam 

suatu kesatuan. 

:3. Merupakan bagian lerkecil (mikro) dari perencanaan nasional dan 

program (makro). 

4. Melibatkan sumber~sumber daya. (alam, dana dan manusia-ski/1) yang 

jumlahnya biasanya terbatas, sehingga mempunyai opportunity cost. 
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5. Mempunyai tujuan-tujuan yang jelas, yaitu mengubah sumber-sumber 

yang ditanamkan (inpur) rnenjadi suatu keluaran (output), memberikan 

hasil (o1:1come), me11ciptakan manfaat (be11ejit) dan mencapai sasaran 

yang lebih luas (large! goof). 

6. Memerlukan perncanaan agar sumber-sumber yang terbatas dapat 

digunakan secarn optimal. 

7. Mempunyai ruang lingkup atau batasan atau fonnat kegiatan yangjelas, 

agar dapat dianalisis kelayakannya. 

8. Merupakan bagian dari suatu sistem yang besar, yang terdiri dari unsur

unsur yang sa ling berhubungan. 

9. Suatu proyek tidak dapat berdiri sendiri, tanpa mempengaruhi altematif 

proyek lainnya dalam perekonomian-berpengaruh pada pembangunan 

selanjutnya (project impact and su.stainability). 

2.5.2. Cost and Benefit Aualysis 

Analisis Cost and Benefit sering digunakan untuk memutuskan apakah 

suatu proyek atau kebijakan mampu memberikan kontribusi positif dalam 

meningkatkan Welfare (kesejahteraan) masyarakat. Analisis Cost-Benefit ini 

dijadikan suatu alat dalam proses pengambilan keputusan guna mengevaluasi 

kelayakan suatu proyek atau kebijakan yang akan dilaksanakan suatu negara, 

sehingga apabila memberikan kontribusi negatif lebih besar dari pad a kontribusi 

positif terhadap kesejahteraan masyarakat, maka hendaknya kelanjutan proyek 

atau kebijakan tersebut dapat dipertimbangkan kern bali untuk dicarikan altematif 

lain atau bahkan dihapus atau ditolak (Perkins, I 994:3). 

Penilaian cost-Benefit dari suatu proyek memiliki fungsi yang lebih dari 

pad a sekedar penilaian keuangan dalam memutuskan proyek manakah yang dapat 

meningkatkan kesejahteraan masyarakat saat keberadaanya dipertimbangkan. 

Dalam menentukan keputusan, penganalisis tidak hanya memperhatikan cost dan 

benefit yang dapat disumbangkan dari suatu proyek, melainkan harus 

memperhatikan pula mengenai siapa yang menerima benefit dan siapa yang 

membayar atau menanggung biaya a tau cost dari proyek atau kebijakan tersebut. 
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Oleh karena itu, penllaian sosial mencakup dilcma moral dan teoritis, 

sepeti yang dipcrkcnalkan dalam krilerla pilihan 110tuk menghasllkan suatu Pareto 

Optimali1y dalam kesejahteraan masyarakat suatu negara. Suatu kondisi Pareto 

Optimality hanya alum terjadi apabi!a tidak ditemukannya keb!jakan baru yang 

dapat membuat kondisi kesejahteraan setiap indtvidu masyarakat menjadi lebih 

baik atau sama dengan keadaannya seperti pada kondisi kebijakan yang lama 

(Perkins, 1994:50,327). 

Dengan kata lain, secara umum konsep dari cost and benefit analysis 

dapat dikemukakan atau dijelaskan sebagai berikut, "Cost and benefit Analysis is 

nothing more than a technique for assisting decision makers with this last 

question in situations where public sector is cai/ed upon to provide goods and 

services or to asses the outcome of market interactions or cost and benefit 

analysis is a lechnique for assisting with decision about use of society's scarce 

resoUI'C<\'S (J.A.Schofield, 1987: II). 

Teori analisis CBA ini banyak dipakai dalam peugambifan keputusan, baik 

proyek swasta maupun proyek-proyek pemerintah. Metode CBA banyak 

digunakan dan diaplikasikan di berbagai bidang, contohnya pada perencanaan 

sumbcr daya manusia yang menyangkut pendidikan dan pelatihan, kesehatao dan 

kesejabteraan, dan migrasi. Kemudian pa<la bidang transportasi, perumahan, 

penegakan hukum, rckreasi, penelitian dan pengembangan, pertahanan. 

perencanaan kota dan pembangunan regional (J.A. Schofield, 1987: 1). 

Alat analisis ini dipetlukan oleh para pengambil keputusan untuk melihat 

seberapa jauh suatu proyek tersebut menguntungkan bagi pemilik modal dan 

sekaligus bagi perekonomian secara k.eseluruhan, bagi kescjahteraan masyarakat 

dan kelestarisn lingkungan (Suyanti Jsmaryanto, 1992). Metode CBA membantu 

untuk menjawab beberapa pertanyaan yang spesifik, yang antara lain adalah : (I) 

apakah proyek atau program yang dikerjakan bermanfaat ?; (2) Apakah skala 

operasi yang optimal?~ (3). Kapankah waktu yang optimal dalam melakukan 

inisiatifpengerjaan proyek?; dan (4) Apakah manfaat relatifyang dldapatkan dari 

proyek atau program yang berbeda? (J.A. Schofield, 1987: 1). 

Fondast atau yang mendasari metode cost-benefit analysis adalah 

mencapai suatu tujuan yaitu memaksimalkan kesejahteraan (Welfare). Pertama 
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dengan mendefinisikan kondisi perning (NecessUIJ' condirion) dari welfare 

ma.rfmizafion (or pareto optimality) dan adanya situasi dimana sekalipun pasar 

pcrsaingan sempurna tidak dapat menaikkan optimalisasL Deng~n cara demikian 

dibutuhkan peran pemerlntah untuk mefakukan intervensi dalam suatu kebijakan. 

Kemudian dengan penggunaan alat anal isis ini, dapat diuji altematif~alternatif dari 

tujuan semula untuk mengarahkan/membantu pembuat kebijakan /pengambil 

keputusan dalam usahanya untuk me-ningkatkan kesejahteraan sosial {social 

welfare) dengan menggunakan kerangka cost-benefit analysis (J.A.Schofield* 

I 987), 

2.5.2.1. Definisi dari Be11ejit dan Costs 

Secara umum, benefit atau manfaat dapat didefinisikan sebagai suato 

kontribusi atau manfaat yang didapatkan dari proyek atau program yang 

dikerjakan (contributions towards) (J.A.Schofield, 1987), atau nilai dari 

pertambahan nilai barang atau jasa yang dihasilkan proyek, termasuk barang dan 

jasa-jasa lingkungan yang mungkin dihasHkan proyek (Suyanti lsmaryanto, !992). 

Sementara costs atau biaya adalah sesuatu yang dapat mengurangi atau hal yang 

dapat menghambat daJam pencapaian tujuan dari s.uatu program/ proyek 

(J.A.Schofie1d, 1987), atau dapat juga didefmisikan biaya proyek merupakan 

keseluruhan sumber daya yang dipergunak:an, dihabiskall atau dikonsumsi untuk 

menunjang tercapalnya tujuan proyek, dan dinilai dengan uang. Biaya ter.sebut 

dapat ditanggung oleh proyek ataupun negara (masyarakat) (Pendidikan dan 

Pelatihan, LPEM,FE Ul, 2002), 

CBA tidak hanya merupakan suatu alat evaluasi yang menghitung sccara 

finansial saja, namun didalamnya juga tennasuk meia1rukan proses evaluasl yang 

lebih luas yaitu baik secara ekonomi dan sosial secara umum. Dalam hat ini, ada 

tujuan utamanya yaitu terciptanya efisiensi secara ekonoml dari penggunaan 

sumber daya~sumber daya yang tersedia di masyarakat (atau dengan kata lain, 

dynamic analogue, economic growth), dan terciptanya keadilan atau pemerataan 

proses pendistrlbusian kesejahteraan dlantara beberapa aspek yang berbeda 

(conrohnya: tingkat pendapatan, regions, generations) di masyarakat 

(J.A.Schofield, I 987). 
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2.5.2.2. Analisis Biaya dan Manfaat (CBA) Kcuangan dan Ekonomi 

Economic (or efficiency) mcmberikan dampak yang positif ataupun negatif 

kepada production and consumptions opportunities, yang bersumber dari 

kegunaan (utility) atau tingkat kesejahteraan (welfare) yang ada di rnasyarakat.

Apabila dilihat analisisnya secara ekonomi (economic analysis), analisis benefit 

dan cost adalah menjumlahkan keseluruhan bagian yang secara langsung 

mempengaruhinya dengan tujuan untuk menjumlahkannya menjadi benefit dan 

cost secara aggregate atau keseluruhan. Dilihat dari definisinya secara ekonomi 

dari benefit dan cost, membuat analisis ekonominya dapat dibedakan dilihat dari 

purdy analysis financial (analish:: finansialnya secara utuh) yang dapat dilihat dari 

empat aspek (J.A.Schofield, 1987). 

Aspek yang pertama adalah tujuan utama dari analisis CBA ini adalah 

untuk melakukan evaluasi terhadap eksternalitas yang terjadi, yang kedua adalah 

perhitungan tingkat kesejahteraan (welfare) yang memberikan dampak tidak 

hanya terhadap tingkat harga di pasar, ikut dimasukkan kedalam perhitungan 

economic CBA. Benefit tersebut dihitung berdasarkan perubahan yang terjadi 

pada consumer-'.s surplus (surplus konsumen), dan producer's surplus (surplus 

produsen). Penjelasan yang ketiga, diantara analisis ekonomi dan keuangan yaitu, 

di dalam economic CBA memasukkan perhitungan keseluruhan efisiensi, tidak 

menjadi masalah menurunkan benefits atau yang mendatangkan cost dalam 

perhitungan finalnya. Aspek yang terakhir adalah dilihat lebih jauh lagi, bahwa 

selain benefit dan cost dirancang untuk menggambarkan dampak ekonomi secarn 

jelas, anal isis tersebutjuga dapat menggambarkan suatu perhitungan yang disebut 

dengan shadow prices (harga bayangan, yang mengacu kepada efficiency prices 

(J.A.Schofield, 1987). 

Dilihat secara umum, perhatian utama dalam banyak analisis biaya dan 

manfaat adalah kelayakan proyek apabila dilihat dari segi keuangannya. Apakah 

suatu proyek akan memberikan keuntungan uang bagi pemilik modal atau 

penanam modal, terutama pada proyek-proyek milik perorangan atau swasta. 

Dalam menganalisisnya baik biaya maupun manfaat proyek kemudian didiskonto 

dengan tingkat dikonto (discount rate or opportunity cost of capital project) yang 

dipilih agar keduanya dapat dibandingkan. 
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Ada berbagai rnacarn kriteria investasi yang dapat digunakan sebagai 

ukuran kelayakan proyek, yang semuanya akan menunjukkan indikasi yang sama 

mengcnai kelayakan proyek. Misalnya krlteria NPV (neJ present value) yang 

menunjukkan surpius atau defisit proyek selarna umur proyek atau menunjukkan 

niJal absolut manfaat bersih proyek. IRR (Internal Ra!e of Return) yang 

menunjukkan kernampuan modal untuk menghasilkan setiap tahunnya. Serta 

Payback Period yang pada dasamya bertujuan untuk rnengetahui seberapa lama 

(periode) investasi akan dapat dikembalikan saat terjadinya kondisi break even 

point. Kriteria mana yang akan dipakai tldak menjadi masalah. walaupun setiap 

kriteria mempunyai kelemahan dan kelebibannya sendiri. Tetapi pada dasamya 

kriteria m~mapun yang digunakan tidak akan mempengaruhi kelayakan proyek 

dan akan menghasilkan rekomendasi yang sama. 

Dalam mengidentifikasikan dan mengukur biaya dan manfaat proyek 

investasi akan lebih mudah dilakukan di sektor swasta daripa.da sektor publik, 

k:arena pada umumnya keputusan untuk menginvenstasikan modal dari sektor 

swasta lebih mudah didapatkan karena faktor-faktor yang dipertirnbangkan tidak 

terla1u banyak dan tidak s1lling bertentangan, yaitu hanya fukus kepa.da 

keun:tungan perusahaan saja. tidak memperhitungkan keuntungan dan kerugian 

bagi tingkat perekonomian yang lebih luas (ekonomi negara dan rnasyarakat luas). 

Bagi perusahaan-perusahaan yang sifatnya "non-profit", keputusan menjadi lebih 

sukar diambi! karena biaya dan rnanfaat secara ekonomi dan sosial sukar 

dikonversikan dalam bentuk uang. 

Dalam analisis bia)ta dan manfaat yang konvensional, prioritas diberikan 

pada analisis ekonominya1 yang melih'at kelayakan suatu proyek bagi 

perekonomian dan masyarakat seluruhnya, atau proyek yang rnempunyai efesisnsi 

ekonomi tertinggi. Analisis keuangan memberikan pl'oiritas pada proyek yang 

dapat memberikan basil uang yang terbesar. Suatu masyarakat dikatakan efisien 

secara ekonomi apabila penggunaan dan alokasi sumber-sumber alam dan 

ekonomi dapat diiakukan secara efisien. yaitu apabila manfaat sosial bcrsih {net 

social benefit) adalah maksimal. 

Permasalahan yang timbu! dalam melakukan analisis ekonomi dan sosial 

adalah sukamya untuk menghitung nilai ekonom! atau nifai sebenarnya dari 
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sumber-sumber alam dan ekonomi yang digunakan dalam proyek dan m.anfl~at 

ekonomi yang dihasilko.n proyek. Dalam analisis ekonomi, seluwh biaya dan 

manfaat proyck harus dinilai kembali dengan menggunakan harga ekonominya 

(shadow prices). Dengan kata lain, penyesuaizm~penyesuaian dalam biaya dan 

manfaat keuangan hams dilakukan untuk analisis ekonomi dan sosial, untuk 

mendapatkan kelayakan proyek bagi perekonornian keseluruhan (Suyanti 

lsmacyanto, 1992). 

2.5.2.3. Analisis Biaya dan Manfaat (CBA) Sosial 

Pilihan-pilihan atau keinginan dari masyamkat merupakan agregasi atau 

penjumlahan selurub keinginan individu dalam masyarakat tersebut Hal ini 

dipakai sebagai alat untuk menentukan kebijaksanaan mengenai proyek yang akan 

dilaksanakan, yang sesuai dengan kebutuhan masyarakat. Keputusan untuk 

melaksanakan suatu proyek dalam hal ini didasarkan pada penilaian individu 

masyarnkat. Untuk menjelaskan pilihan dari masyarnkat tersebut caranya dengan 

optimalitas Pareto yang merupakan dasar teori kesejahteraan masyarakat dalam 

analisis biaya dan manfaat dikembangkan (Dasgupta, 1978). Kesejahteraan 

masyarnkat ini dapat dicapai dengan perbaikan efisiensl ekonomi mela!ui aiokasi 

sumber-sumber daya daiam alam yang terbatas. 

Salah satu jalan untuk mencapai tingkat optimalitas Pareto atau cara untuk 

mengalokasikan sumber~sumber yang terbaras tersebut untuk mencapai alokasi 

Pareto yang efisien adalah dengan menggunakan fungsi utilitas individu untuk 

mendapatkan tingkat utilitas sosial sebagai berikut: 

W = W (Ul, .................. , Un) 

Dim ana: 

W = tlngkat kesejahteraan sosial 

U I ""'tingkat kepuasan (utiiitas) individu i. 

Dimana i = 1,2,3, .......... ,. .. , .......... n 

Dalam hal ini \V (Ul.. .................. ,Un) menunjukkan tingkat kepuasan sosia! 

sebagai fungsi dari semua tingkat kepuasan semua individu dalam masyarakat 

tersebut atas penggunaan sumber~sumber atam dan ekonomt yang tersedia. 

Tingkat kepuasan sosial akan berubah kalau tingkat kepuasan seorang individu 
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dalam masyarnkat bertambah tanpa mengurangi tingkat kepuasan indiv!du 

lainnya, maka tingkat kepuasan sosial menjadi sernakin baik (Variant, 1984). 

Konsep optimalitas Pareto inl merupakan inti pemikiran t¢ori analisis 

biaya dan manfaat, yang bertujuan memilih dan menentukan kebijaksanaan yang 

dapat rnemaksimumkan manfaat bersih dari suatu keglatan (proyek) baru. Untuk 

rnempennudah permasalahan agar analisis biaya dan manfaat dapat digunakan 

dalam mennetukan kebijaksanaan yang dapat memperbaiki tingkat kesejahteraan 

masyarakat melalui alokasi sumber-sumber terbatas, maka diasumsikan bahwa 

setiap individu dalam masyarakat mernpunyai tingkat keinginan dan penilaian 

yang sama, dan kemudian dapat diukur ke dalarn satuan uang melalui pendekatan 

kemauan untuk mernbayar (willingness to pay approach) keinginan untuk 

membayar ini dapat diteiiti melalui suatu penelitian tlngkah laku individu (Suyanti 

!smaryanto, !992). 

2.5.3. Kerangka Kerja Logis (Logical Framework for Sector Analysis 011d 

Proect Design) 

Logical Framework adalah suatu teknik analisis yang dapat 

mengidentifikas1kan secara jelas dari dampak atau sasaran-sasaran (objectives) 

dari suatu proyek atau program yang akan dicapai. Teknik inijuga berguna untuk 

mengalokasikan secara terukur atau secnra nyata dari kinerja terhadap target yang 

ingin dicapai. Selain itu Teknik ini akan menggambarkan suatu kerangka melalui 

matriks sebab dan akibat, dimana akan menjelaskan bagaimana input dari proyek 

menghasilkan output, dan apakah output yang dihasilkan sudah sesuai dengan 

sasaran dari kebijakan dan apakah sesuai dengan menjadi tujuan jangka 

panjangnya. Hubungan sebab-akibat (the cause-effect relalionship) dapat 

diperlihatkan seperti gam bar 2. i. 

Gambar2.1. 

CAUSE- EFFECT RELATIONSHIPS IN PROJECT DESIGN 

r--::ln_p_•-;t-s-7"'·--Poject Outputs-7 lmniediate Jlroject Objectives (Purpose)-? Long 

Term Obejdives (Goal) 

Surnber. Asian nCVelopmcnt Domk, 1998, 
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Dari hubungan sebab-akibat tersebut, kcmudian dibuat suatu Struktur dari 

kerangka kerja logis (Log-Frame) yang biasanya disajikan dalam bcntuk 

matriks. Matriks ini terdiri dari 16 "cells1
' yaitu 4 kolom vertikal dan 4 baris 

horizontal (versi internasionat). Matriks 4 X 4 tersebut dibaca dcngan urutan 

dari bawah ke atas dan dapat di!ihat pada gambar 2.2. 

Gam bar 2.2. LOGICAL FRAMEWORK MATRIX 

Descriptive Objectively Means of verifications Important 

Summary verifiable indicators MoV Assumptions 

OVI's 

Goal! 

Objectives 

Purpose 

Outputs! 

Result (Ste 1) (Step3) (Step4) (Step2) 

Inputs/ Resources Required for the Activites 

Activites • Sfep 5 • 
' 

' Sumber • Bern Jenssen (Ed.)_. Plmwlng as a Dmlogut!, D¥stncr Development Pkmmngmul 

Management in DevelopitJg Countries, Germ(Jit Fondationfor llrJernational Deve!QpPrent, Center 

Uuit•ersHy of Dartmrmd. Departmelll of Spatial P!mming, 

Keterangan Matrik adalah sebagai berikut : 

a. Vertical Logic 

Baris 4 : Infonnasi mengenai seg:aia sesuatu yang bersangkutan dengan inpw 

proyek. Menjclaskan segala kegiatan proyek dan faktor produksi 

(inpul) yang akan digunakan. 

Baris 3 : Informasi mengenai segala sesuatu mengenai output proyek secara 

sempil. Apa yang akan dihasiikan secara 1angsung dari penggunaan 

input yang disebut pada baris I. 
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Baris 2 : lnfonnasi mengenui hubungan output proyek deogan tujuannya yang 

lebih luas, dilihat setelah proyek selesai atau akhir umur proyek 

(purpose). Apa yang diharapkan dari proyek sehubungan dengan 

tujuannya yang lebih luas. 

Baris l : Informasi mengenai tujuan dan surnbangan proyek tersebut secara 

luas bagi perekonomian keseturuhan (goal). Disini dijelaskan alasan 

proyek dibangun, apa tujuao akhimya dilihat dari sudut 

perekonomian yang luas. 

b. Horiz(mfal Logic 

Verticai~Logic di atas menggarnbarkan hubungan "bila-maka", horizontal 

logic dibaca dari kolom ke kolom menunjukkan ukuran dari kegiatan proyek 

yang berhubungan dengan tujuan proyek di semua tingkatan {input, oiJJput, 

pmpose dan goal). Vertical logic tidak menjelaskan berapa input yang 

diperlukan dan berapa output yang dapat dihasitkan, dan seterusnya. Hal ini 

dijelaskan dalam horizontol logic. Bagian-bagian dari horizontal-logic 

tersebut adalah sebagai belikut : 

Kolom I ; Narrative Summary (Ringkasan Narasi): Penjabaran mengenai jenis 

kegiatan dan input proyek dan tujuannya di semua tingkatan. 

Kolom 2 : Objectively Verifiable lndicarors {OV() : menunjukkan indikator~ 

indikator yang menjelaskan secara konkrit (ukuran kuantitatif) bahwa basil 

yang diharapkan dari proyek dapat tercapaL lndikator dibuat oleh perencana 

proyek secara spesifik dan jelas, disepakati oleh pihak yang berkepentingan 

pada proyek tersebut. 

KoJom 3 : Means of Verification (MOV) ; alat yang digunakan untuk 

menjelaskan indikator pada kolom, sumber informasi atau data untuk 

melakukan pengecekan dan klarifikasi data di kolom. Dari sini dapat diketahui 

apakah penjelasan dalam OVI cukup masuk akal, dan ukuran keberhasiian 

proyek dapat dinilai dengan mudah, 

Kolom 4 : Jmportanl Assumptions. : Asumsi..asumsi terpenting yang 

dlbutuhkan untuk pencapaian tujuan proyek di semua tingkat Dengan kata 

lain, kalau asumsl yang dibuat tidak tcrpenuhi maka tujuan proyek bisa gagal. 
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Asumsi merupakan faktor~fakror cksternal proyek yang berada di tuar kendati 

manajer proyck. Manajer proyek tidak mempunyai kontrol terhadap faktor~ 

faktor eksternal yang diperkirakan akan tcrjadi, dan mempengaruhi kinerja 

proyek. 

2.6. Studi-studi/PeneUUan yang Berkaitan dcngan Infrnstruktur 

2.6.1. Dampak Pembangunan lnfrastruktur terbadap pertumbuhan 

Ekonomi Khususnya di Negara Sedang Berkembang 

Pembangunan infrastruktur akan memberikan dampak yang signifikan 

terhadap pertumbuhan ekonomi dan distribusi pendapatan (Caideron&Serven, 

2004). Beberapa hal yang dapat dikemukakan bahwa, {I) pertumbuhan ekonomi 

secara signifikan positif disebabkan oleh ketersediaan (stok) asset untuk 

infrastuktur; (2) ketidakmerataan pendapatan akan menurun dengan adanya 

peningkatan kua!itas dan kuantitas infrastuktur yang lebih tinggi. Dari kedua hasil 

penelitian ini juga menghasilkan bahwa pembangunan infrastruktur terutamajalan 

baik jalan raya maupun jalan bebas hambatan/ toll road, air bersih dan listl'ik 

dapat sa.ngat efektif untuk mengurangi tingkat kemiskinan. Salah satu kasus di 

negara-negara Amerika latin memper!ihatkan bahwa akselerasi {percepatan) 

dalam pertumbuhan ekonomi dan pengurangan ketidakmeratmm pertumbuhan 

dapat tedadi dari peningkatan ketersediaan dan kualitas infrastruktur yang 

dibutuhkan (Calderon&Serven, 2004). 

Dengan mengetahui apakah jenis infrastruktur yang sesuai dan bennanfaat 

di negara sedang berkembang dapat memberikan rekomendasi kebijakan apakah 

yang: paling tepat serta data apakah yang dibutuhkan (Worid Bank Research 

Di'gest, Stephane Straub (Vot.2, 2008)). Penelitian ini, menggambarkan kebijakan 

infrastrukrur apa yang paling tepat untuk negara sedang berkembang yang 

membutuhkan penelitian empiris yang memiliki kuatitas yang baik dan data yang 

lebih baik. 

Dalam penelitian ini, membahas du.a isu urama yang pertama dimanakah 

kontribusi yang paling baik untuk difokuskan. antara pembangunan infrastruktur 

ataukah pertumbuhan ekonomi pada tingkat regional maupun sektoral. Isu yang 

kedua adalah meliputi komposisi (new investment or maintenance, operational or 
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capital expenditures, privale or public investment) the sequencing of reforms, and 

the Jluporlance of differe111 ilifrastruciun: .w:ctol~\'). 

Dari survey yang dilakukan oleh Staphanc Straub yang diambil darl 64 

hasH penelitian, dua per tiga hasil penelitian rnenunjukkan bahawa ada hubungan 

positif yang signifikan antara investasi yang dilakukan pada infrastruktur yang 

meliputi listrik, transportasi, telekomunika.si, dan air serta sanitasi dengan 

pertumbuhan ekonomi di negara sedang berkembang. Namun dikarenakan adanya 

perbeda.z.n tekn!s, indikator. sampel~ dan jangka waktu, hasil penelitian tersebut 

kurang rnemberikan solusi atau jawaban yang cukup jelas atas pertanyaan yang 

diajukan oleh policymakers (pembuat kebijakan}. Mengenai berapa lamakah 

waktu yang diperlukan untuk melakukan pembangunan, seberapa besar dana 

harus dialokasikan untuk pembangunan infrastruktur pada berbagai tingkat atau 

level pembangunan yang berbeda, dan apakah dampak dengan adanya investasi di 

bidang infrastruktur yang dilakukan di suatu negara atau region dan di daerah kota 

atau desa (World Bank Research Dfges1, Stephane Straub (Vol.2, 2008)). 

Sementara itu, dilihat berdasarkao kontribusinya sektor infrastruktrur 

khususnya untuk infrastruktur transportasi terhadap pertumbuhan ekonomi adalah 

yang terbesar dibandlr1gkan sektor lainnya (Seetanah Boopen, 2006). Meialui 

hasil penefitiannya yang menggunankan data panel dan kerangka teod 

pertumbuhan ekonorni dengan menggunakan model Cobb-douglas, dan 

menggunakan metode regresi OLS menggunakan generalized-method-of-momenls 

{GMM) dan sampel negara~negara yang berada di sub-sahara afrika {SSA) dan 

juga small island developing states (SIDS). Didapatkan bahwa transport capital 

mencakup pembangunan infrastruktur berupa jalan baik jalan raya ataupun jalan 

bebas hambatan dibandingkan infrastruktur lainnya merupakan jenis infrastruktur 

yang signiflkan paling berpengaruh dibandingkan jenis infrastruktur lain yang 

secara positif dapat mendorong peningkatan GDP negara tersebut {Setannh 

Boopen,2006). 
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2.6.2. Pcngaruh lnfrastruktur Tcrhadap Produktivit::J.s 

Pembangunan infrastruktur publik memberikan dampak yang kuat dan 

signifikan terhadap pertumbuhan produktlvitas (Munnell,l990). Hasil penelitian 

yang menggunakan fungsi produksi Cobb Douglas, dengan sampel 48 negara 

bagian USA selama tahun 1970-1986, dan variabel-variabel yang digunakan 

adalah meliputi jalan. sekolah, rumah sakit, fasilitas air minum, gas, tistrik dan 

infrastrukt".Jr non militer lainnya serta mesin. Kesimpulannya adalah bahwa modal 

publik mempunyai dampak positif pada produktivitas output dengan elastisitas 

sebesar 0,15 sedangkan modal swasta 0.31 atau elastisitas modal publik setengah 

dari modal swasta (Munnell, 1990). 

Sementara itu, basil yang sama pun didapatkan melalui penelitian lilinnya 

yang menggunakan fungsi agregat biaya (Aggregate Cost Function) untuk 

mengestimasi marginal produktivitas dari modal publik dengan meJibat perannya 

dalam mengurangi biaya produksi sektor S\Vasta. Berndt dan Hansson (1991) 

melaporkan bahwa modal pubiik rnerupakan faktor yang signifikan dalam 

mengurangi biaya produksi di Swedia. Nadiri dan Mamuneas (1994) menemukan 

hal yang sama untuk 12 sektor industri manufaktur di Amerika Serikat. Penelitian 

Feltenstein dan Ha (1995) dengan fungsi biaya translog pada industri di Mesiko 

menyimpulkan bahwa listrik dan komunikasi rnenurunkan biaya produks:i 

sebaliknya transportasi justru cenderung mcningkatkan biaya produksi, hal ini 

disebabkan k<nena pemerintah menggunakan transportasi sebagai sektor terakhir 

bagi tenaga ketja sehingga pengetuaran pada sektor ini cenderung tidak produktif 

danjustru meningkatkan beban pajak. 

Penelitian yangs sejenis mengemukakan, bahwa terdapat hubungan .antara 

infrastruktur pubiik dengan economic productivity dengan rnengarnbil kasus 

khusus yaitu highways infrastructure, dan pada batas tertentu pembangunan 

infrastruktur berupa highways memberikan kontribusi yang tidak begltu besar 

kepada produktivitas nasional (Marlon G Boarnet, 1997}. Hal ini konsisten 

dengan penclitian~penelltian Jain yang menunjukka.n pembangunan infrastruktur 

highways secara relatif hanya memberika.n dampak. pemanfaatan lahan yang kecil 

apabi!a dilakukan daerah yang kurang strategis atau jauh dari pusat pertumbuha11 

ekonorni. 
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Dengan adanya infrastruktur berupa highways dibarapkan dapat 

memperbesar atau meningkatkan kemajuan ekonomi dan sudah 

diimplementasikan menjadi suatu kebijakan perencanaan wilayah. Berdasarkan 

penelitiannya didapatkan: ( l) beberapa dari keberhasilan pembangunan ekonomi 

yang dilakukan di suatu dae1.1h yang dekat dengan infrastruktur highways tidak 

sematawmata disebabkan oleh pembangunan infrastruktur highways tersebut; (2) 

pembangunan atau pertumbuhan ekonomi di suatu daerah ynng deka.t dengan 

akses infrasturktur berupa highway$ memungkinkan untuk menggeser aktivitas 

perekonomian dari suatu da.erah ke daerah yang dekat dengan infrastruktur 

highways tersebut. Kernudian iajuga menyarankan bahwa perlu adanya reformasi 

dalam analisis proyek baik dalam perencanaan pembanganan infrastruktur 

tersebut rnaupun rnengenai rnasalah pendanaan (funding) sebagai acuan dalam 

mengatur kawasan sekitar highways yang belum terbangun maupun yang telah 

terbangun. agar tercapai pemanfaatan ruang yang optimal bagi berbagai kegiatan 

pembangunan (Marlon G Boarnet, t 997). 

2.6.3. Dampak Pembangunan Infrastruktur Jalan Raya dan Jalan To1 

ierhadap Pembangnnan Ekonomi 

Pembangunan infrasrruktur berupa jaian baik ja!an umum ataupun bebas 

hambatan memberikan dampak yang besar terhadap pembangunan ekonomi 

khususnya di Sub-Sahara Africa (Arnbe J. Njoh, 2000). Berdasarkan penelitiannya 

didapatkan bahwa adanya hubungan antara pernbangonan infrastruktur berupa 

jalan dengan peningkatan pembangunan ekonomi, dimana dengan sernakin 

banyaknya ja!an dengan kondisi baik tanpa adanya kerusakan yang dibangun oleh 

pemerintah akan mempermudah akses dalam kegiatan ekonomi sehingga pada 

akhimya akan mendorong pertumbuhan ekonomi. Dari basil peneHtian ini 

diharapkan memberikan saran kepada otoritas atau pemerintah khususnya di sub

sahara Afrika dimana mereka bersedia memperbanyak untuk membangun 

infrastruktur terutama jalan raya dan jalan tof (toll road) dengan tujuan untuk 

rnendorong perto:mbuhan ekonomi negaranya. 

Berdasarkan Ernst & Young transaction advisory service:J report (2008} 

didapatkan bahwa penambahan ruas toJ di kota Sydney, Australia memberikan 
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dampak yang positif dan signifikan terhadap perekonomlan kota. karena dengan 

adanya jalan to! tersebut dapat mernpermudah akses alau memperke:cil jarak 

tempuh baik untuk para pekerja ke tempat kerjanya dan juga dapat mempercepat 

untu"- proses pengiriman barang dari pabrik {factory) ke pusat pertumbuban 

ekonomi dan industri sehingga efisiensi pun dapat tercapai. Berdasarkan hasH 

analisis didapatkan, bahwa dengan adanya penambahan jumlah ruas atau akses 

jalan bebas hambatan (tol) di kota Sydney akan mernberikan kontribusi kurang. 

lebih $1,9 rnilyar pada gross state product (GSP} atau sekitar 0,55% dari total 

GSP Sydney dan diproyeksikan akan terus meningkat setiap tahunnya mencapai 

$3,4 miliar pada tahun 2020. 
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GAMBARAN UMUM 

JALAN TOL CIKA;1,1PEK-PURW AKARTA-PADALARANG 

(ClPULARANG) DAN KONDISI WILA YAH, SERTA PEREKONOMIAN 

KABUPATEN PURWAKARTA 

3.1. Jalan Tol Cikampek-Punvakarta-Padalarang (Cipularang} 

3.1.1. Latar Belakang dan Tujuan Dibangunnya ,Jalan To! Cipularang 

Laju pertumbuhan penduduk dan urbanisasi, pertumbuhan sektor 

perekonomian di suatu kawasan akan menyebabkan terjadinya peningkatan 

pertumbuhan lalu lintas, baik lalu lintas orang, barang maupun jasa. Berkaitan 

dengan hal tersebut periu diimbangi dengan penambahan jaringan jalan serta 

perbaikan atau peningkatan jaringan jalan yang ada. Sesuai dengan fungsinya 

jaringan jalan merupakan prasarana transportasi darat yang berperan daiam 

kelancaran arus barang, jasa, dan manusia (Jasa Marga, 2002). 

Kondisi lalu 1intas eksisting Jakarta-Bandung yang rnelewati Purwakarta 

yang meningkat dari tahun ke tahun, tidak diikutl oleh kecepatan pcrtumbuh:m 

jalan arteri primer n~n-tol pada ruas tersebut. Terdapat beberapa altematif jalan 

yang menghubungkan kota Jakarta dan Bandung, tetapi tingkat pelayanan jalan

jalan tersebut sudah kurang memadai. Berda.sarkan kondisi tersebut, PT Jasa 

Marga Persero tbk. merencanakan membangun ruas ja[an tol Cikampek~ 

Padalarang dengan total panjang jalan +/- 56 Km. Jalan tal Cikrunpek

Purwakarta-Padalarang merupakan salah satu ruas dari rencana jaringan jalan tol 

di Pulau Jawa yang menghubungkan jaiur Utara dan jalur Selatan, yaitu 

mengbubungkan jalan to! Jakarta-Cikampek dan jalan to! Padalarang-Ci!eunyi. 

Proyek jalan ini dibangun dengan standar tinggi sebagai jalan toL Kota 

Jakarta dengan daerah pertumbuhan industri yang pesat di sebelah Tlmumya, 

antara lain Bekasi) Karawang, Cikarang dihubungkan dengan Bandung; 

Tasikmalaya dan Garut serta sekaligus melayani kota-kota Purwakarta1 Subang, 

Piered dan Cikalong Wetan. Sebelum pcmbangunan toi Cipularang jarak Jakarta

Bandung yang ditempuh rata-rata 3,5 jam dengan keterbatasan jalan eksisting, 
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maka setelah seluruh ruas selesai dibangun, maka dipetkirakan waktn tempuh 

dapat diperpendek menjadi 2 jam saja. 

Dari segi pembiayaan, total biaya investasi untuk pembangunan jalan tol 

Cikampek-Purwakarta-Padalarang (Cipularang) adalah sebesur Rp 2,694 Triliun, 

Pada tahun 2002-2003, dilaksanakan pembangunan ruas jalan tol Cikampek

Purwakarta sepanjang +II 0,5km dan ruas jalan to! Padalarang Bypass sepanjang 

5,540 km, serta jalan akses Sadang sepanjang +/- 2,648 km dan jalan aks'eS 

Cikamuning sepanjang 0,800 km. Sedangkan sisa ruas lainnya akan direncanakan 

mulai tahun 2006. 

Garnbar 3.1. 

PETA JALAN TOL ClPULARANG TAHUN 2005 

Sumber: PT Jasa Marga Persero tbk. 

_.w..lill ....... _ 

~····.!!..~........, 
- - • -.hlMT<itioolo.oro 

Ja!an tol Cipularang mulai dioperasikan pada tahun 2003 untuk seksi I 

yaitu Dawuan-Sadang dan Padalarang By~pass dengan volume transaksi pada 

awal tahun pembukaan sebesar 12.200 kendaraan/hrui Sementara, Pada bulan 

juJi 2005 seksi II mulai dioperasikan secara penuh~ hal tersehut ditandai dengan 

selunth segmen jalan tol ini telah terkoneksi dengan segera memperoleh tambahan 
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lalu lintas. Ruas ini ditandai oleh fluktuasi lalu lintas hari kerja dan hari pekan 

yang tinggi, Untuk iebih jelasnya melihat Jokasi atau kebera.daan jalan to! 

f:ipularang, dapat melihat Peta lokasi jalan to) Cipularang ditunjukkan oleh 

gambar 3.L 

Rute jalan tol ini berawal dari simpang susun Dawuan, yaitu 

perpotongannya dengan jalan to! Jakarta-Cikampek. Selanjutnya menuju ke arah 

setatan sejajar dengan jalan eksisting Cikampek~Purwakarta dan melintas di 

sebeiah barat kola Pwwakarta dan seterusnya ke arah Padalarang (Se!atan). Jalan 

tol ini memiliki 3 interchage, 37 jembatan perlintasan kendarnan. 8 jen1batan 

penyebrangan orang, 3 gerbang to! yang beroperasl dengan sistem pengumpulan 

to! tertutup dengan tingkat lalu lintas kendaraan rata-rata sekitar 21.877 kendaraan 

per hari per tahun 2006. Jalan to! Cipularang menyambung dengan jalan to! 

Padaleunyi di Padalarang, dan dikelola dan dioperasikan oleh kantor cabang 

Purbaleunyi. 

Tujuan pekok dari pembangunan jalan to! Cipularang tersebut adalah 

untuk meningkatkan efisiensi pelayanan jasa distribusi guna menunjang 

peningkatan pertumbuhan ekonomi terutama di wilayah Jawa barat. Sementara 

tujoan kbususnya adalah (Jasa Marga Persero. 2002): 

• Meningkatkan akaesibilitas jalan to! Jakarta-Cikampek dan Padalarang-

Bandung-Ci!eunyi 

• Mengurangi kemacetan persimpangan sebidang di Sadang dan Padalarang 

• Mengurangi be ban lalu lintas padajaian arteri primer 

• Menciptakan lapangan pekerjaan 

• Mempercepat pengembangan wilayah dan pertumbuhan ekonomi di 

sekftar ruas jalan toL 

3.2. Kondisi Wilayah Kabupaten Purwakarta 

3.2.1. Keadaan Geografis 

Kabupalen Punvaknrta merupakan bagian dari wilayah Propinsi Jawa 

Barat yang terletak di antara 107'30'-107°40' Bujur Timur dan 6'25'-6°45' 

Lintang Selatan, serta terletak +/-80 Km di sebelah Timur Jakarta. Secara 

administratif, Kabupaten Purv.:akarta berada pada titik-temu tiga koridor utama 
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lalu-lintas yang san gat strategis atau disebut juga segltiga emas, yaitu Purwakarta 

Jakarta, Pun.vakarta-Bandung, dan Purwa.karta~Cirebon. Lokasi slrategis tersebut 

membuat Kabupaten Punvakarta memiHki potensi untuk memajukan investasi di 

sektor industri pengolaban, sektor perdagangan dan jasa, agribisnis~ dan 

pariwisata. Ini dillhat dari letak Putwakarta yang menjadi titik singgung dari 

ketiga kota tersebut Pengembangan potensi wilayah dan investasf di ketiga sektor 

tersebut seja!an dengan kebijakan penataan ruang dan pengembangan kawasan 

prioritas (core business) untuk zona kawasan industri, kawasan pariwisata, 

kawasan lindung serta kawasan budidaya yang dibuat oleh Pemda 

(www.Purwakarta lndonesia.go.id). Pada gambar 3.2. dapat dilihat posisi 

Kabupaten Purwakarta yang masuk ke dalam Propinsi Jawa Barat. 

Gambar 3.2. 

PETA WILAYAHPROPINSIJAWAllARATTAHI!N2005 

Sumber: wwwJawa Baratgo.id 

Dilihat dari batas~batas wilayahnya, Kabupaten Purwakarta memiliki 

pembaglan daerah sehagai berikut : 

a. Bagian Barat dan sebagian wilayah Utara berbatasan dengan Knbupaten 

Karawang, 

b. Bagian Utara dan sebagian wilayah bagian Timur berbatasan dengan 

Kabupaten Subang, 

c. Bagian Selatan berbatasan dengan Kabupaten Bandung, 
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d. Bagian Barat Daya dengan Kabupaten Cianjur (www.Purwakarta.go.id). 

Luas wilayah Kabupalen Purwakarta tercatat 97!,72 Krn2 atnu sekitar 2,81 

persen dari luas wilayah Propinsi Jawa Barat. Ditinjau dari aspek Geografis. letak 

Kabupaten Purwakarta dapat dibagi atas beberapa wflayah, yaitu bagian Utara,. 

Barat, Selatan dan Timur. Wilayah bagian Utara mencakup Kecamatan Cempaka, 

Bungursari, Cihatu, Purwakarta, Babakancikao, Pasawahan, Pondoksalam, 

Wanayasa dan Kiarapedes, dimana sebagian besar wilayahnya terletak pada 

ketinggian antara 25-500 m di atas pennukaan !aut (dpl). Untuk lebih jelasnya 

dapat dilihat pada peta lokasi Kabupaten Purwakarta pada gambar 3.3. 

Wilayah Barat meliputi Kecamatan Jatiluhur dan Sukasari dimana bagian 

yang merupakan pennukaan air Danau Jr. H Juanda mempunyai ketinggian 107m 

Dpl, sedangkan tanah daratan di sekitamya barada pada ketinggian sekitar 400 m 

dpl. Kabupaten Purwakarta bagian Selatan dan Timur, wilayahnya meliputi 

Kecamatan Plered, Maniis, Tegalwaru. Sukatani, Darangdan dan Kecamatan 

Bojong, dengan ketinggian lebih dari 200m dpl (BPS Purwakarta, 2006). 

Gambar3.3. 

PETA WILAYAHKABUPATENPURWAKARTA TAHUN2005 

Sumber: www.Pun.vakarta.go.id 
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Apabila dilihat dari sisi transportasi atau infras!ruktur berupa jaringan 

jalan. posisi Purwakarta sangat strategis karena terletak pa<la simpul jaJan nasional 

Jakarta - Cirebon dan Jakarta-· Banduug, serta simpu[ Jaian tot (be bas hambatan) 

Jakarta - Cikopo dan Jalan To! Cikopo- Purwakarta - Padalarang, Bandung dan 

Rencana jalan tol CJkopo - Cirebon. Kahupaten Purwakarta dilintasi pula ofeh 

ruas jalan to! Jakarta-Cikampek dan ruas jalan to! Cikampek-Purwakarta

Padalarang (Cipularang). Selain itu dari sisi infrastruktur dan transportasi, 

Purwakarta memiliki kemudahan berupa akses jalan to! (pintu to!). sebanyak 4 

buah yaitu di daerah Cikopo, Sadang, Jatiluhur, dan Plered 

(www.wikipedia.go.id), Gambar usulan akses to! tersebut dapat dilihat pada 

gam bar 3.4, 

Rencana jaringan jalan tol, seperti yang terlihat pada gambar 3.4 dibuat 

atau diusulkan oleh Pemda Kabupaten Purwakarta kepada Jasa Marga sete!ah 

dioperasikannya jalan to! Cipularang (Cikampek-Purwakarta-Padalarang), Pihak 

Pemda membuat rencana jaringan jalan tol yang melalui Kabupaten Purwakarta 

yaitu jalan to! yang melalui (Cikopo-Purwakarta-Padalarang) sepanjang 59 Km 

(2x2 lajur) dengan kecepatan rencana !00 kmljam. 

GambarJ.4. 

RENCANA I USULAN 

PEMBANGUNAN AKSI!:S JALAN TOL KE PURWAKARTA OLI!:H 

PEMERINTAH DAERAH Pl1RWAKARTA KEPADA JASA MARGA 

TAHUN2005 

Rencana J Pengembangan 3alan Tol 

Sumber: Rcncana. Tat.a Ruang Kabupaten Purwakana, BAPPEDA Purwakarta, 2005. 
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Pintu tol tersebut masuk melalui pintu tol Cikopo {garis merah putus-putus 

pada gambar 3.4). Ja!an tol ini direncanakan mernpunyai enam pintu masuk 

(interchage) yang terletak 

• Kalihurip 

• Purwakarta bagian Utara melalui pintu tol Sadang 

• Purwakarta bagian Selatan ( sekitar Bunder/Ciganea merupakan 

akses ke kota dan kawasan wisata Jatiluhur melaluli pintu tol 

Jatiiuhur)1 sebelum memasuki pintu tol Plered, akan dibangun rest 

area Merk Harjasari 

• Pintu tol Plered yang merupakan akses ke Cianjur-Jonggol 

• Cikalongwetan 

• Nyalindung (merupakan akses ke Citatah sepanjang 6km) 

• Keluar di Padalarang 

Selain jalan tol (Cikopo-Pnrwakarta-Padalarang), direneanakan pula jalan tol 

Cikopo-Palimanan yang melewati Purwakarta-Palimanan-Cirebon dengan titik 

pangkal pinto tol di Cikopo untuk mempermudah akses transportasi dari dan ke 

Purwakarta (BAPPEDA Kabupaten Purwakarta, 2005). 

Dari sisi Jarak; Purwakarta rnerupakan daerah yang strategis karena dekat 

dengan kota-kota besar seperti Jakarta dan Bandung. Jarak antara Purwakarta dari 

Jakarta ada[ah 75 km atau dengan waktu tempuh 1 jam, sementara jarakanya darl 

Bandung adalah 41 km dengan waktu tempuh +/- 30 menit Disamping itu, 

Purwakarta juga dilewati oleh jaringan rei kereta api Jakarta - Bandung yang 

sudah ber-rel ganda (double track) dan beberapa terminal yang merupakan pusat 

kebangkitan d~ pergerakan barang, jasa dan penumpang yang masuk maupun 

keluar dari suatu wilayah. 

Sampai tahun 2005 Kab. Purwakarta mempunyai satu terminal kelas C 

yaitu tenninal Babakan Cikao, dan 6 buah~ sub~terminal yaitu terminal Wanayasa, 

Bojong, Plered; Maniis, Ciganea~ dan tenninal Gembong. Dan pangkalan serta 

sebuah tem1inal peti kemas yang berada di Stasiun Cibungur. Kondlsi ke-6 sub 

tetminai, diJihat dari fungsi, lokasi dan sanmanya berpotensi untuk dikembangkan 

sebagai termina[ induk. Hal ini berkaitau dengan berfungsinya jalan r.ol 

Cipularang yang akan membuka interchange {pintu-masuk) di wilayah 
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Purwakarta, dengan berfungsinya jalan tol Cipuiarang1 membuat peran tcnninal 

akan semakin besar dikartmakan terminai~tf'nninal selain letaknya yang strategis~ 

oleh Pemda akan difungsikan sebagni pusat pergerakan lalu~lintas barang, jasa, 

dan penumpang yang akan masuk adru1 keluar dari Purwakarta pada saat jalur 

interchage (pintu-masuk) tersebut dioperasikan (www.Purwakarta. 

lndonesian.go.id). 

3.2.2. Pemerintahan 

3.2.2.1 Wilayah Administrasi Kabupaten Punvakarta 

Kepala pemerintahan Kabupaten Purwakarta dipegang oleh seomng 

Bupati. Wilayah Kabupaten Purwakarta sejak Januari 200 I dan diberlakukannya 

UU No. 22 tahun 1999 tentang Pemerintahan Daerah, serta dimulainya 

pelaksanaan Otonomi Daerah tepatnya pada tanggal I Januari 2001, melalui 

Peraturan Daerah No. 22 tahun 2001 telah terjadi restrukturisasi organisasi 

pemerintahan di Kabupaten Purwakarta. Terlihat pada pembagian wilayahnya~ 

Kabupeten Purwakarta mempunyai 17 Kecamatan dengan 192 Desa/Kelurahan. 

Jarak antar Kecamatan bervariasi, jamk terdekatnya sepanjang 4 Km terdapet 

antara Kecamatan Sukatani dcngan Kecarnatan Plered. Sementara jarak terjauh 

adalah 60 Km yang terdapat antara Kecamatan Bojong dengan Kecamatan 

Sukasari {www.Purwakarta.indonesian.go.id). 

Sedangkan berdasarkan profil desa yang dibuat setiap tahun, 

Desa/Kelurahan dapat diklasifikasikan menjadi Desa Swadaya, Swakarya atau 

Swasembada rnenurut skor yang diperoieh. Menurut Dinas Pemberdayaan dan 

Kesejahteraan Masyarakat Kabupeten Purwakarta, dari 192 Desa/Kelurahan, 

semua Desa masuk ke dalam klasifikasi Swakarya. Sampai denngan tahun 2006 di 

Kabupaten Purwakarta belum ada desa maupun Kelurahan yang masuk ke dalam 

klasilikasi Swasembada. (BPS Purwakarta, 2006). 

3.2.2.2. Arab Kebijakan Pcmbangunan dan Sektoral Kabupatcn Purwakarta 

Apabila dilihat dari sisi pembangunan daerah, pembangunan daerah 

Kabupaten Purwakarta yang selama ini dilaksanakan secara berkdanjutan dan 

berkesinamhungan, merupakan bagian integral dari pcmbangunan nasionaJ. Hal 
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tersebut, term.asuk pada pembangunan Propinsi Jav.-a Barat yang harus tetap 

dilakukan Pemerintah Daerah bersama~sama seluruh masyarakat Kabupaten 

Purwakarla. Dimana pembangunan harus dapat menjangkau dan memenuhi 

harapan seluruh lapisan masyarakat, melalui pertimbangnn atas kcm::unpuan dan 

potensi yang dimiliki. Dimana hagan alur visi, misi, dan strategi pembangurum 

Kabupaten Purwakarta seperti terlihat pada gambar 3.5. 

Gambar3.5. 

BAGAN ALUR VISI, MISI, DAN STRATEGY 

PEMBANGUNAN KABUPATEN PURWAKARTA 

ALUR VISI, MISt PAN STRATEGI 
PEMBANGUNAN KAB. PURWAKARTA 

PEMBRRDAYAAN MASYARAKAT 

PENGEMBANGAN WILA YAH 

Somber: BAPPEDAPURWAKARTA, 2006 

Visi Kabupaten Purwakarta adalah "PURWAKARTA BERKARAKTER" 

yaitu Terwujudnya Masyarakat Purwakarta yang Aman, Damai, Demokratis, 

Berkeadilan, Berdaya Saing, Maju dan Sejahtera berlandaskan !man dan Taqwa 

menuju Wibawa Karta Rabarja". Sementara misinya dapat diuraikan sebagai 

berikut : 

• Pengembangan ekonomi kerakyatan 

• Menciptakan iklim politik yang kondusif 

• Mewujudkan budaya dan tertib hukum 

• Pengamala.n agama dalarn kehidupan 

• Berbudaya dan berkepribadian 

• Mewujudkan sistern dan iklim pendidikan, demokratis} bermutu dan 

berakhla k mutia 
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Tujuan dan sasaran Kabupaten Puf\vakarta khususnya unluk bidang 

perekonomiun adalah program Pembangunan Daerah di bidang ekonomi, yaitu 

tercapainya pengembangan ekonoml kerakyatan dengan memberdayakan 

pengusaha kecil, menengah dan koperasi agar lebih efisien, produktif dan berdaya 

saing. Dititikberatkan pada pengembangan agrlbisnis dan industri serta 

mengetnbangkan mekanisrne pasar yang berkeadilan dengan prinsip persaingan 

sehat, disamping itu juga berupaya memfasilitasi berkembangnya PMA dan 

PMDN dalam rangka penyerapan tenaga kerja, meningkatkan pertumbuhan 

ekonomi dan menghadapi persaingan global dengna mengoptimalkan keunggnlan 

komperatif. 

Sesuai dengan kebijakan pembangunannya~ maka Pemerlntah Daerah 

harus mampu mengatasi persoalanRpersoalan di rnasa datang berkaitan dengan 

aspek-aspek ekonorni, politik, hukum. agama dan sosial budaya Dengan cara 

melakukan koordinasi dan kerjasama terarah berkaitan aspek-aspek di atas dengan 

berbagai pihak, baik dengan masyarakat, pengusah~ dan diantam Pemda sencliri. 

Sehingga kesenjangan yang mungkin akan muncuJ dapat teratasi seoptimal 

mungkin, 

Sementara ltu. melalui misinya diharapkan tercapainya taraf hidup 

masyru:akat dan kesejahteraan yang lebih baik, dan lebih merata melalui upaya 

untuk mempercepat pemuiihan ekonomi dengan mewujudkan landasan 

pembangunan ekonomi yang berkelanjutan sesuai dengan amana! GBHN 1999. 

Sasaran umum yang ingin dicapai Kabupaten Purwakarta adalah tercapainya 

pembangunan sarana dan prasarana pubHk guna mendorong ekonomi masyarakat, 

men.ingkatnya kualitas sumber daya manusia, meningkatnya kualitas. kuantitas 

industri, meningkatnya kine!ja aparatur pemerintah dan meningkatnya ketahanan 

pangna (.,.ww.Purwakarta.go.id). 

Arab kebijaksanaan sektoral Kabupaten Purwakarta yang diprioritaskan dan 

disusun oleh Pemerintah Daerahnya khususnya untuk perekonomiannya yang 

utama adalah menjamin keberadaan usaha kecil menengah atau koperasi yang 

menjadi salah satu sumber penghasHan hagi masyarakat Purwakarta, pengentasan 
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kemlskinan dan penciptaan lapangan pekerjaan, penguatan basis pertanian dan 

objek wisata unggulan, pengembangan industri manufaktur dan agro. 

Arab kebijakan sektoral yang teJah disebutkan di atas, lebih dipriorltaskan 

dikarenakan sete)ah beroperasinya jalan to! Cipularang, diperlukan usaha-usah.a 

untuk mengantisipasi dampak negatif dari adanya jalan tol Cipularang tersebut, 

yang antara lain terjadinya penurunan pendapatan dan taraf hidup masyarakat 

bahkan pengangguran, khususnya bagi masyarakat yang selama ini bekerja pada 

sektor-sektor seperti sektor perdagangan, jasa. hotel, dan restoran serta industd 

kecil, dikarenakan denga.n keberadaan jalan tol tersebut konsumen yang biasanya 

memberikan pemasukan bagi sektor-sektor tersebut cenderung akan menurun 

dikarenakan tidak Jagi melewati jalur Purwakarta da1am berkendara 

(www.Pwwakarta.go.id). 

3.3. Kondisi Perekonomian Kabupaten Purwakarta 

3.3.1 Produk Domestik Regional Bruto (PDRB) 

Produk Domestik Regional Bruto (PDRB) merupakan salah satu indikator 

ekonomi makro yang menggambarkan kinerja perekonomian daerah. PDRB 

dihitung atas dasar harga berlaku dan atas dasar harga konstan. Dalam kurun 

waktu lima tahun. perkembangan laju pertumbuhan ekonomi (LPE) Kabupaten 

Purwakarta relatif stabil. Apabila dilihat PDRB Purwakarta atas dasar harga 

konstan pada label 3.2. rnaka terlihat dari tahun 2003-2006 terjadi kenaikan 

pendapatan regional Bruto. Pada tahun 2003 laju pertumbuhan ekonomi 

Pun.vakarta tercatat sebesar 3,0! persen kcmudian menjadi 3,72 persen pada tahun 

2004, namun cenderung melambat pada tahun 2005 menjadi 3,5 I persen, dan 

pada tahun 2006 LPE Purwakarta tercatat sebesar 3.87 persen atau mengalami 

sedikit kenaikan sebesar 0~36 persen dan meningkat menjadi 3.90 persen mhun 

2007 (BPS, Purwakarta, 2007). 

Perlambatan laju pertumbuhan ekonomi di tahun 2005, dikarenakan oleh 

menurunnya kontribusi beberapa sektomya, yang antara Jain adalah sektor 

perdagangan, hotel, dan restoran rnengalami penurunan sebesar 1,2 persen dan 

sekor bangunan mengalami pertumbuhan negatif sebesar - 8,17 persen. Hal 

tersebut dlsebabkan oleh berkurangnya minat investor dl bidang property 
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(permnahan) dan tingginya harga bahan baku impor yang digunakan untuk 

konstruks:i, dan lambatnya perizlnan yang dikeluarkan oleh PEMDA. Sementara 

itu, menurunnya pertumbuhan sektor perdaganga.n, jasa, hotel dan restoran 

dikarenakan beropera~iny3 jalan to! Cipularang, yang menyebabkan berkurangnya 

konsumen yang rnenikmati jasa-jasa tersebut karena cenderung untuk memilih 

melewatijalan to! Cipularang (www.Media lndonesia.com, 2005). 

TABEL3.1. 

PRODUK DOMESTIK REGIONAL BRUTO KABUPATEN 

PURWAKABTAATASDASARIIARGAKONSTAN2000 

MENURUT LAPANGAN USAHA 

TAHUN 2003-2007 (JUTA RUPIAH) 

TAHUN PDRB 

2003 5.348.158,96 

2004 5.547.110,48 

2005 5.741.814,05 

2006 5.963.995,28 

2007 6.196.747,91 

Sumber: 13PS Purwakarta. 2007. 

Kemajuan ekonomi suatu wiiayah juga dapat terlihat bcrdasarkan PDRB 

per kapit.anya yang merupakan salah satu ukuran kemakmuran {tingkat 

kesejahteraan) penduduk at•m suatu wHayah secara produk originated. PDRB 

perkapita Kabupaten Purwakarta atas dasar konstan tahun 2005 mencapai 

Rp7.419.994 meningkat sebesar 14,50 persen dibandingkan tahun 2004, yang 

memiliki kecenderungan untuk terns meningkat, kemudia pada tahun 2006 PDRB 

per kapila Purwakruia mencapai Rp7.554.133, dan pada tahun 2007 meningkat 

kembali menjadi sebesar Rp 7.686.737 {BPS Purwakarta, 2007). 

3.3.2. Uraian Sektoral Perekonomian Purwakarta 

Perekonomian Kabupaten Punvakarta didominasi oleh 3 sektor unggulan 

yang memberikan kontribusi terbesar terhadap PDRB Kabupaten Purwakarta, 

yaitu sektor industri pengolahan. sektor perdagangan, hotel dan restoran1 serta 

sektor pertanian. Ketiga sektor tersebut merupakan sektor-sektor yang memiliki 
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potensi yang cukup besar untuk terus dikembangkan da!am rangka mendukung 

peningkatan perekonomian berdasarkan kontribusinya terhadap PDRB 

Purwakana. 

No 

I 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

-;;· 
9 

TABEL3.2, 

KONTRIBUSI SEKTORAL MENURUT LAPANGAN USAIIA 

ATASDASARJIARGAKONSTAN2000KABUPATENPURWAKARTA 

TAliUN 2004-2007 (%) 

Sektor 2004 2005 2006 2007 

Pertanian, petemakan, 10,72 10,53 10,32 10,05 

perkebunan, 

kehutannn, perikanan 

Pertambangan dan 0,17 0,17 0,17 0,16 

penggalian 

lndustri pengolahan 46,47 46,27 47,27 48,98 

Listri~ gas, dan air 2~49 2,51 2,37 2,36 

minum 

Bangunan 3,49 3,09 2,70 2,61 

Perdagangan, hotel, 23,83 24,27 24,09 23,22 

dan resroran 

Pengangkutan dan 3,27 3,31 3,27 3,16 

Komunikasi 

Keuangan dan jasa~ 4,88 4,96 4,81 4,63 

jasa 

Jasa-jasa 4,70 4,83 4,94 4,84 
---· Sumber: BPS Kabupaten Purwakarta, 2007 

Berdasarkan data kontribusi tiap sektomya terhadap PDRB pada !abel 3.2. 

Sektor industri pengoiahan memberikan kontribusi teJ;"besar terhadap PDRB, 

dikarenakan kontribusinya lebih dari 40 persen terhadap total PDRB. Pada tahun 

2004 kontribusi sektor industri pengolahan sebesar 46,47 persen dan meningkat 

menjadi 47,27 persen di tahun 2006 dan memiHki kecenderungan terns 

meningkat, sampai dengan tahun 2007 kontribusi sektor industri pengolahan 

terhadap PDRB mencapai 48,98 persen. KontrJbusinya yang besar terhadap 
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PDRB tersebut dikarenakan industri pengolahan yang dikembangkan di 

Kabupaten Purwakarta rnemiJiki nilai tambah yang <:ukup besar untuk 

perekonomlnnnya. Industri pengolahan yang menjadi andalan adalah industri 

kecil: industri makanan, keramik, topi dlL Sementara industri manufaktumya 

adalah industrt tekstiL Sehingga dari data pada tabel 3.2 terlihat walaupun setelah 

pembangunan jalan tol Cipularang di tahun 2005 kontribusi tiap sektor memiliki 

kecenderungan mengalami penurunan, namun dengan kontribusi dan peningkatan 

yag reiatif besar dari sektor industri pengolahan bukan migas tersebut membuat 

secara keseluruhan pertumhuhan ekonomi Kabupaten Purwakarta tetap 

mengalami peningkatan. 

Sementara itu apabila dilihat kantribusinya, sektor perdagangan, hotel dan 

restoran kontribusinya menempati urutan ke-dua dalam memberikan 

kontribusinya terhadap PDRB. Pada tahun 2004 mencapai 23,83%, kemudian 

meningkat menjadi 24,27% pada tahun 2005, namun setelah tahun 2005 

kontribusi sektor ini memiliki kecenderungan terus menurun terlihat pada tahun 

2006 kontribusinya 24,09"/o dan menurun kembali pada tahun 2007 menjadi 

23,22%. Kondisi ini terjadi. diperkirakan karena sejak pengoperasian jalan tol 

Cipularang pada tahun 2005, membuat sektor ini tidak lagi mendapatkan 

pemasukan atau kurang berkembang. 

Dikarenakan banyak darl pengendata kendaraan bermotor yang biasanya 

melewati Purwakarta dan menikmati sektor ini cenderung lebih memilih untuk 

menggunakan tol cipularang tersebut. Selain itu kondisi tersebut dipicu oleh 

terjadinya krisis global yang menyebabkan penurunan daya beli masyaraka~ 

dimana masyarakat cenderung untuk berbernat dalam melakukan pembelanjaan di 

luar kebutuhan pokok. 

Sedangkan kontribusi terbesar ketiga disumbangkan oleh sektor pertanian, 

dari !abel 3.2. terlihat pada tahun 2004 kantribusi sektor pertanian terhadap PDRB 

rnencapai 10,72 persen, namun kontribusinya menurun menjadi 10,53 persen pada 

tahun 2005, kemudian cenderung mengalami penurunan. Hal tersehut ter!ihat, 

memasuld tahun 2007 kontribusinya terhadap PDRB menjadi I 0,05 persen. 

Penurunan kontribus! sektor pertanian tersebut, dikarenakan sektor ini sangat 

dipengarohi o)eh kondisi alam. musim dan ketersediaan pengairan, serta serangan 
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hama dan penyakit tanaman. Sektor pertanian tersebut didominasi oleh sub-sektor 

tanaman pertanian pangan dan perkebunan, dikarenakan sebagian besar penduduk 

Purwakarta bekerja di ke-2 sub sektor terse hut. Pada tahun 2006 jurnlah penduduk 

yang bekerja di ke-2 sub sektor tersebut adalah sebesar 24,54 % dan tahun 2007 

sebesar 27}66 %. Selain itu, ke-2 sub sektor pertanian tersebut memberikan nilai 

tambah terbesar apabila dibandingkan dengan sub~sektor pertanian iainnya. 

Berdasarkan kontribusinya di atas~ untuk meningkatkan kinerja 

perekonomian Purwakarta, maka Pemda akan memprioritaskan kepada sektor~ 

sektor yang signifikan membedkan kontribusi besar terhadap PDRB. seperti yang 

telah dijelaskan di atas. Untuk lebih jelasnya akan diuraikan peran rnasing-masing 

sektor unggulan tersebut) antara lain adalah sebagai berikut : 

3.3.2.1. Sektor Pertanian 

Komoditas unggulan sektor pertanian Purwakarta, rnencakup 2 sub sektor 

utama yaitu sub sektor pertanian tanaman pangan dan sub sektor perkebunan. Sub 

sektor pertanian tanaman pangan dapat dikatakan menjadi unggulan dikarenakan 

selain sub sektor tersebut dijadikan mata pencaharian sebagian besar masyarakat 

Purwakarta. Sub sektor pertanian tanrunan pangan khususnya padi sawab 

memiliki peruang yang relatif besar untuk melak.ukan eskpor ke daerah. lain, 

karena 1uas arealnya dan produktivitalinya yang cenderung meningkat setiap 

tahunnya yang didukung dengan kontur tanah serta iklim wilayah yang 

mendukung. Secara total sampai dengan tahun 2006 luas areal panen padi sawah 

meningkat 4,9% dibandingkan dengan tahun 2005. Sementara luas areal 

kerusakan arel sawah mengalami penurunan sebesar 15,76%. 

Sub sektor perkebunan juga merupakan sub seklor unggulan dari sektor 

pertanian di Pun.vakarta. dikarenakan memiliki nUai tambah yang cukup besar 

dibandingkan dengan sub sektor lainnya. Dikarenakan sub sektor perkebunan 

tersebut menghasiJkan tanaman-tanaman yang berpotensi untuk dapat diekspor 

tidak hanya dalam lingkup regional juga ke luar negeri khususnya ke negara~ 

negara barat, dengan nilai juat dan mutu yang re)atif tinggi. Tanarnan-tanaman 

perkebunan dengan tingkat produksi yang tinggi di wilayah Punvakarta tersebut 
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antara lain adatah teh, kelapa, cengkeh, meJinjo, dan kunir. Untuk lebih jelasnya 

ke~2 sub sektor unggulan tersebut diuraikan sebagai berikut : 

• Pertanian Tanaman Pangan 

a. Pedi dan Palawija, dimana pada tahun 2006 produksi padi di Kabupaten 

Purwakarta mencapai 204.031 ton Gabah Kering Giling (GKG). Hal ini 

menunjukkan bahwn telah terjadi peningkatan produksi sebesar 6,28 

persen bila dibandingkan dengan tahun 2005. Secara umum, peningkatan 

tersebut diiebabkan menlngkalnya luas panen disertai dengan peningkatan 

produktivitas, Pada tahun 2006, produk:si palawija umumnya mengalami 

peningkatan, kecuali jagung, kedelai dan kacang tanah. Penyebab utama 

dari penurunan tersebut ada1ah menurunnya luas panen, 

b. Sayuran dan Buah-buahan, kondisi pada tahun 2006 hampir semua 

produksi tanaman sayur~sayuran mengalami peningkatan bi!a 

dihandingkan dengan kondisi Jahun 2005. Peluang investasi bidang 

pertanian di kabupaten Purwakarta cukup terbuka, apalagi pilar bisnis 

yang menjadi dasar kebijakan, salah satunya pertanlan yang mengarah ke 

agro-industri dan agrl-bisnls (www.Purwakarta.go.id). 

• Perkebunan 

Pemhangunan di bidang perkebunan terutarna ditujukan untuk 

meningkatkan mutu dan produksi hasH perkebunan. Dengan demikian, 

perkebunan ak:an mempunyai arti penting. dalam pengembangan 

pertanian. Berdasarkan data dari Dinas Pertanian Tanarnan Pangan dan 

Perkebunan Kabupaten Purwakarta tahun 2006, sebagian besar luas areal 

dan produksi tanarnan perkebunan .rakyat mengalami perubahan. 

Tanaman cengkeh, karet, kelapa, aren, kapolaga, vanili, melinjo, 

kapok, pala, nilam, jahe dan luas arealnya meningkat diikuti dengan 

peningkatan produksi, sedangkan tanaman lada dengan meningkatnya luas 

areal produksinya justru menurun. Tanaman kopi, kunir dan kencur tahun 

2006 terjadi penurunan luas areal tetapi produksinya justru menurun. 

T anaman perkebunan yang potcnsial untuk tahun 2006 dalam arti 

produksinya tinggi adalah teh, kelapa, eengkeh, rnelinjo dan kunir. Pada 

tahun 2006 tercatat luas areal tanaman perkebunan teh adalah 4"252,75 
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hektar, kelapa 1.210,38 hektar, cengkeh 1.342,84 hektar, melinjo 305,67 

hektar dan kunir 48,21 hektar. Produksi tertinggi dari komodfti tersebut 

ada1ah teh sebanyak 3.205,30 ton, kelapa 552,17 ton, cengkeh 302,87 ton, 

melinjo 146,95 ton dan kunir 142,84 ton. 

Petani yang menguasai lahan kurang dari 0,05 hektar (pelani 

gurem) menurut basil sensus Pertanian tahun 2003 sebanyak 54.051 rumah 

tangga atau sekitar 76,10 perSen dari rumah taugga pertanian pengguan 

laban. 

3.3.2,2, Sektor Industri Pengolaban 

Sektor industri pengolahan, sebagai salah satu core bisnis yang mampu 

mendorong secara kuat perkembangan ekonomi Purwakarta. Oleh karenanya, 

pengembangan industri perlu ditata melalui pemanfaatan bahan baku yang 

berbasis lokal (local content), pengembangan industri strategis (memiliki 

keterkaitan kedepen dan kebe1akang), serta pengembangan industri yang memiliki 

daya saing (memiliki kekuatan secara ekonomi sehingga perlu dipertahankan 

keberadaannya). Disamping pengembangan industri keci1 dan rumab tangga, juga 

pengembangan industri manufaktur yang diarnhkan pada kawasan industri dan 

zona industri. Pada tahun 2006 perusahaan industri pengolahan yang tennasuk 

kategori industri besar/sedang yang dicakup oleh Sensus Ekonomi tahun 2006 

berjumlah sekitar 193 perusahaan dengan jumlah tenaga kerja 58.929 orang, 

secara populasi maupun jumlah tenaga kerja mengalaml peningk:atan jika 

dibandingkan dengan tahun 2005, dirnana jumlah perusahaan menga1ami 

peningkatan sebesar 19,&7 persendiiringi dengan peningkatanjumlah tenaga kerja 

sebesar 52,02 persen. 

lndustri besar/sedang di Kabupaten Purwakarta tersebar pada 14 

Kecamatan dan terkonsentrasi pada sentra-sentra industri, seperti Kecamatan 

Tegalwaru dan Plered serta kawasan industri Kota Bukit Indah di Kecamatan 

Bungursari. Kecamatan Plered dan Tegalwaru merupakan sentra industri dirnana 

sebagian besar industrinya tergolong ke dalam kategori industri sedang dengan 

jumlah tenaga kerja antara: 20 hingga 99 orang. Sementara itu Kecamatan 
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Bungursad dan Jatiluhm sebagian besar adalah industri besar dengan tenaga kerja 

I 00 orang al8U !ebih. 

Data industri kecil tahun 2006 yang diperoleh dari Dinas Perindustrian, 

Perdagangan dan Penanaman Modal Kahupaten Purwakarta memperlihatkcn pada 

sektor fonnal terjadi peningkatan baik unit usaha maupun n!lai produksi, begitu 

juga pada sektor non formal. Komoditas unggulan industri kecil Kabupaten 

Pw-wakarta yang dikembangkan yaitu industri makanan antara lain simping, gula 

aren Cikeris, kue kering, Tape Singkong Bendul, dan manisan pala, industri 

keramik, topi, d!L 

Sementara itu, untuk mendukung perkembangan sektor industri 

pangolahan, pihak PEMDA membangun kawasan industri dalam rangka 

meningkatkan kinerja sektor industri. Penyediaan ruang yang diperuntukan 

sebagai kawasan industri di Kabupaten Purwak:arta seluas 2000 hektar, yaitu di 

Kecamatan Bungursari dengan luas sekitar 1000 hektar (sudah eksisting, dan 

dikenal dengan nama Kota Bukit lndah), dan !000 hektar lagi direncanakan di 

Kecamatan Babakan Cikao. Penyediaan ruang juga diperuntukan sebagai zona 

industri dengan luas sekitar 3000 hektar yang tersebar di Kecamatan Jatiluhur, 

Campaka, Cibatu, Bungusari, dan Sukatani (Bappeda Purwakarta, 2005). 

3.3.2.3 Sektor Perdagangan! Jasa, Hntel dan Restoran 

Perdagangan dan Jasa, merupakan salah satu dari rangkaian al:tivitas 

ekonomi yang difungsikan sebagai sub sistem pemasaran dan jasa terhadap 

proses dan basil dari aktivitas produksi. Aspek lain yang mendukung terhadap 

pengembangan perdagangan dan jasa yaitu lokasi strategis Purwakarta sebagai 

penghubung u!ama pusat kegiatan nasional, yaitu wilayah Bandung-Jakarta dan 

Jakarta-Cirebon-Jateng. 

Oleh karenya Pusat Kegiatan Wilayah (PKW) yang bertepatan pada loka>i 

prioritas pengembangan Barat perlu di kembangkan sebagai daerah business 

centre dtsamping daerah kota Pun\'-akarta sendiri. Sebagaimana kerangka 

pembangunan dengan menitik beratkan pada 4 (empat) kegiatan utama, sangat 

diperlukan investasi yang cukup besar. Oleh karenanya dalam meningkatkan 

investasi khususnya investa.si swasta baik PMA maupun PMDN dan investasi 
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masyarakat diperlukan adanya kebijakan pemerintah daerah yang seiring dengan 

kebijakan bidang p~nanaman modal (pemerintah pusat maupun pernerintah 

propinsi). 

Sementara untuk sektor hotel dan restoran, berdasarkan data dati Dinas 

Pariwisata Kabupaten Purwakarta, seperti halnya tahun 2005 belum berkembang 

secara optimal. Jumlah hotel dan akomorlasi lainnya yang menunjang sektor 

pariwisata yaitu sebanyak 16 buab. Hotel-hotel tersebut tersebar di Kecarnatan 

Bungursari, Purwakarta, Jatiluhur) Pasawahan dan Darangdan. Usaha restoran 

jumlaboya menjadi 7 buab. Sedangkan rumab makan mengalruru penurunan 

sebesat 19,64 persen dibandingkan dengan tabun sebelumnya dati 56 buab di 

tabun 2005 menjadi 45 buab pada tabun 2006. Berdasarkan data yang 

dikumpulkan melaJui survei hotel talllln 2006~ secara total terjadi penunman 

jumlab karnar dati 481 pada tahun 2005 menjadi 479 unit di tabun 2006. 

Sektor jasa pariwisata dikembangkan dengan adanya penyediaan ruang 

sebagai knwasan pariwisata seluas 9.250,77 hektar yang terdapat di Kecamatan 

Jatiluhur, beberapa kawasan lain yang tersebar di Kecamatan Wanayasa, 

Kiarapedes,. Bojong dan Darangdan, serta kawasan pariwisata yang terdapat di 

sekitar Waduk Cirata yang akan dikembangkan secara bersama~sama dengan 

Kabupaten Cianjur dan Kabupaten Bandung (Bappeda, Purwakarta, 2005). 

3.4. Struktur Ekonomi 

Struktur ekonomi secara kuantitatif digambarkan dengan menghitung 

besarnya persentase penman (kontribusl) nilai tambah bruto darl masing-rnasing 

sektor terhadap nilai total Praduk Domestik Regional Bruto (PDRB), sehingga 

akan tampak sektor-sektor yang menjadi pemicu pertumbuhan (sektor andalan) di 

wilayah Purwakarta. Denga11 membandingkan struktur ekonomi Kabupaten 

Ptuwakarta dengan propinsi Jawa Barat dapat diperoleh pula indikator LQ 

(Location Quetient) yang menggarnbarkan kemampuan daerah Purwakarta daiam 

memberikan kontribusi perekonomian terhadap propinsi Jawa Barat. Rumusan 

Location quotient (LQ) ada lab sebagai berikut : 

LQ, = NTB{/ NTB•, 

NTB'INTB• 
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Keterangan : 

NTBr; = PDRB sektor i di Kabupaten Purwakarta 

NTBPi = PDRB sektor i di Propinsi Jawa Barat 

NTB' ~Total PDRB Kabupaten Purawakarta 

NTB' =Total PDRB Propinsi Jawa Barat 
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Jika suatu ·sektor/lapangan usaha memiliki LQ > 1 menunjukkan bahwa 

sektor daerah tersebut selain untuk memenuhi kebutuhan daerah sendiri juga 

mampu mengekspomya untuk memenuhi kebutuhan daerah lain dan sektor 

tersebut disebut dengan sektor basis. Jika LQ = I maka hasil dari sektor tersebut 

cukup untuk memenuhi kebutuhan daerahnya sendiri, dan j ika suatu sektor 

memiliki LQ < 1 menunjukkan bahwa sektor t:ersebut belum mampu memenuhi 

kebutuban daerahnya sendiri, bahkan cenderung impor dari daerah lain dan sektor 

tersebut adalah sektor non-basis. 

Hasil pengolalum data PDRB l'urun waktu 2000-2007 terhadap sembi!an 

sektor perekonomian di Kabupaten Purwa.karta dibandingkan dengan Provinsi 

Jawa Barat (Larnpiran 4), terlihat bahwa sektur industri pengolahan tanpa migas, 

Listrik. gas dan air bersih, Perdagangan, hotel& restoran. Keuang~ persewaan 

dan Jasa perusahaan merupakan sektor basis selama kurun waktu tersebut. Hal ini 

menandakan ke~4 sektor tersebut berkemampuan menghasilkan pemasukan yang 

besar terhadap pendapatan daerah. 

Posisi atau 1etak Kabupaten Purwakarta yang startegis atau menjadi 

simpul regional dua pusat pertumbuhan yaitu wilayah DKI Jakarta dan wilayah 

Bandung dan terletak pada trasnportasi jalan nasional trans jawa, jalan propinsi~ 

jalan to!, dan kereta api. Kondisi ini dlharapakan akan dapat mengembangkan 

kegiatan utarna ekonominya (core business) yaitu agribisnis, industri, parhvisata: 

dan perdagangan serta jasa, yang Ielah ditumbuhkembangkan dengan kebijakan 

penataan ruang dan pengembangan kawasan prioritas untuk zona kawasan 

industri, kawasan pariwisata, kawasan lindung serta kawasan budidaya. 

Sektor industd pengolahan mempakan sektor yang lerbesar memberikan 

kontribusinya terhadap PDRB Purwakarta, yang mernbuat sektor ini sektor basis 

dalam kurun waktu 2000-2007 walaupun kontribusi sempat menurun di tahun 

2004 dan 2005. :t\amun sektor industri pengolahan tanpa migas ini merupakan 

Universitas Indonesia 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



65 

sektor yang memiliki rutdil yang sangat besar terhadap perekonomian Kabupaten 

Purwakarta. Diharapkan dengan semakin berkembangnya Purwakarta di masa 

yang akan datang dan tingkat penyerapan tenaga kerja yang tinggi yang ditambah 

dengan dukungan dari Pemda melalui infrastruktur dengan pembangunan kawasan 

industri di berbagai kecamatan marnpu semakin meningkatk:an kinerja sektor 

industri pengolahan. Maka sektor industri pengolahan dapat terus memperkuat 

perekonornian Purwakarta. 

Sektor Listrik, gas dan air bersih tr:rmasuk kedalam sektor basis selama 

kurun waktu 2000-2007 dimana di Purwakarta hanya terdapat subsektor listrik 

dan air ben;ih. Kontribusi tertinggi ada di sektor listrik dan air bs!Sih yang selama 

kurun waktu tersebut memiliki nilai LQ yang re!atif tinggi. Hal tersebut 

dikarenakan Purwakarta memi1iki Waduk Jati1uhur, Waduk Cirata, dan 18 buah 

situ yang tersebar di 8 Keearnatan, dan sumur pornpa air dalam di 21 titik di 21 

De sa di Kecamatan Campaka dan Batu. Yang memiliki kemampuan da!am 

menyediakan atau mensup1ai air dalam jumlah yang rea1tif besar serta mampu 

me1akukan pembangkitan listrik dan rnenyalurkan tenaga listrik yang cukup besar 

bagi daerah Purwakarta sendiri maupun ke daeran lain, yang diselenggarakan 

Perum Jasa Tirta Jatiluhur, PT PJB Pembangkit Listrik Unit Jawa-Bali dan PT 

PLN (Persero ). 

Sektor perdagangan, hotel dan restoran merupakan sektor basis dahnn 

kurun waktu 2000-2007. Aspek yang mendukung sektor ini menjadi sektor basis 

bagi Purwakarta yaitu lokasi startegis Purwakarta sebagai penghubung kegiatan 

nasional, yaitu wilayah Bandung~Jakarta dan Jakarta-Cirebon-Jateng. Khususnya 

untuk perdagangan besar dan eceran yang sangat mungkin untu dikembangkan 

seperti pasar swalayan, pengembangan UKM terutama di daerah Plered yang 

menjadi sentra keramik, dan pembangunan Sadang Terminal Square (STS) yang 

dibangun pada daerah-daerah yang menjadi pusat pertumbuhan. Sektor Keuaugan, 

persewaan dan jasa perusahaan yang juga merupakan seklor basis dalam kurun 

waktu 2000-2007 namun cenderung berfluktuasi nilai LQnya. 

Secara rata-mta Kabupaten Purwakarta memiliki 5 sektor basis yaitu 

sek!or industri pengolahan (LQ = 1,043), sektor listrik, gas dan air bersih 

(LQ=1,257), sektor bangunan (LQ=l,028), sektor perdagangan, hotel dan restoran 
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(LQ = 1,28!), sektor keuangan, persewaan dan jasa pcrusahaan (LQ = 1,557). 

Sektor dengan nilai LQ terendah adalah sektor pertanian (LQ = 0,738), sektor 

pertambangan dan penggalian (LQ = 0,053), sektor pengangkutan dan komunikasi 

(LQ = 0,817) dan sektor jasa-jasa (LQ = 0,743). Keberadaan ke-5 sektor basis 

tersebut diharapkan dapat meningkatkan pennintaan terhadap komoditas sektor 

lain sehingga dapat menambah jumlah sektor basis di Kabupaten Punvakarta. 

Grafik3.l. 

Struktur Ekonomi Kabupaten Punvakarta 

Alas Dasar Harga Berlal<u Tabun 2007 

,,_ 
Hot&! & 

Ret!ornn 

"·"" 

Sumbcr: BPS Purwakarta, 2007. 

,_""' 
9,97% 

Sementara berdasarkan kontribusi atau distribusi sektoral terhadap PDRB 

atas dasar harga berlaku Kabupaten Purwakarta. Struktur ekonomi Kabupaten 

Purwakarta hingga tahun 2007 masih didominasi sektor lndustri Pengolahan 

sebesar 46,90% sektor perdagangan hotel dan restoran sebesar 24.39%, dan sektor 

Pertanian sebesar 9,97%. dan jasa sebesar 5,03%. Struktur ekonomi tradisional 

masih menjadi ciri perekonomian Kabupaten Purwakarta. perubahan struktur 

ekonomi sebagaimana diharapkan dari sektor pertanian yang merniliki nilai 

tambah yang kecil kepada sektor industri pengolahan yang memiliki nHai tambah 

yang besar belum terjadi. Dikarenakan masih terkonsentrasinya sebagian besar 

tenaga kerja masyarakat Purwakarta yang menggantungkan mata pencahariannya 

di sektor pertanian. Kondisi ini berbeda dengan proplnsi Jawa Barat yang telah 

memiliki struktur ekonomi dengan kontribusi yang besar di sektor industri 

pengolahan (Bappeda Purwakarta, 2007). 
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3.5. Fokus Pcngembangan Potensi Wilayah 

Dari kesduruhan sektor yang disebutkan di atas, saat ini Pernerintah 

Daer:ah Kabupaten Purwakarta dalam rangka meningkatkan potensi wilayahnya 

memfokuskan pengcmbangan wilayahnya ke beberapa sektor yang dijadikan 

unggulan yang terkrlstatisasi sebagai core business (pusat bisnis)/ sentra 

pengembangan ekonomi yaitu sektor pertanian, industri, perdagangan dan jasa, 

dan pariwisata, Gambar 3.6 menunjukkan fokus masing~masing sektor tersebut. 

Gambar3.6. 

PEMBAGIAN CORE BUSINESS PER WILAY All 

KABUPATEN PURWAKABTA 

=--.~-.--~· 

Sumber: BAPPEDA Purwakana, 2{105 

• Pertanian yang mengarah ke agro industri dan agro bisnis. 

Yaitu mengubah pola pertanian kita dari pola monokultur ke pula yang 

memungkinkan terjadinya nilai tambah. Pola tanam-petik-jual kurang 

memiliki nilai tambab. Karena itu perlu diubah menjadi pola tanam~petik~ 

olah-juaL Dalam proses ''olah" akan terjadi nilai tambah yang membuka 

!apangan kerja dan meningkatkan nilai jual produk olahannya. Selain itu. 

kegiatan agrtbisnis juga merupakan mata pencaharian ulama dari sebagian 

besar penduduk Purwakarta. Namun demiklan, masih banyak kendala 

yang dihadapi dan perlu segera dilakukan perbaikan, antara lain ; penatann 

kelernbagaan~ penguatan keterkaitan antar subsistem dan pengembangan 

komoditas unggulan antara lain manggis, rambutan, durian1 pisang. 

sayuran dataran tinggil petemakan ayam; sa pi, domba1 ikan niia, ikan mas, 
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cengkeh .. pala dnn teh. Sektor perlanian ini dipusatkan pada kawasan 

sentra produksi Pasawahan, Pondok Salam, Kiarapedes, Wanayasa, 

Bojong Darangdan, dan Sukatani. 

• Perdngangan dan .Jasa 

Sektor ini perlu lebih dikembangkan lagi; mengingat di Kabupaten 

Pun\'akarta pada saat ini mulai berkembang pusat-pusat perdagangan yang 

memadai. Berdasarkan hasH pengamatan, banyak pembeli dari Kabupaten 

Purwakarta yang justru membelanjakan uangnya di luar Purwakarta, 

rnisalnya ke Bandung dan Cikampek. Jadi, di sektor ini harus bisa menarik 

orang luar berbelanja di Pucwakarta, bukan sebaliknya uang dari pembeli 

di Purwakarta tersedot ke luar Purwakarta, Karena itu, saat ini telah 

diusahakan menarik beberapa investor di bidang retail untuk berinvestasi 

di Purwakarta, misalnya, Swalayan Jogya dan pembangunan Sadang 

Terminal Square (STS}. Adanya pusat perbelanjaan juga diharapkan 

menjadi mitra bagi pengusaba kecil-menengab yang dibarapkan menjadi 

pemasok barbagai komoditas yang dipasarkan di swalayan, sehlngga 

te.tjadi sinergi a.tau simbiosiS~f1.1utua1istis antara pengusaha kecil-menengah 

dengan pengusaha besar. Daerah-daerah yang menjadi pusat perdagangan 

danjasa adalab di Kecarnatan Ciubungur, Babakan Cikao, dan Cikopo. 

• lndustri Kecil- Mencngah 

Industri yang perlu dikembangkan adalah industri kecil-menengah. 

Industri ini diharapkan membuat Iebih banyak orang menjadi pemilik atau 

pengelola daripeda mcnjadi buruh pada industri besar. Industri ini sifatnya 

lebib "padat karya" (labor intensive) dan bukan "padat modal" (capital 

intensive}. Diharapkan, terjadi hubungan yang sating menguntungkan 

antara tndustri kecil-menengah dengan industri besar. Misalnya. industri 

kecil-rnenengah menjadi pemasok kebutuhan industri besar, atau 

sebaiiknya, industri kecil-mencngah mendaur ulang Jimbah industri besar. 

Salah satu contohnya adalah seotra industrl keramfk yang merupakan 

termasuk industri kecil~menegah yang teletak di Kecamutan Plered. 
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• Pariwisata 

Sektor pariwisata dapat menjudi daya~tarik wisatawan untuk datang ke 

Purwakarta dan membelanjakan uangnya di sini. Inl akan "menghidupi" 

sejum!ah orang yang bergerak pada jasa pariwisata, cindera~mata, 

makanan, seni budaya diL Potensi pariwisata Purwakarta cukup banyak 

bila dikembangkan sec.ara profesional, terutarna potensi a)amnya, 

misainya, Gunung Parang, Situ Wanayasa, dan Waduk Ir. H. Juanda di 

Jatiluhur. Pada saat ini telah tersedia Casilitas rekreasi air "Water World~' di 

Jatiluhur. Untuk berkembangnya pari\\isata, di samping perlu didukung 

oleh prasarana yang memadai, juga perlu didukung oleh kondisi 

kamtibmas yang kondusif. Hal ini harus diawali oleh kesadaran 

masyarakat secara swadaya melakukan upaya-upaya pameliharaan 

kambtibmas, Berdasarkan basil studi Rencana lnduk Pengembangan 

Parimsata Daerah (RIPPDA) Kabupaten Purwakarta Tahun 2001, maka 

potensi obyek dan daya tarik wisata di Kabupaten Purwakarta, 

diantaranya: Kecamatan Wanayasa dan sekitamya berupa Situ Wanayasa, 

Curug Cipurut, sumber air panas Ciracas) Gua Garacina, Agro Wisata 

Manggis~ Agro Wisata Melon, Agro Wisata Perkebunan Teh.Pariwisata 

Jati1uhur dan Agro Wisata Ubrug. Situ Buleud, Situ Cikumpay, Situ 

Kamojing, perkebunan Cikumpay. Pariwisata Cirata, Agro Wisata Maniis, 

Curug Gandasoli, panorama Galumpit,Gunung Parang dan Gunung Cupu. 

3~6. Kependudukan dan Ketenagakerjaan 

3.6.1. Penduduk 

Dalam suatu proses pembangunan, pelaku utarna yang mengendalikan dan 

menentukan berhasH tidaknya suatu pembangunan adalah penduduk yang ada di 

wilayah tersebut. Karena pentingnya peran serta penduduk maka berbagai upaya 

peningkatan kualitas sumber daya manusia (SDM) menjadi hal penting yang perlu 

diterapkan dalam rencana pembangunanjangka panjang. 

Hasil sensus Penduduk Tahun 2000 memberikan gambaran bahwa dalam 

kurun waktu sepuluh tahun (1990-2000), rata-rata laju pertumbuhan penduduk 

Kebupaten Purwakarta adalah 2.28 persen per tahun. Berdasarkan hal tersebut, 
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maka penduduk Kabupaten Purwakarta talmn 2006 diproyeksikan menjadi 

798.218 orang, terdiri dari 398.507 orang Iaki-laki dan 399.711 orang perempuan. 

Dilihat da.ri komposisi umur, ada sebanyak 26,79 pcrsen penduduk berusia 0~14 

tahun. Sedangkan penduduk usia 15-64 tahur. mempunyai kornposisl terbanyak 

yaitu 68,92 persen, dan sisanya 4,29 persen adalah penduduk usia 65 tahun ke 

atas. 

Dari data tersebut terlihat bahwa penduduk usia produktif memiliki 

komposisi terbanyak dibaodingkan kelompok usia lainnya Dengan banyaknya 

pendoduk usia produklif lersebut, maka produktivitas dan kua!itas sumber daya 

manusia sangat mungkin untuk ditingkatkan. Sehingga pada akhimya dapat 

memberikan pengaruh baik khususnya dalarn peningkatan kinerja perekonomian 

Purwakarla yang dapat mendukung dalam penggalian potensi wilaya!mya. 

Peningkatan kuaJitas sumber daya manusia. di Purwakarta tersebut, terlihat darl 

membaikuya atau meningkatnya capaian lndeks Pembangunan Manusia (!PM). 

Pada tahun 2001 !PM Purwakarta baru sekitar 65,63, kemudian meningkat 

menjadi 68,2 pada lahun 2003, kemudian terus rneningkat menjadi 68,64 pada 

tahun 2005, kemudian meningkat kern bali menjadi 68,58 di lahun 2006 dan masih 

sangat mtmgkin untuk terus ditingkatkan (BPS, Kllbupaten Purwakarta 1, 2005). 

Secara umum sex ratio tahun 2006 adalah 99,70 yang berarti bahwa di 

antara I 00 orang perempuan terdapat 99 sampai 100 laki-Iaki. Beberapa 

kecamatan juga mempunya[ sex ratio di bawah 100} hal ini menandakan bahwa 

peoduduk perempuan lebih banyak daripada penduduk laki-laki. Kl!adaan ini 

terjadi di Kecamatan Jatiluhur, Sukasari, Plered, drangdan~ Wanayasa, 

Pasawahan, Pondoksalam, Purwakarta dan Cempaka. 

Kabupaten Purwakarta dengan luas wilayah sebesar 971,72 Km' 

rnempunyai tingkat kepadatan penduduk 821 orang per Km', meningkat 2,04 

persen dibandingkan tahun 2005. Kecamatan Purwakarta masih merupakan 

Kecamatan yang memiliki kepadatan terlinggi dengan 5.867 orang per Km2
, 

sedangkan Kecamatan Sukasarl mempunyai kepadatan penduduk terendah yaitu 

!58 orang per Km1
. 

Sebagian besar penduduk Kabupaten Purwakarta (18,25 persen) tinggal di 

Kecamatan Purwakarta. Hal ini disebabkan karena Kecamatan Purwakarta 

UniverSitas Indonesia 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



71 

merupakan pusat kola dan pusat pemerintahan yang mempunyai banyak fasilitas

fasilitas yang dibutuhkan masyarakat (BPS Purwakarta 2, 2006). 

3.6.2. Kctcnagakerjaan 

Ketenaga-kerjaan rnerupakan salah satu aspek penting, tidak hanya untuk 

mencapai kepuasan individu, tetapi juga untuk memenuhi perekonomian rumah 

tangga dan kesejahteraan masyarakat. Pada suatu masyarakat, sebagian besar dari 

mereka utamanya telah. memasuki dunia kerja. 

Masalah ketenagakerjaan merupakan hal umum yang ditemui di negara 

berkembang, ketimpangan (gap) antara lapangan pekerjaan yang tersedia 

(demand) dan penawaran (supply) tenaga kerja dari tahun ke talmn selalu menjadi 

kendala dalam pembangunan baik dalam skala regional maupun nasional. 

Ketidakseimbangan ini bukan semata-mata terjadi pada besamya jumlah pencari 

kerja, tetapi dapat lebih spesifik lagi, yaitu jenis pekerjaan yang tersedia tidak 

sesuai dengan tingkat pendidikan atau keahlian pencari kerja. 

Berdasarkan data dari Dinas Tenaga Keija Kabupen Purwakarta, dapat 

diketabui babwa pada tabun 2006 ada sebanyak 14.296 orang pencari kerja, 57,44 

persen diamaranya adalah perempuan. Dari jumlah tersebut, 44,74 persen pencari 

kerja perempuan mempunyai pendidikan SMU dan sederajat. Sementara pencari 

kerja laki-laki yang mempunyai tingkat pendidikan SMU dan sederajat berjumlah 

69,86 persen. Secara total, sebagian besar pencari kerja mempunyai pendidikan 

SMU, yaitu sebanyak 55,43 persen. Selanjutnya, pada tahun 2006 penempatan 

lowongan kerja terbesar diisi perempuan yang berpenddikan SMU/sederajat, yaitu 

mencapai 61,42 persen (BPS Purwakarta, 2006). 

Apabila dilihat dari penyerapan tenaga kerjanya ada 3 sektor yang 

berperan besar dalam penyerapan tenaga kerja dibandingkan sektor lainnya, yaitu 

sektor pertanian, sektor perdagangan danjasa dan sektor industri. Sektor pertanian 

merupakan sektor yang memiliki penyerapan tenaga kerja terbesar diantara sektor 

lainnya, yaitu pada talmn 2002 sebesar 33.98% sementara tahun 2003 sebesar 

34.09% dari total angkatan kerja dikarenakan kegiatan pertanian melalui 

agribisnis merupakan mata pencaharian utama dari sebagian besar penduduk 

Purwakarta. Sektor perdagangan dan jasa pada tahun 2002 sebesar 19.69% dan 
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pada tahun 2003 sebesar 21.9l% dari total angkatan kerja. Untuk sektor industri 

pada talmo 2002 sebesar 18.18% dan tahun 2003 sebesar 17.45% dari total 

angkatan kerja, yang kemudian total penyerapan tenaga kerja pad a masingMmasing 

sektor hingga tahun 2005 terus mengalami peningkatan rata-rata sebesar 2% per 

tahunnya (Bappeda Kabupaten Purwakarta, 2005). 

DarJ data di atas, jumlah angkatan kerja di Kabupaten Purwakarta dari 

tahun ke tahun cenderung rnengatami peningkatan setiap tahunnya, namun 

ketersediaan lapangan kerja yang ada saat ini tidak sebanding dengan jumlah 

angkatan kerja yang ada. Se1ain itu kondisi perekonomian nasional juga ikut 

memberikan pengaruh yang cukup besar terhadap perkembangan perekonomian di 

daerah, seperti rencana pemerintah untuk menaikan harga bahan bakar minyak 

(BBM) di tahun 2008 ini diperkirakan akan berimbas terhadap pertumbuhan 

ekonomi terutama terhadap perkembangau usaha industri kecil menengah, selain 

itu juga dengan beroperasinya jalan tol Cipularang pada tahun 2005, diperkirakan 

memberikan pengaruh kepada kondisi ketenagakerjaan. Dikarenakan sektor

sektor seperti perdagangan. jasa, hotel dan restoran yang menyerap tenaga kerja 

yang cukup besar diperkirakaan akan mengalami kerugian. 

Dampak yang paling buruk adalah makin tingginya tingkat penggangguran 

sebagai akibat dari banyaknya industri terutama kecit dan menengah yang 

menutup usahanya dikarenakan makin rendahnya tingkat daya beli masyarakat. 

Perkernbangan jumlah angkatan kerja di Kabupaten Purwakarta pada tahun 2003 

mencapai 339.850 orang, dimana secara fluktuatif jumlahnya cenderung 

mengalami peningkatan sampai dengan tahun 2007 yang mencapai sebesar 

365.338 orang. 

3.7. Keuangan Dacrah 

Anggaran Pendapatan dan Belanja Daerah (APBD) Kabupaten Purwakarta 

tahun 2006 adalah sebesar Rp. 494,59 milyar rupiah yang bersumber dari bagian 

pendapatan asli daerah Rp. 51,39 milyar rupiah, Dana Perimbangan Rp. 

443,19mi1yar. Sumber dana APBD yang terbesar berasal dari Dana Perimbangan 

yang rnencapai 89,61 persen. Bila dilihat dari s:isi pengeluaran, dapat diketahui 

bahwa anggaran terbesar terdapat pada pengeluaran untuk Pefayanan Publik yaitu 
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mencapai Rp.336,56 milyar atau sekitar 66j12 persen dart jumlah pengeluaran 

secara keseluruhan. Sementara bila dltelusuri lebih lanjut, pada Pelayanan Publik 

tersebut pengeluaran yang terbesar berada pada rincinan Belanja Administrasl 

Umum sebesar Rp. 190,75 milyar at"'u sekitar 37,47 persen dari keseluruhan 

pengeiuaran. 

Berdasarkan alokasi anggaran di atas, pengeluaran untuk pelayanan publik 

memiHki kontribusi terbesar dari jumlah pengeluaran keseluruhan. namun 

menjadi kurang efektif dikarenakan porsi pengeluran tersebut sebagian besar 

dibelanjakan untuk kebutuban administrasi umum (37,47% dari total 

peugeluaran). Sementara alokasi dana untuk infrasttuktur yang merupakan bagian 

dari pelayanan publik yang dirasakan cukup penting kbususnya untuk 

memperlancar roda perekonomian Purwakarta menjadi sangat minim. 

Rata-rata pengeluaran untuk infrastruktur hanya sekitar belasan milyar per 

tahunnya. Hal ini menyebabkan kualitas infrastruktur menjadi rendah, terlihat 

dengan banyaknya kerusakan infrastruktur kbususnya transportasi jalan semakin 

bertambah di berbagai daerah di Purwakarta. Biaya pemeliharaan juga tidak 

sebanding dengan tingginya laju kerusakan. Akibetnya menumt data yang 

dihimpun oleh Pemda pada akhir 2008, selain 21,4 persen jalan belum beraspal, 

19,9 persen atau 143,3 kmjalan kabupaten rusak dan rusak berat. Jadi, total jalan 

kabupaten yang belum beraspal atau beraspal tetapi rusak hingga akhir 2008 

mencapai 297,9 Ian atau 41,3 persen. Sehingga hal tersebut apabila tidak 

mendapatkan perhatian khusus dari Pemda dapat menyebabkan perekonomian 

Purwakarta sulit berkembang, dikarenakan biaya transportasi yang mahal, dan 

juga mobilitas warga dan aktivitas ekonomi menjadi terhambat (www.Kompas 

Gramedia.com). 

3.8. Pengaruh Jalan To! Cipularang (Cikampek-Punvakarta-Padalarang) 

Terhadap Kabupatcn Punvakarta 

Beroperasinya jalan tot Cipularang pada tahun 2005 membawa pengaruh 

positif maupun negatif terha:dap Kabupaten Purwakarta. pengaruh positifnya 

adalah waktu tempuh perjalanan dapat dipersingkat kbususnya dalam kegiatan 

distribusi barang danjasa dart dan ke Punvakarta pada sektor industri pengolahan, 
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sehingga efisiensi waktu dan biaya dapat dilakukan. Selain itu, dapat 

menlngkotkan mobilltas penduduk terutama yang berkaitan dengan kesempatan 

kerja; karena pada saat belum adanya Cipularang mobilitasnya terhambat 

disebabkan karena tamanya waktu pefjaianan. Sehingga dengan kemudahan yang 

didapatkan tersebut produktivitas penduduk khususnya yang tinggal di Purwakarta 

diharnpkan dapat ditingkatkan 

Pengaruh positif lainnya yang diperkirakan dapat terjadi adalab adanya 

perbaikan jalan-jalan desa di Purwakarta yang dimanfaatkan sebagai jalan akses 

ke lokasi proyek Cipularang oleh kontraktor. Hal ini diharapkan akan 

menghasilkan nilai tarnbab jangka panjang bagi perbaikan kualitas transportasi 

setempat, khususnya di daerab Purwakarta yang mempunyai kondisi jalan buruk 

sehingga tidak dapat dilalui kendaraan. Selain itu, terbukanya kesempatan kerja 

bagi penduduk setempat sebagai tenaga kelja lokal yang difungsikan sebagai 

pemelihara jalan to! pada ruas to! yang melewati Purwakarta dan juga 

diberdayakan penduduk sebagai pegawai pada rest area~rest area pada ruas 

Purwakarta yang dibangun sepanjangjalan to! Cipularang sehingga. 

Namun di sisi lain, pembukaan Jalan T ol Cipularang diper!drakan 

memberikan pengaruh negatif antara lain adalah adanya pengurangan laban dan 

bangunan pada saat kegiatan pembebasan lahan. hal tersebut ditandai dengan 

berkurangnya tanah pertanian, laban garapan pertanian khususnya sawah, dan 

laban perumaban. Sehingga hal tersebut dapat sangat merugikan terutarna bagi 

penduduk yang sangat bergantung kepada hasil pertanian sebagai sumber 

penghasilannya. Kondisi tersebut dapat berpengaruh buruk terhadap output yang 

dihasilkan dari sektor pertanian karena kontribusinya terhadap PDRB dapat 

menga)ami penurunan. 

Sementara itu) Adanya keberadaan jalan tol Cipularang }-ang juga 

memiliki jembatan tol tertlnggi ini, telah membuat para pengendara kendaraan 

pribadi maupun his seakan enggan melewati jalur Cianjur maupun Purwakarta. 

Padahai sebelum dibukanya tol Cipularang, lokasi tersebut seringkali menjadi 

tempat singgab sejumlah bis dan kendaraan pribadi dari Bandung maupun Jakarta. 

Sehingga hal tersebut dapat menimbulkan kerugian khususnya pada sektor 

perdagangan, jasa, hotel dan restoran. Dikarenakan beralihnya konsumen yang 
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biasanya dapat memberikan pemasukan kepada sektor tersebut pada saat rnelalui 

jalur Purwakarta, lebih memilih untuk melewati to! Cipularang, Hal ini. membuat 

bartyaknya usahaMusaha seperti restoran, hotel, kerajinan tangan terancam 

bangkrut, karena sepinya pengunjung dan berkurangnya pendapatatt. sehingga 

tingkat kesejahteraan penduduk Purwakarta yang menggantungkan hidupnya pada 

sektor tersebut diperkirak:an akan rnenurun. 
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METODOLOGI PENELITIAN 

Jenis penelitian ini adalah penelitian observasional kuatitatJf, dengan 

pendekatan lime series yang bertujuan untuk mengetahui dan menganalisis 

seberapa besar dampak dari pembangunan jalan to! Cipularang terhadap pengguna 

jalan to! Cipularang dan perekonomian di Kabupaten Purwakarta. Penelitian ini 

menggunakan data sekunder yang diperoleh dari BPS Kabupaten Purwakarta, 

BPS Pusat, dan PT Jasa Marga Persero tbk dengan periode waktu atau rentang 

waktu yang digunakan adalah sebelum dan sesudah tahun 2005 pada saat pertarna 

kali jalan to! Cipularang dioperasikan. 

Sern.entara dalam melakukan anaHsis kualitatifnya menggunakan data 

primer dengan menggunakan metode wawancara bertahap, dimana wawancara 

yang dilakukan terarah dan dilaksanakan secara bebas dan juga mendalam (in

depth), tetapi kebebasan ini tetap tidak terlepas pada pokok permasalahan, tujuan 

dan terkait dengan peneiitian. Daftar pertanyaan untuk responden dan telah 

dipersiapkan sebelumnya. Pertanyaan-pertanyaan ditujukan kepada Bappeda 

Purwakarta, Asosiasi Pengusaha yang tergabung dalam APINDO di Purwakarta, 

dan masyarakat Purwakarta. Selain wawancara dalam rnelakukan analisis 

deskriptif menggunakan metode obeservasi yang berbentuk observasi tidak 

berstruktur yaitu pengamatan dilakukan dengan membandingkan data-data yang 

ada tersedia kemudian dapat ditarik suatu kesimpulan berkaitan dengan drunpak 

yang dihasilkan. 

4.1. Jenis Data 

Data yang digunakan adalah data sekunder, yaitu Produk Domestik 

Regional Bruto Kahupaten Punvakarta, gambaran umum Kabupaten Purwakarta 

yang didapatkan dari Parwakarta daiam angka, dan data kontrlbusi setiap 

sektor/lapangan usaha pada PDRB Kabupaten Purwakarta. Data sekunder lain 

yang digunakan adalah data volume lalu lintas kendaraan dari Jakarta ke 

Purwakarta melalui Cipuiarang, studi~studi mengenai Cipu[arang yang diJakukan 

sebelum dan ses:udah. pembangunannya baik berupa feasibility study~ business 
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plan) usulan tarif tol, design sFUdy contract, anaHsis mengenai dampak 

!ingkungan, serta berbagai survei yang dilakukan oleh PT Jasa Marga Persero tbk 

yang berkaitan dengan tol Cipularang. Seluruh data dikumpulkan dibatasi untuk 

kurun waktu sebelum dan sesudah tahun 2005 pada saat pertama kali jalan tol 

Cipularang dioperasikan. Kemudian dalam penelitian ini digunakan juga data 

primer yang berupa hasi1 wawancara terarah dari pihak-pihak yang terkait dengan 

penelitian untuk mendukung anal isis. 

4.2. Metodc Analisis 

Dalam penelitian ini akan digunakan 2 metode yaitu metode Cost and 

Benefit analysis dan Logical Framework for Sector Analysis and Project Design 

Method untuk menganalisis dan mengetahui seberapa besar dampak yang 

dihasilkan dari adanya pambangunan jalan tol Cipularang baik terhadap pengguna 

kendaraan dan perekonomian Kabupaten Purwakarta. Ke~2 metode tersebut 

adalah: 

4.3. Penggunaan Cost and Benefit Analysis (CBA) di Bidang Transportasi 

utau dalam Infraslructure lllvestmeJtfS. 

Cost and Benefit Analysis (CBA), merupakan metode analisis yang juga 

digunakan dalam melakukan skema evaluasi proyek-proyek transportasi yang 

terdiri dari 2 kategori. Kategori yang pertama adalah infi·astrucJure investment 

yang menyangkut inter dan intra~urban serta transportasi regional yang 

berhubungan dengan terms of speed (kecepatan), safety (keamanan), dan 

convenience {kenyamanan). Contohnya antara lain~ pembangunan dan 

rekonstruksi jalan (e.g. urban and inter-urban motorways, cily baypasses), 

fasilitas rel kereta api, sistem kapat Peri. dan jembatan. Sementara kategori kedua 

adalah terdirl dari proyek kontrol kendaraan di kota-kota besar (traffic control in 

cities) (J.A. Schofield, 1987 :112). 

Skema yang digunakan untuk menghitung infrasltttclure investment, 

melalui penggunaan prinsip Cost and benefit analysis khususnya dalam proyek 

infrastruktur transportasi dapat dilihat pada tabel 4.1. Metode analisis biaya dan 

manfaat dalam menganaJisis suatu proyek, tujuan utamanya adalah 
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membandingkan biayawbiaya (costs) dan manfaat-manfaat (benefits) dari suatu 

proyek, dimana dalam penelitian ini adalah proyek jalan to! Cikampek

Purwakarta-Padalarang (Cipularang). 

Jika dari basil estimasi didapatkan bahwa biaya (cost) proyek jalan to! 

Cipularang > manfaat (benefit), maka dapat dikatakan bahwa jalan tol Cipularang 

memberikan dampak negatif bagi pengguna, perekonomian, sosial maupun 

lingkungan atau dengan kata lain proyek pembangunan jalan to! Cipularang tidak 

iayak (feasible). Sebaliknya jika biaya (cost) proyek jalan tol Cipuiarang < 

manfaat (benefit), maka dapat dikatakan babwa jaian to! Cipuiarang memberikan 

dampak dan manfaat yang positif bagi pengguna, perekonomian, sosial maupun 

lingkungan a tau dengan kata lain proyek pembangunan jalan tol Cipularang layak 

(feasible). 

TABEL4.!. 

SKEMA ANALISIS MANFAAT DAN BIAYA (BENFITS AND COSTS) 

DAR! INFRASTRUKTUR TRANSPORT AS! 

Benefits 

User Benefits 

Vehicle operating cost savings 

Travel time savings 

Accident cost savings 

Avoided effort (discomfort and inconvenience) 

Non-user benefits 

Net savings of money, time, risk and 

Effort to travellers elsewhere 

Economic rent 

Costs 

Project resources costs 

Social dislocation costs 

Environmental costs 

Sumber: Cost-Benefit Analysis in Urban & Regional Planning, J.A. Schofield, 1987. 

4.4. Benefits (Manfaat-manfaat) 

Benefits (manfaat-manfaat) dalam skema infrastruktur transportasi pada 

tabel4.1 dibagi ke dalam dua kategori yaitu user benefits (manfaatwmanfaat yang 

diterima pengguna infrastruktur transportasi khususnya yang menggunakan jalan 
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tol Cipularang) dan non~user benefits (maofaat-manfaat yang diterima oleh orang 

yang tidak menggunakan fasilitas infrastruktur transportasi jalan tot Cipularang 

tersebut). Untuk perhitungan user- benefits diuraikan sebagai berikut : 

4.4.1. Veflicle Operating Cost Saviugs (Bcsar Keuntungan Biaya Operasi 

Kendaraan (BKBOK)) 

Besar Keuntungan atau manfaat dari penghematan Biaya Operasi 

Kendaraan (BKBOK) pada ruas jalan to! Cipularang (Cikampek-Purwakarta

Padalarang) merupakan besamya penghematan biaya perjalanan yang diperoleh 

pemakai jalan tol Cipularang jika menggunakan jalan tal tersebut dibandingkan 

dengan jika menggunakan lalu-lintas jalan umum alternatifnya. Dalarn 

menghitung BKBOK, terlebih dahulu akan dihitung biaya operasi kendaraan 

(BOK) atau vehicle operating cost. Dalarn perhitungan komponen BOK 

menggunakan model yang dikembangkan oleh PC! (Pacific Consultant 

International'/. Dimana terdiri atas blaya gerak (Running Cost) dan biaya tetap 

(Standing Cost) yang masing-masing mempunyai beberapa elemen. Elemen

elemen BOK model PC! tersebut adalah sebagai berikot: 

• Biaya gerak (running cost) 

1. konsumsi bahan bakar 

2. konsumsi oli mesin 

3. pemakaian ban 

4. biaya pemeliharaan onderdil kendaraan dan peke!janya 

5. biaya-biaya awak untuk k:endaraan komersil 

6. depresiasi kendaraan 

• Biaya tetap (standing cos!) 

I. biaya-biaya akibat benga (interest) 

2. biaya.-biaya asuransi 

3. overhead cost 

1 Kclayaknn Ekonomi (Pendekalan Multidislplin dan Studi K:aS\IS), Waldiyono, (2008), 
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4.4.1.1. Dasar Perhitungan Velticle operating cost savings 

Untuk menghitung besarnya biaya operasi kendaraan baik di jaJan to! 

maupun jalan arteri digunakan model yang dikembangkan oleh PCI (Pacific 

Consultant International) yang juga dijadikan standar perhitungan oleh PT Jasa 

Marga Persero tbk, Persamaan-persamaan yang dipakai untuk menghitung biaya 

operasi kendaraan yang dikembangkan PCI tersebut berupa persamaan regresi 

yang sudah memiliki nilai empiris tertentu dengan kecepatan kendaraan sebagai 

variabel bebas. 

Persamaan elemen Biaya Operasi Kendaraan (BOK) hila bergerak di jalan 

tol model PC! adalab sebagai berikut : 

a. Persamaan Konsumsi Bahan Bakar 

• Sedan 1.200 cc: Y= 0.04376 S2
- 4.94078 S + 207.0484*Dtol*Harga 

baban bakar/liter /1000 

• Sedan 2000 ce : Y= 0.05865 S2 
-- 6.50197 S + 269.2157*Dtol*Harga 

baban bakar/liter II 000 

• Sedan 2.600 ce: Y= 0.06525 S2
- 7.23401 S + 299.31225*Dtol*Harga 

bahan bakar/Iiter I 1000 

• Bus : Y~ 0.14461 82
- 16.10285 S + 636.50343*Dtoi*Harga 

baban bakar/Iiter I 1000 

• Truk : Y~ 0.13485 82 -15.12463 S + 592.60931*Dtol*Harga 

baban bakarniter /1000 

Y = Konsumsi bahan bakar (Rp) 

S ~ Kecepatan dari kendaraan (km/jam) 

Dtol = jarakjalan to! (Km) 

b. Persamaan Konsumsi oli mcsin 

• Sedan 1.200 cc: Y= 0.00029 82 -0.03134 S + 1.69613*Dtoi*Harga 

minyak pelumas/liter I 1000 

• Sedan 2000 cc : Y= 0.00036 82 - 0.03897 S + 2.14048*Dtol*Harga 

rninyak pelumaslliter I I 000 

• Sedan 2.600 cc: Y= 0.00044 S2
- 0.04810 S + 2.59344*Dtol* Harga 

minyak pelumas /Hter /I 000 
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• Bus : Y~ 0.00131 S2
- 0.15257 S + 830869*Dtol* Harga 

min yak pelurnas /hter I I 000 

• Truk : Y~ 0.00118 S2
- 0.13770 S + 7.54073*Dtol*Harga 

Hargo minyak pelumas /liter /I 000 

Y ~ Konsumsi minyak pelumas kendaraan (Rp) 

S ~ Kecepatan dari kendaraan (km/jam) 

Dtol ~ jarakjalan tol (Km) 

c. Pcrsarnaan untuk pemakaian ban 

• Sedan 1.200 cc : Y~ 0.0008848 S- 0.0005567 *Dtol*jm!.ban*harga 

ban/1000 

• Sedan 2000 cc : Y~ 0.0008848 S - 0.0045333*Dtol*jm!.ban*harga 

ban/1000 

• Sedan 2.600 cc: Y~ 0.0008848 S - 0.0045333*Dtol*jm!.ban*harga 

ban/1000 

• Bus Y~ 0.0012356 S - 0.0064667*Dtol*jrn!.ban*harga 

ban/1000 

• Trnk : Y~ 0.0015553 S - 0.005933*Dtol*jm!.ban*harga 

ban/1000 

Y ~ Pemakaian satu ban (Rp) 

S ~ Kecepatan dari kendaraan (km/jam) 

Dtol ~ jarakjalan to! (Km) 

d. Persamaan untuk biaya pemeliharaan 

Biaya Suku Cadang 

• Sedan 1.200 cc :Y~ (0.0000064S+0.0005567)*Dtol*nilai depresiasi 

kendaraan/1 000 

• Sedan 2000 cc :Y~ (0.0000064S+0.0005567)*Dtol*nilai depresiasi 

kendaraan/1000 

• Sedan 2.600cc :Y~ (0.0000064S+0.0005567)*Dtol*nilai depresiasi 

kendaraan/1 000 
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• Bus : Y=(0.00003 328+0.0020391 )* Dtol*nilai depresiasi 

kendaraan/1 000 

• Truk 

kendaraan/1 000 

:Y=(0.0000191 S+0.0015400)*Dtol*nilai depresiasi 

Y :::::: biaya pemeHharaan suku cadang berdasarkan harga 

kendaraan yang dapat didepresiasikan (Rp) 

S = Kecepatan dari kendaraan (km!jam) 

Dtol ~ jarakjalan tol (Km) 

e. Persamaan biaya upah buruh 

• Sedan 1200cc:Y= (0.00362 S+0.36267)*Dtol*upah mekanik 

perjarn/1000 

• Sedan 2000ce:Y= (0.00362 S+0.36267)*Dtol*upah mekanik 

perjarn/1000 

• Sedan 2600ce:Y= (0.00362 S+0.36267)*Dtol*upah mekanik 

pe!jarn/1 000 

• Bus :Y=(0.02311 S+ 1.97733)*Dtol*upah mekanik 

perjarn/1 000 

• Truk :Y=(0.01511 S+L21200)*Dtol*upah mekanik 

perjam/1 000 

Y = upah mekanik (Rp) 

S = kecepatan rata-rata kendarnan (Km/jam) 

Dtol = jarakjalan to! (Km) 

f. Pcrsamaan untuk depresiasi 

• Sedan 1200 cc : Y = (1/ 2.5 S+ 125)*Dtol*ni!ai dpresiasi 

kendaraan/1 000 

• Sedan 2000 cc 

kendaraan/1 000 

• Sedan 2.600 cc 

kendaraan/1 000 

: Y = (II 2.5 S+ 125)*Dtol*nilai dpresiasi 

: Y = (II 2.5 S+ l25)*Dtol*nilai dpresiasi 
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• Bus : Y= (1/ 9.0 S + 450)*Dtol*nilai dpresiasi 

kendaraan/l 000 

• Tmk 

kendaraan/1000 

: Y = (1/ 6.0 S + 300)*Dtol*nilai dpresiasi 

Y = depresiasi kendaraan per 1000 Km berdasarkan barga 

kendaman yang dapat didepresiasikan (Rp) 

S = Kecepatan rata-rata kendaraan (krn/jam) 

Dton = jarakjalan to I (Km) 

g~ Persamaan untuk suku bunga 

• Sedan 1.200 cc . y = (150/ 500 S)*Dtol*O.S*nilai depresiasi . 
kendaraan/1000 

• Sedan 2.000 cc y = (1501500 S)*Dtol*0.5*nilai depresiasi 

kendaraan/1 000 

• Sedan 2.600cc Y= (150/500 S)*Dtol*0.5*nilai depreslasi 

kendaraan/1000 

• Bus . y . = (150/ 2571.42857 S)*Dtol*0.5*nilai 

depresiasi kendaraan/1 000 

• Truk : Y = (150/ 1714.28571 S)*Dtol*O.S*nilai 

depresiasi kendaraan/1000 

Y = biaya akibat suku bunga per 1000 km berdasarkan 

setengah harga kendaraan yang dapat didepresiasikan. 

S = Kecepatan dari kendaraon (krnljam) 

Dtol = jarakjalan tol (Km) 

h. Persamaan untuk asuransi 

• Sedan 1.200 cc : Y = [38/ (500 S))*Dtol'bargakendaran baru/1000 

• Sedan 2.000 cc : Y = [38/(500 S)) *Dtol*harga kendaran baru/1000 

• Sedan 2.600 cc : Y ~ [38/ (500 S)]*Dtol*harga kendaran baru/1000 

• Bus : Y ~ [(60/ 2571.42857 S)]*Dtol*harga kendaran 

baru/1000 
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• Truk 

baru/1000 

y 

: Y = [(61/ 1714.28571 S)J*Dtol*harga kendaran 

s 
= Asuransi per l 000 Y.m berdasarkan harga kendaraan. 

= Kecepatan dari kendaraan (km/jarn) 

Dtol = jarak jalan to! (km) 

i. Pcrsamaan untuk waktu perjalanan crew kendaraan 

• Sedan 1.200 cc : -

• Sedan 2.000 cc : -

• Sedan 2.600 cc : Y = 1.000/S 

• Bus: Y= 1.000/S 

• Truk: Y = 1.000/ S 

Y= Waktu perjalanan crew kendaraan per 1000 km 

S = Kecepetan dari kendaraan (krnljam) 

Dtol=jarakjalan tol (Km) 

Rata~rata jumlah crew kendaraan 

• Sedan 2.600 cc : supir 1 

• Bus : supir 1 

: kondektur I, 7 

• Truk : supir 1 

: kenek I 

j. Overhead 

• Sedan 

• Bus 

• Truk 

: 1 0 % dari sub total 

: 10% dari sub total 

Sementara itu, persamaan elemen biaya operasi kendaraanlvehicle operating 

cost bila bergerak dijalan arteri ataujalan non-to! berdasarkan model PC! (Pacific 

Consultant International) adalah sebagai berikut : 

a. Persamaan lronsumsi bahan bakar 

• Sedan 1.200 cc : Y = 0.05693 S2 
- 6.42593 S + 269.18576*Dnon 

tol*harga bahan bakar per liter/1000 
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• Sedan 2000 cc : Y = 0.07629 S'- 8.46703 S + 349.79l16*Dnon 

tol*harga bahan bakar per liter/toOO 

• Sedan 2.600 cc: Y = 0.06486 S'- 9.40674 S + 389.l6814*Dnon 

tol*harga bahan bakar per liter/1000 

• Bus : Y = 0.21692 S2 - 24.15490 S + 954.78624*Dnon 

to! 'harga bahan bakar per liter/1000 

• Truk : Y = 0.21557 S2 - 24.17699 S + 947.80882'Dnon 

tol*harga bahan bakar per liter/1000 

Y = Konsumsi bahan bakar (Rp) 

S = Keeepatan dari kendaraan (Ian/jam) 

Dnon to! = jarak jalan non-to! 

b. Persamaan konsumsi oli mesin 

• Sedan 1.200 ce :Y = 0.00037 S2 
- 0.04070 S + 2.20403*Dnon 

tol*harga minyak pelumas per litemya/1000 

• Sedan 2000 cc :Y = 0.00046 S2 
- 0.05046 S + 2.76290*Dnon 

tol*harga minyak pelumas per litemya/1000 

• Sedan 2.600 cc :Y = 0.00058 S2 
- 0.06252 S + 3.17135*Dnon 

tol*harga minyak pelumas per litemya/1000 

• Bus :Y = 0.00209 S2 
- 0.244138+ l3.29445*Dnon 

tol*harga minyak pelumas per litemya/1000 

• Truk :Y = 0.0018682 
- 0.220358 + 12.06486*Dnon 

tol*harga minyak pelumas per litemya/1000 

Y = Konsumsi rninyak pelumas kendaraan (Rp) 

S = Kecepatan dari kendaraan (kmljam) 

Dnon to! = jarakjalan non-to! (Km) 

• Persamaan lain seperti pemakaian ban, biaya pemeliharaan, depresiasi, 

bunga modal, asuransi dan overhead cost adalah sama seperti 

persamaan biaya operasi kcndaraan yang digunakan bHa kendaraan 

bergerak di jalan to!. 
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Keterangan : 

• Di dalam semua persamaan tersebut di atas variable S adalah 

kecepatan rata-rata dari kendaraan (km.ljam) 

• Harga konstanta didapatkan dari analisis regresi polynominal 

Disamping perhitungan biaya operasi kendaraan perlu kiranya 

dilakukan perhitungan nilat waktu daripada kendaraan. Nilai waktu dapat 

dilustrasikan sebagai biaya yang diperkirakan terjadi akibat hilangnya 

kesempatan produktifkarena adanya peljalanan (bisnis atau non bisnis). 

Model nilai waktu yang dipakai adalah Running Speed Choice 

Approach yang dikembangkan oleh Herbert Mohring (metode yang 

dikembangkan oleh Pacific Consul/ant International, yang juga digunakan 

oleh PT Jasa Marga Persero tbk, 1998). Asumsi perhitungan nilai waktu model 

Herbert Mohring adalah bahwa pemakai jalan akan cendernng memilih rute 

petjalanan dengan biaya paling minimal. Persamaan untuk total biaya operasi 

kendaraan dapet dirumuskan sebagai berikut : 

C = F(S',N, Z) * P/S (S', N, Z) 

Dirnana: 

P= nilai waktu sesuai denganjenis k•.ndaraan (Rp/jam) 

F = biaya operasi kendaraan (tidak termasuk waktu) (Rplkm) 

C= total biaya operas! kendaraan (Rplkm) 

S= kecepatan selarna perjalanan (Kmljam) 

S'= kecepatan yang diinginkan pengendara (km/jarn) 

N= volume lalu lintas harian rata-rata 

Z= faktor·faktor lain yang berpengaruh 

Kemudian berdasarkan pendekatan bahwa pertumbuhan kendaraan diikuti 

oleh perbaikan jalan, sehingga S' hampir sama dengan S, N, Z tidak terlalu 

berpengaruh, sehingga persamaan berubah menjadi : 

C = F(S) *PIS 

Apabila pemakai jalan bermaksud ruemperkecil BOK, maka: 

ddds= d/ds··P/82 =0 

Universitas Indonesia 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



darJ persamaan ini didapat nilai waktu (P): 

p = s'. df/ds ~ 82 
' a. df/ds 

Dimana.: 

F' = biaya operasi langstJng 

a.= Fl F' 
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Setelah biaya operas! kendaraan yang bergerak dijalan to! danjalan arteri 

serta nilai waktu dari masing-rnasing kendaraan ditentukan, maka vehicle 

operating cost saving (BKBOK) dapat dihltung dengan menggunakan rumus 

sebagai berikut: 

I BKBOK = [ ( BOKa * Da)- (BOKt • Dt)] + [ ( Da/Va-Dt/Vt) • Tv]l 

Dimana: 

BKBOK = Besarnya keuntungan/mantaat biaya operasi kendaraan (vehicle 

operating cost saving) (Rp) 

BOKa = 

BOKt = 

Da = 

Dt = 
Va = 
Vt = 
Tv ~ 

Biaya operasi kendaraanlvehicle operating cost di jalan alternatif 

(Rp/km) 

Biaya operasi kendaraan/ vehicle operating cost di jalan tol 

(Rp/km) 

Jarak jalan altematif (km) 

Jarakjalan tol (km) 

Kecepatan di jalan altematif (km/jam) 

Kecepatan di jalan to! (km/jarn) 

Time Value kendaraan (Rplkm) 

Dalam perhitungan BKBOK (vehicle operating cost saving), akan dibatasi 

perhitungan atau estimasi dari vehicle operating cost saving selama tahun 2005 

saja, yaitu pada saat pertamakali tol Cipularang pertamakali dioperasikan yang 

pada tahun-tahun berikutnya diasumsikan pengguna kendaraan sudah 

mendapatkan manfuat bila menggunakan jalan tol Cipularang pada tabun-tahun 

berikutnya. 
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Keterangan : 

• Besarnya kecepatan rata-rata yang digunakan di jalan arteri 

berdasarkan survey waktu tempuh yang dilakukan oleh PT Jasa Marga 

Per::;ero tbk (2001) dari Jakarta-Padalarang tanpa melewati tol 

Cipularang untuk kendaraan 1200cc-2600cc diproyeksikan 35km/jarn, 

sementara untuk bus dan truk diproyeksikan 25 km/jam. Sedangkan 

kecepatan rata-rata untuk kendaraan 1200-2600cc yang melewati jalan 

tol Cipularang diproyeksikan 80 km/jam, sementara ootuk bus 

diproyeksikan 70krn/jam dan truk diproyeksikan 60krn/jam. 

• Dtol = merupakan jarak jalan tol Cikampek-Purwakarta-Padalarang 

sejauh 56 Km 

• Dnon tol = merupakan jarak jalan arteri Cikampek-PulVIakarta

Padalarang atau jika tidak melewati jalan tol Cipularang sejauh +/-

66Km 

• Jenis kendaraan yang digunakan berdasarkan basil survey Jasa Marga 

(2001) yang dilakukan di ruas Cikampek-Purwakarta dan Purwakarta

Padalarang dan dikelornpokkan sesuai dengan standar pengelompokan 

yang dipakai dalan perhitungan vehicle operating cost (BOK) adalah: 

Kelas l200cc (kapasitas angkut 5 penumpang) dikategorikan 

jeep, sedan= Car 

Kelas 2000cc (5 penumpang), dikategorikan sebagai minibus= 

Utility 

Kelas 2600cc (5-6 penumpang) diaktekorikan sebagai mikro 

bus = Small Bus 

Bus = Large Bus, jenis Bus yang digunakan diasumsikan 

adalah Mercedes Benz LP 911/48 dengan kapasitas angkut 50 

penumpang 

Truck = Heavy Truck, jenis truk yang digunakan diasumsikan 

adalah Mercedes Benz LP 911 dengan kapasitas angkut 5-6 

ton. 

• Jenis bahan bakar yang digunakan adalah: untuk jenis kendaraan 

1200cc, 2000cc dan 2600cc diasumsikan menggunakan bahan bakar 
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jenis premiUm. Sementara untuk jenis kendamon bus dan truk 

diasumsikan rnenggunakan mcsin diesel dengan bahan bakar jenis 

solar. 

• Jenis minyak pelumas yang dtgunakan adalah pelumas standar 

pertamina (harga SPBU). 

• Jenis ban yang digunakan diasumsikan mengguankan jenis ban merek 

Brtdgestone. Dirnana jumlah han untuk kendaraan dengan jenis 

1200cc-2600cc diasumsikan 4 buah, untuk kendaraan jenis bus 

diasumsikan memiliki ban sebanyak 6 buah, dan truk diasumsikan 

memiliki ban sebanyak 1 0 buah. 

• Biaya bahan bakar~ biaya bahan pelumas, biaya ban, biaya 

pemeliharaan kendaraan, biaya depresiasi kendaraan, dan biaya awak 

kendaraan diperoleh dari data perhitungan data basil survey harga 

tahun2005. 

• Harga kendaraan merupakan harga rata~rata kendaraan baru pada tahun 

2005 berdasarkan basil survey dati Autocar dan Autobild dan data 

yang dimiliki oleh Jasa Marga. 

• Nilai depresiasi dari kendaraan diasumsikan sebesar 20% (straight

line) per tahunnya. 

Gambar4.1. 
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BQI9;NOJ\,I-TOL 
---~·-·,· 

BIAYAGERAK 

• P<JIWffll:lllllkonsunsiboha-!~ 
• Pemn.m<:lilrlkonsurlS!O:i~n 
* Persemtl&Opemekuienban 
• P<lrs-(IITlftllObit>ya~oo:M-;vcad.w\o 
• ~blayaup!lllbull.t. 
• P<lroomoao<:!E-~k~m 

BIAVATETAP 

• Pemlilrr>U<lf'l biey.a flkrbal illlo::r<:!-1:1 (bungo) 
• P¢r:;;ameanblayoufllul< llsura-1$i 
• POlll'lllmrr"flvnluk.Q\/erlw-oocotl 

11!111Qiot -~~~~-~'-~~~ 
!lfflao -~--~~-l<>ti<:.Oot .......... dll>W>_.,.,...,tlf 
- wa..,.__..-~~~-AV!q<itlftiJ\f<;( , 

OT ·-ta""'«>~ 
"" •OC<td>J»tMt!ll {;i!.tn t~l«!h'Ut!T 
Vt -·~1"''""""1~11111 I"' 

0.. .. -""""'--~ •• ', •• ,_. ' -
!\> .-nm.,v..><,,~ ...... " 

Universitas Indonesia 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



90 

Sernentara biaya (cost) merupakan hasil perhitungan dari total tarif tal yang 

harus dibayar oleh pengguna kendaraan (di dalamnya sudah terk"ndung biaya 

pemeliharaanjalan tal)* LfiR* 365 +total biaya investasi/35. 

Keterangan : 

- LHR = volume lalu lintas harian di jalan tal Cipularang selama talmn 

2005. 

- umur proyekjalan to! Cipularang = 35 tahun 

- total biaya investasi2 = Rp 2,694 Triliun 

Kemudian akan dibandingkan total manfaat (benefit) dari biaya operasi 

kendaraan (vehicle operating cost saving) dengan biaya (cost) yang harus 

dkeluarkan oleh pengguna tal Cipularang selarna tahun 2005. Dari perbandingan 

antara manfaat dan biaya tersebut akan diperoleh angka-angka yang memberikan 

gambaran tingkat kelayakan, dan dapat mengetahui apakah tol Cipularang 

memberikan dampak positif atau negatif bagi pengguna kendaraan. 

4.4.2. Travel Time Saviug (Penghematan waktu tempuh) 

Penghematan waktu ini secara teoritis dapat berupa: penghematan waktu 

kendaraan, penghematan waktu sopir dan penumpang. Untuk perhitungan 

penghematan waktu penumpang dan supir biasanya didasarkan pada tingkat upah 

per jam; ak:an tetapi untuk penghematan waktu kendaraan tidak dapat dilakukan 

secara langsung. 

Untuk menghitung penghematan wak:tu (time saving) kendaraan harus 

dihitung: pertama, penghematan dalam jam per tahun; dan kedua, mentransfer 

penghematan waktu dalamjam ini ke dalam jarak tempuh kendaraan selama umur 

kendaraan. Hal tersebut menyebabkan waktu tempuh penumpang kendaraan 

menjadi berkurang sehingga terdapat adanya manfaat atau penghematan biaya 

bagi penumpang kendaraan akibat penurunan waktu tempuh (travel time) tersebut 

yaitu traveltime cost saving benefit for passengers. 

Perhitungannya dilakukan dengan membandingkan biaya waktu (time 

cost) penumpang pada kondisi "without project" yaitu tanpa adanya 

2 Perkirnan Total Biaya Investasi Jalan Tol Cipularang, Jasa Marga, 2002. 
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pembangunan jalan to! Cipularang dan biaya waktu (time cosr) penumpang pada 

kondisi "wi!h pmjec!" da!am hal ini adalah kondisi dirnana untuk memperlancar 

aksesibitas lalu~lintas eksisting kendaraan Jakarta-Bandung menggunakan jalan 

tol Cipularang. Rumus umurn perhitungannya adalah sebagai berikut: 

Travel Time saving benefit penumpang: 

TSB pnp - travel time * LHR * jumlah penumpang rata-rata per 

kendaraan * 365 * upab rata-rata penumpang per jam. 

Dimana: 

LHR = lalu lintas harian rata-rata 

Pnp,rata-rata per kendaraan = jumlah penumpang rata-rata pada setiap 

jenis kendaraan 

Sehingga didapatkan Time cost saving benefit for passengers atau Besar 

manfaat yang diperoleh penumpang kendaraan akibat pengurangan waktu tempuh 

kendaraan di jolan tol Cipularang = (time cost tanpa adanya proyek jalan tol 

Cipularang)- (time cost dengan adanya proyekjalan to! Cipularang). 

4.4.3. Accident Cost Savings 

Dalam menghitnng manfaat infrastruktur transportasi, dalam hal ini adalah 

proyek jolan to! Cipularang juga dilakukan perhitungan seberapa besar biaya yang 

dapat dillemat atau dikurangi apabila terjadi penurunan jumlah kecelakaan di jalan 

tol Cipularang dengan menggunakan perhitungan accident cost savings. 

Perhitungan accident cost savings dilakukan untuk: mengestimasi atau 

menghitung seberapa besar biaya yang yang dapat diperkirnkan bisa dihernat 

apabila kecelakaan, kematian) cedera, dan property damages atau kerusakan fisik 

kendaraan dapat dihindari oleh pengguna kendaraan bermotor. Perhitungan nilai 

dari kerusakan fisik kendaraan (property damages) secara relatif dapat diketahui 

secara langsung, Sementara perhitungan untuk pencegahan biaya kecelakaan jika 

adanya kematian atau cedera menggunakan pendekatan perhitungan avoided cosr, 

defensive exp(.mditures1 dan nilai statistik dalam mengurangi resiko terjadinya 

kecelakaan 
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Perhitungan accident cost savings dengan pendekatan avoided costs 

meliputi perhitungan dari Otitput dan pendapatan yang lidak hilang (income not 

forgone) sebagai akibat dari perbaikan sistem transportasi, bersama-sama dengan 

avoidance of property (sebagian besar kendarnan yang rusak)1 pengeluaran I hiaya 

secara medis atau untuk rumah sakit dan kantot polisL PengeJuaran (cost) dari 

output dan pendapatan yang dapat dihindari diukur sebagai present value darl 

total pendapatan yang diharapkan. Nilai (value) dari pendapatan yang tidak hilang 

sebagai akibat dari dihindarinya kecelakaan, kematian, dan cedera, 

perhitungannya dirumuskan sebagai berikut 

V= n m P,P,E;,(l+r)4 

Dlmana: 

l: l: 
l=l i=l 

Pa = prohabilitas (kemungkinan) seorang individu i dapet bertahan atau 

terhindar dari kecelakaan pada tahun ke· t 

Pb = probabilitas (kemungkinan) seorang individu i dipekerjakan pada 

tahunke·t 

Eit .. keseh.uuhan pendapatan yang diterima sese orang pada tahun ke-t 

r =social discout rate 

t = tahW1 I sampai ke-n pendap.atan seseorang yang dapat ditabung 

i = jumlah orang dari orang ke~ 1 sampai ke-m yang mengalami kecelakaan 

Namun, perhitungan dengan cara ini banyak dikritisi dan memiliki hanyak: 

kekurangan yaitu tidak memperhatikan elemen propabilitas perhitungan individu. 

Skema untuk mengurangi tingkat kernatian atau cedera dimaksudkan hanya untuk 

rnengurangi resiko dibandlngkan menghindari terjadinya kematian atau 

cedera.selain itu _pendekatan ini rnengabaikan nilai intrinsik yang ada, pendekata.n 

inl juga tldak mema.sukkan perhitungan apabila individu bekerja pada sektor 

informal, kemudian pendekatan ini meng&baikan jumlah kehilangan (loss) non

working time (leisure lima) yang dapat dihindari. 

Perhitungan accident cost savings dapat dilakukan dengan pendekatan 

kedua yaitu melalui defensil-•e expenditures yang perhitungannya menggunakan 2 

kemungkinan yaitu: pertama dihitung kese[uruban pengeluaran individu antara 
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lain untuk highway safety (keselamatan di jalan bebas hambatan), hal-hal yang 

berkaitan dengan keselamatan, dan biaya medis sebagai nilai implisit dari 

kesehatan dan keselamatan. Sementara yang kedua perhitungannya Jilakukan 

dengar. menghitung seberapa besar individu membeli asuransi khususnya untuk 

kecelakaan. 

Perhitungan accident cost savings juga dapat dilakukan dengan 

menggunakan pendekatan yang ketiga yaitu menggunakan statistical value of 

reduced risk yang dapat dikatakan sebagai perhitungan dari keseluruhan kemauan 

atau kesediaan (willingness to pay) individu untuk membayar untuk mengurangi 

kemungkinan terjadinya cedera atau kematian akibat kecelakaan. 

Perhitungannya dengan menghitung seberapa besar penghemtan dapat 

dilakukan apabila terjadi kecelakaan yang rnenyangkut biaya medis atau rumah 

sakit, biaya kerusakan fisik, dan biaya di kepolisian. Rumusan dari statistical 

value of life (terhindamya dari kematian) atau cedera adalah sebagai berikut: 

Dimana: 

SV~ n dw;/ndP 
I 
i~I 

dWi= Willingness to pay dari individu dalam rnengurangi kemungkinan 

mengalami kematian atau cedera 

n = J umlah populasi dari individu yang mengalami dampak langsung 

kecelakaan 

p = Kemungkinan (probabilitas) terjadinya kematian atau cedera 

nd = Jumlah kematian atau cedera yang diperkirakan dihindari 

Perhitungan benefit khususnya accident cost savings (penurunan 

kecelakaan) seperti yang dilakukan di atas, khususnya dalam kerugian materiil 

yang diperkirakan karena adanya proyek masih sulit untuk dihitung, juga masih 

diperdebatkan apakah dengan adanya proyek jalan, besamya kecelakaan di:1itung 

dalam rupiah akan turon ataukah justru sebalikanya. Sehingga total benefit dari 

adanya penurunan kecelakaan akan dihitung secara sederhana yaitu berdasarkan 

penurunan jumlah kecelakaan dengan dan tanpa adanya proyek jalan to\ 
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Cipularang dikalikan dengan rata~rata kerugian akibat adanya kecelaksaar;, Rata

rata kemgian di sini diasumsikan hanya dial ami oleh pihak penggguna kendaraan. 

4.4.4. Avoided effort (disccmfort and iuco11veuience) 

Ada beberapa cara yang dapat digunakan untuk mengukur secara terpisah 

antara kesenangan (comfort) dan kenyamanan (convenience) dari orang yang 

berkendara atau berpergian. Perbedaan pengukuran dari nilai waktu dapat dilihat 

dalam berbagai kegiatan seperti mengendara, berjalan, menunggu dan menjadi 

penumpang, walau bagaimanapun pengukurannya masih menggunakan standar 

prosedur pengukuran tertentu yang sebagian besar dapat memperlihatkan 

perbedaaan tingkat dari discomfort dan inconvenience yang mencakup 

keseluruhan aktivitas yang dilakukan oleh pengendara. 

Ada beberapa pendekatan untuk mengukur tingkat ketidaksenangan dan 

ketidaknyarnanan dari orang yang bukendara. Pendekatan pertama adalah 

menggunakan ordinal poinls system mengacu kepada berbagai kegiatan 

peijalanan yang dilakukan olen pangendara, sehingga tingkat ketidaknyamanan 

dan ketidaksenangan dapat diukur, walaupun akan sulit apabila diukur atan 

diteljernahkan dalarn bentuk uang. Pengukurannya dapat dilakukan dengan cara 

menggunakan teknik wawancara untuk melihat faktor apa sajakah yang dapat 

mempengaruhi tingkat kenyatnanan seseorang dalam berkendara. Kedua 

pengukuran dengan menggunakan pertimbangan psikologis antara lain: seberapa 

banyak kilo kalori tenaga yang dikeluarkan oleh pangendara per unit waktu pada 

saat melakukan aktivitas berkendara, serta tingkat ketegangan emosional yang 

muncul pada saat terjadi ketidaknyamanan. Pendekatan yang ketiga adalah nilai 

uang yang dapat dihemat. 

Dalam kasus jalan to! Cipularang, dikarenakan suiit untuk mengukur 

tingkat ketidaknyamanan orang yang berkendara kemudian diterjennahkan dalam 

bentuk uang1 maka faktor ketidaknyamanannya (discomfort and inconvenience), 

akan dijelaskan secara deskdptif berdasarkan studi dampak: lingkungan dan 

berbagai survei yang telah dilakukan oleh PT Jasa Marga Persero tbk khususnya 

bagi pengendara dengan rute Jakarta-Bandung melewati jalan toJ Cipularang. 
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Dalam perhitungan manfaat {beneflr) khususnya infrnstruktur trnnsportasi 

selain diperoleh benefit dari pengguna infrnstruktur transportasl yang dalam hal 

ini adalah pengendara yang melewati jaJan tol Cipularang. Terdapat juga benefit 

yang didapatkan dari orang yang lidak menggunakan infrastruktur jalan tol 

tersebut (non-user benefits) yang antara lain dapat duraikan sebagai berikut : 

• Net saving of money, lime, risk, dan effort yang merupakan dampak 

yang dirasakan oleh daerah sekitar tol Cipularangj dalam penelitian ini 

akan difokuskan kepada perekonomian Kabupaten Purwakarta. 

lndikator-indikator yang dibandingkan adalah dengan 

memperbandingkan data-data makm ekonomi seperti output 

perekonomian, pertumbuhan ekonomi, struktur perekonomian, 

ketenagak.erjaan.. pembangunan manusia (ipm), data investasi dengan 

kurun waktu sebelum dan sesudah jalan tol Cipularang dioperasikan 

yaitu sebelum dan sesudah tahun 2005. Sehingga dapat diketahui 

apakah dengan dibangunnya jalan tol Cipualarang, apakah 

memberikan dampak negatif atau positif bagi perekonornian 

Purwakarta. 

• Economic rent adalah segala sesuatu yang rnenyangkut nilai tanah 

yang harus dibayar oleh Jasa Marga sebagai pengembang sebagai 

kompensasi alas tanah milik masyarakat yang dikorbankan dalrun 

pembangunan jalan tol Cipularang. Kemudian apakah ada tambahan 

kegiatan ekonoml atau perubahan perekonomian lokal sebagai 

kompensasi dari adanya jalan to! Cipularang, dan seperti apakah 

masyarakat sekitar yang kehilangan mata pencaharian karena adanya 

jalan tol tersebut diberdayakan oleh pengembang dengan tujuan untuk 

mengantisipasi adanya tambahan pengangguran 
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4.5. Costs (Biaya-biaya) 

Vuriabel yang menjadi faktor biaya~biaya (costs) dari metode cost and 

benefit analysis (CBA), yang berkaitan dengan evaluasi dampak adanya proyek 

transportasi, dalam hal ini proyekjalan tot Cipularang adalah ~ 

1, Project resource costs (biaya-biaya sumber daya yang dikeluarkan 

untuk proyek pembangunan). hal tersebut menyangkut semua biaya 

yang harus dikeiuarkan oieh PT Jasa Marga Persero tbk sebagai 

pengembang jalan to! Cipularang yang menyangkut biaya pembebasan 

tanah, biaya proyek dan total biaya investasi yang. dikeluarkan untuk 

pembangunan jalau tot Cipularang. 

2. Social dislocation costs yang menyangkut monetary costs of removal 

of households displaced {biaya atau jumlah uang atau kerugian yang 

ditanggung masyarakat dengan berubahnya fungsi laban atau tata guna 

laban dari tempat tinggal menjadi suatu proyek yang dalam penelltian 

ini adalab jalan tot Cipularang). Selain itu, adanya kerugian dari sisi 

sosial yang ditimbulkon akibat adonya proyek jalan tal Cipularang 

tersebut seperti keresahan masyarakat, meningkatnya jumlah 

pengangguran, dan gangguan kekerabatan penduduk. 

3. Environmental costs (biaya~biaya lingkungan). Seiain efek sosial yang 

ditimbulkan dari pembangunan jalan tol Cipularang terdapat juga biaya 

{cost) atau kerugian yang dari sisi lingkungan baik selama 

pembangunan dilakukan dan setelah jalan tol Cipularang dioperasikan. 

Kerugian atau b!aya (cost) dari sisi lingkW1gan an tara lain adalah 

polusi udara, polusi suara atau terjadinya kebisingan~ kerusakan 

lingkungan yang membuat rawan terjadinya bencana seperti banjir> 

berkurangnya ruang terbuka yang tadinya menjadi resapan air 

(perubahan aliran air perrnukaan), tujuan wisata dikarenakan 

pembangunan proyek tersebut, dan terjadinya penurunan kualitas lahan 

akibat proyek yang dilakukan. Biaya-biaya lingkungan ters:ebut akan 

diuraikan berdasarkan perhitungan yang telab dilakukan oleh PT Jasa 

Marga Persero tbk sebagai pengembang. Dimana biaya tersebut 

diambil dari feasibility study jalan to! Cipularang dan Kajian atau stud! 
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analisis dampak lingkungan yang telah diiakukan olch kontaraktor 

yang ditunjuk oleh Jasa Margn sclaku pengelola. 

4.6. l\-1etode Amdisis Kerangka Kerja Logis {Logical Framework Analysis for 

Project and Design ) 

4.6.1. Manfaat dan Tahapan dati Kerangka Kcrja Logis3 

KKL dibuat oleh perencana proyek (tim perencana yang terdiri dari tenaga 

ahli berbagai bidang ilmu sesuai dengan yang dibutuhkan oleh proyek tersebut) 

yang merinci ruang lingkup atau fonnat proyek~ mulai dari jenis kcgiatan~ jenis 

dan jumlah sumer daya (resources) yang terlibat, jenis dan jumlah masukan 

(input) yang digunakan, dan rincian kegiatan-kegiatan proyek. Kemudian input 

dengan kegiatan~kegiatan tersebut direncanakan untuk membuat keluaran (output} 

apa. dan tujuan~tujuan dibuatnya output dan dilaksanakannya proyek tersebut 

KK.L juga menunjukkan hubungan proyek tersebui (besama-sama proyek

proyek Jainnya) dengan program dimana proyek tersebut berada. Proyek 

dilaksankan untuk rnencapai tujuan suatu program tertentu. Selain itu, kinerja 

proyek-proyek di bawah suatu program tidak dapat dijurnlahkan menjadi suatu 

kenerja program. Oleh sebab itu, keberhasilan program bukan merupakan 

penjumlahan keberhasilan proyek. 

KKL dibuat dalam tahap perencanaan proyek, dituangkan dalam dokumen 

perencanaan biasanya di halarnan awaL KKL memang dibuat sanga.l sederhana 

dan singkat, tidak lebih dari dua halaman. KKL dalam perencanaan proyek dapat 

menyajikan isi (maksud dan tujuan) proyek yang bersangkutan, karena data yang 

disajikan daiam KKL rnencakup keseluruhan isi proyek, seperti suatu ringkasan 

proyek. 

KKL yang dibuat dalam tahap perencanaan oleh tim perencana proyek, 

dapat digunakan dalam tahap pelaksanaan proyek dalam kegiatan pemantauan dan 

evaluasi kinerja (P&E) proyek secara terus menerus. dalam waktu yang 

diperlukan. KKL merupakan acuan dalam P&E ke arah 1nana proyek harus 

dilaksanakan. Manajer, pelaksana proyck dan evaluator proyck menggunakan 

KKL sebagai acuan pemantauan atau monitoring atau on-going evaluation, 

J Konsep Proyek Kerangka Kerja Logis. Suyami lsmaryanto, 2005. LPEM U!. 
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supervisi dan evaluas:i pasca proyek (evaluasi kinerja proyek pembangunan= 

EKPP). 

Di Indonesia, Kerangka Kerja Logis yang digunakan dalam evaluasi 

kinerja proyek yang dibuat mcngacu pada Keputusan Kepala Bappenas Nomor 

178/K/0712000 mengenai Evaluasi Kinerja Proyek Pembangunan (EKPP). Bentuk 

tabel matrik Kerangka Kerja Logis dalam acuan pelaksanaan EKPP di Indonesia 

agak berbeda dengan cara pembuatan KKL yang dikenal dati literatur yang ada. 

Matrik yang digunakan dalarn SK Menteri adalah matrik 5 baris x 4 kolom, bukan 

4 abris x 4 kolom. dilakukannya perluasan hirarki vertikal (vertical logic) dapal 

lebih merinci dan memperjelas tujuan-tujuan proyelc 

4.6.2. Tabel Malrik Kerangka Kcrja Logis (KKL) Tahap Perencanaan4 

Pendekatan kerangka kerja logis proyek dalam perencanaan proyek sudah 

banyak digunakan dan diperlukan baik oleh perencana proyek rnaupun oleh 

pemberi dana. Pendekatan ini dianggap penting untuk mengetahui secara rinci 

tujuan proyek secara mikro dan makro berikut penjelasan mengenai penggunaan 

fuktor-faktor produksinya (input) dan jenis yang diproduksi (output). Proyek tidak 

hanya diperhatikan input dan outpul·nya saja tetapi latar belakang dibangunnya 

proyek tersebut dan pengarulmya yang lebih luas di negara atau daerah juga 

sangat penting. 

Hal ini bertujuan agar masalah·masalah yang mungkin terjadi dapat segera 

dilihat dan dipikirkan jalan keluarnya, agar tujuan dapat tercapai seoptimal 

rnungkin, tepat pada waktunya. Karena itu pula KKL proyek yang berbentuk 

rnatrik sebaiknya selalu diperbaiki (revisi) dimana diperlukan sesuai dengan 

perubahan yang terjadi dalarn dalam perkemhangan pelaksanaan proyek. CIDA 

dan USAID menekaukan rnengenai pentingnya hal ini untuk tetap dapal 

menggambarkan keadaan proyek, walaupun diakui hal ini tldak se[alu dilakukan. 

KKL proyek dibuat pada waktu proyek direncanaksn, dan kemudian 

dtsertakan dalam dokumen perncanaan atau usulan proyek pada halaman pertama. 

KKL proyek dibual dalam satu atau beberapa halaman saja (tergantung besar 

kecilnya lingkup proyek), dan dibuat secara singkat. Dengan melihat KKL, isi 

4 Ibid page 93 
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keseluruhan proyek secara garis besar sudah dapat diketahui, tanpa harus 

membuka penjelasan selanjutnyn (detail proyek). 

Pada tahap manajemen atau e\rs!uasi (ex-post avaluafion) proyek, K.KL 

dapat digunakan sehagai pegangan dalam menilai perencanaan { sehelum proyek 

dimulai) dan keberhasilan pelaksanaan proyek (pada waktu investasi dilaksanakan 

dan pada waktu proyek selesai). Secara ringkasnya, KKL proyek dapal dipukai 

untuk rnenilai proyek pada setiap tahap, yaitu tahap penilaian (ex

ante=appraisal), pelaksanaan (on-going evaluation) dan tahap selesainya proyek 

(ex-post evaluation). Rangkaian dari setiap tahapan kegiatan proyek dapat dilihat 

pada gambar 4.2. 

Gambar 4.2. TAHAPAN KERANGKA KERJA LOGIS PROYEK 

Appraisal completion implementation 

ex~ente evaluation on~ going evaluation ex-post evaluation 

evaluatimr: 

Dalam tahap evaluasi ini bekaltan dengan hal yang lebih rnendasar, misalnya 

design proyek. Apakah perlu dilakukan perubahan atau tidak, apakah perncanaan 

proyek sudah dilakukan dengan cukup balk atau dianggap masih kur

persiapan, dan lain sebagianya. 

Appraisal: 

Penilaian proyek sebelum diputuskan apakah proyek akan dilaksanakan atau 

tidak. Dalam tahap ini proyek bisa ditolak atau perencanaannya harus diperbaiki. 

Dilakukan oleh pihak ketiga (bukan oleh pemilik proyek atau investor dan bukan 

oleh perencananya). 

Mo1titcring: 

Evaluasi dalarn jangka waktu yang relatif pendek. Mengawasi peiaksanaan proyek 

saat demi saat selama perjalanan proyek. Dalam KKL proyek, kita dapat memulai 

analisis perencanaan proyek dari bawah, baris keempat matriks atau darl atas) 

baris pertama matriks. Beberapa proyek dimulai dengan menentukan tujuan 
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didirikannya proyek (dalam hal ini penomoran baris dan kolom matrik dapat 

berbeda; sebagian menyebut baris pertama dari matrik adalah b<uis yang paling 

atas. sebagian lainnya menganggap baris pertama adalah baris yang paling 

bawah). Hal ini tak jasi masalah, sepanjang kita tahu yang dimaksuddalam 

pembahasan, beberapa lainnya mulai dengan menentukan input dan output-nya1 

baru kemudian pengaruhnya secara langsung (tujuan atau purpose) dan tidak 

langsung (dampak atau impact yang lebih luas). 

4.6.3. Elemen Pokok KKL dalam Pembuatan Logframe 

Elemen-elemen pokok dalam perencanaan, pemantauan dan evaluasi 

kinerja program adalah pembuatan logfi·ame, adalah mencakup (Suyanti 

Jsmaryanto, 2005) : 

l. Menentukan input (bahan baku dan pembantu yang akan diolah) dan 

kegiatan-kegiatan proyek baik untuk menghasilkan output fisik atau yang 

non~fisik, purpose (tujuan atau fungsi output) dan goal (sasaran atau target 

yang rnerupakan tujuan jangka panjang dibuatnya output, misalnya target 

setingkat tujuan program atau tujuan nasional, daerah atau tujuan sektoral) 

proyek yang bersangkutan, dalam suatu indikator atau ukuran tertentu 

(kuantitatif dan kualitatif). Setelah itu, tujuan yang lebih jauh adalah 

fungsi dan sasaran proyek di tingkat yang 1ebih tinggi, yang m.erupakan 

dampak daci adanya proyek (purpose dan goals atau target). Untuk versi 

Bappenas dalam Kep.l78JK/0712000 menjadi: outcomes, benefits dan 

impacts). Hal tersebut di atas menggambarkan hubungan kausal (means

emf) antara input, output, purpose dan goal proyek. 

2. Asumsi·asumsi terpenting (important assumptions) yang mengtkuti 

tujuan dari setiap tingkatan, yang merupakan faktor !uar (external factor) 

yang tidak dapat dikontrol oleh proyek di mana manajer pelaksana proyek 

tldak dapat mempengarubi tetapi dapat mempengaruhi bubungan kausaJ 

(means~end) antara input-output, purpose dan goal proyek. 

3. Menentukan indikator atau ukuran yaitu kinerja proyek yang dapat 

menunjukkan tingkat pencapaian setiap tujuan secara terukur (ukuran~ 

ukuran kuantitatit). 
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4.6.4. Struktur Kcrangka Kerja Logis (Log-Frame) 

Susunan Kerangka Kerja Logis (KKL) yang digunakan dalam 

menganalisis dampak pembangunan jalau tot Cipularang, menggunakan dan 

sesuai dengan versi Bappenas seperti yang dituangkan da!am SK Menteri atau 

Kepala Bappenas (5 baris 4 kolom). Dimana pada kolom terakhir (kolom ke-

5) terdapat kolom tambahan yaitu hasiJ wawancara terarah yang dilakukan 

kepada pihak-pihak yang terk:tit dengan tujuan penelitian untuk mengevaluasi 

dampak pembangunan jalan tal Cipularang tersebut terhadap perekonomian 

Kabupaten Purwakarta. Susunannya tidak banyak berbeda dengan versi 

intemasional, gambar matrik5 yang akan digunakan beserta uraian penjelasan 

Kerangka Kerja Logis (KKL) dapat dilihat pada gambar 4.3. 

1 Konsep Proyek dan Kerangka Kerja Logis Peren<:anaan Proyek, LPEM UL 
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Gam bar 4.3. 

MATRIK KERANGKA KERJA LOGIS (KKL) 

Judul Proyek: Jalan tol Cikampck-Pl.lrwakarta-Padalarang 

Periode-periodc Pelaksanann Proyek (dioperasikan !ahun 2005) 

No Ringknsan Narasi lndiktttor Kinerja ' Aln!!Cnrn!Sumber 

Prmbu klianiPenje:lasan 

I Sasarnn/l}nmpo.k/ impacts~ Cam kunnti!Rtif npa yan . -«.ctode/nla! tmtuk 

yuim dosnr pemil.imn !l1llll dapat dilllk!.lkA!I '"~ mcnjdaslnmfmembuktikM 

I!II!Sun-aiasan utamllf mllStllah mengukur, -~ ind!kll.lor kinerja 

opa ynng Win thpeeuhk«n oleh kuli«uif ,,, '"W . bagaimllJJn ""' kemMa 

PT Jru;a Mwga f>ef1ctl) tbk mtt~ilai, liJ,»lk>lh dmnpfll dallflinfo t.enlA.ng ''"'"' dengan m~mliimgun ja!an tol jat:m "" Cipularan indikaiDr kinetju dnpru. 

Cikampek ·Pui'Wllkana• ·- l¢t(Jlj.t:li. dipcrolth/ di!n!ktikwJ 

Pruialarang {Cipul~ (kunntitas, kulitus, wul.>u) dimonit<:tr 

2 Manlha!l&lu·jitr. ~rn~nfunt upa Menunjukklltl . -metoddnla:t """" yung dibampkttn, a1au "susranib!ltty~ s~lclnh mtnjclask!1111'mcmbuldilao 

pr:ningkatan d.on ~ llPll lmmr proyek se!csai,dan indik&!or kinerjn 

ynng dihasilkun dari adnnya pt1anjukl.11nntitatif dun . bagaimooa ... k;:mllllll 

jmo tof Cipulurnng.jiliojulun k!llllilutif moogcnui daull'info tenlang scmua 

to! Cipulllrnng dapat bcrf'ungsi kebm-hns;ilun i""' indikntor kincrja """' S<Cllrtl cpti~m~l {tepat waktu, tn!CipuiMOOg d'iptrolcl'll dihnktlkanl 

lcp.u [Okllsi) .:limurutor 

3 IIasllitm(CD/1/tM: ap~ eft:k Apt'lkah '""'""' . - n~ttodcfalnt IIIII Ilk 

fangsurtgynng diflltrupkan dari kUllll!illlif ,.,,, dapa! menjelnskAnfmembul1ikan 

lokasi p:m_yck Clpularang d!gwwkan untuk inditOO>r kinclJl,t 

meni!Jl pene<~JX!inn hasil - hagnfmmm "" k<m-

proyck jnlnn ,. daral!nfn l<::ntllng semltll 

Cipularong? indit\a;or kinerja d;~pat 

dip~rolehl dibuktik.u.n/ 

dimonitor 

4 Keluornnloutpu:$: oolpllt apa Btsnra:n hasil ~id~m-

)'ll1l& dihasi1kan <1leb ;Woo tel pcn!:<llllhllll inpll!, 

Cipulanng uruuk meoc:apni sdama umuc p.royek 

ttJjltlln yang itlah dibua1 okh PT 

Jasn Mamga Ptrses:o tbk 

Ma!;t;knnltnputs d:in k<gialanlaciMfles: - cara fmct<ldeiallll ooruk 

kcgiaum ll!JU yang hums di!uk\lkan mcnjelasknn indikatot klncrjn 

llntuk mencapai oo!plll dun lwp:lll? 
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Asumsi-Asumsi 

Terpentlng (Faktor 

Eluternal) 

Fal:I.Ol'-lllklor ekS!rmul ,.,. dipcrlukun "" s!l5nran paling knhir dari 

dibWJSIJMY!I jttlan "' Cpulnrnng dapllt t~:rcapai 

Fnktor-lhl;ro; ¢kstemn! 

Yllll& dij!t'rlllkllll llgflf hrull 

pmyck Cipulttmng 

{output) d~pat mem\!Wku.n 

nl1lllfllllt (setclllh ,.,. 
berfungsl dengan balk) 

fal::toc-ftl-.1or cksttm.ll - rlipulnknn ''"' 
"''""' dnplll !x:mfungsl 

dun tctap mcmlx:ti hasil 

setclah tlfllur dari proyek 

Ciputuangsclesai 

Fnl.:Cm·~fukior ''""""' }'Mig dapll! mem~ngmuln 

tcrsed!nnyu scluruh imput 

dWJdilokswlnk:tnoya 

selurult keginllln '"'' waktuoya 
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DABS 

HASIL ESTIMASI DAN ANALISIS 

Model persamaan pada penelitlan ini digunakan untuk melihat seberapa 

besar dampak pembangunan jalan tol Cikampek~Pul"wakarta-Padalarang 

(Cipularang) terhadap pemakai atau pengguna kendaraan dan terbadap 

perekonomian Kabupaten Purwakarta, apnkah memberikan dampak yang positif 

ata:u negatif bagi pengguna kendaraan dan perekonomian Kabupaten Purwakarta. 

Dalam penelitia.n ini untuk melihat dampak adanya proyek inftastruktur jalan tol 

tersebut menggunakan model analisis. cost and benefit analysis untuk diketahui 

seberapa besar costs (biaya-biaya) dan benefist (manfaat-rnanfaat) akibat adanya 

jalan tol Cipularang dan apakah proyek pembanguanan jalan tol Cipularang yang 

sudah dioperasikan dikategorikan layak ataukall tidak layak. Sefain itu, juga 

menggunakan model kerangka kerja logis (log{rame) dengan tujuan untuk 

melakukan evaluasi terhadap proyek jalan to1 Cipularang yang telaft beroperasi, 

sehingga dapat diketahui apakah dengan adanya proyek tol Cipularang tersebut 

memberikan dampak negatif atau positif untuk wilayah dan perekonomian 

kabupaten Putwakarta 

5.1. Aoalisis Model Costs ami Benefits uotuk Iofrastruktur Traosportasi 

Dalam meJakukan anallsis terhadap model cost and benefit analysis yang 

dilakukan adalah membandingkan biaya dan manfuat dengan adanya proyekjalan 

tol Cipularang. Bila manfaat lebih besar dari biaya, maka proyek dapat dianggap 

layak atau bermanfaat dan menguntungkan. [nvestasi pembangunan proyek jalan 

tol Cipularang tersebut diharapkan dapat memberikan keuntungan besa:r ba.gi 

investor dan masyarakat Namun dikarenakan proyek jalan merupakan proyek 

khusus yang manfaatnya sulit untuk dikuantiflkasi dan dihitung kedalam nilai 

uang, atau proyek yang outputnya tidak dijual ke pasar, sehlngga tidak 

mempunyai harga pasar. Walaupun sedikit akan memberikan manfaat keuangan, 

tetapi proyek pembangunan ja!an tol Cipularang tentunya akan memberikan 

manfaat sosial ekonom i yang lebih penting dan lebih besar daripada perhitungan 

manfaat uangnya. 
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5.2. AnnUsis Benefits 

Berdasarkan hasil estimasi, benejils (manfaat-manfaal} yang diperoleh 

dikarenakan adanya proyek ja:an to! Cipulara.ng terse but terdirl dari user~beneftts 

(manfaaHnanfa:!t yang dipero!eh oleh pemakai jalan tol Cipularang), dan non~ 

user benefits (manfaat-manfaat tidak langsung yang dirasakan atau diperoieh dari 

adanya proyek jalan to! Cipularang). Setelah diiakukan estimasi, maka manfaat

manfaat yang dldapatkan oleh pengguna jalan tol Cipularang (user-benefit) dan 

wilayah serta perekonomian Purwakarta (norHiserheneflt) dapat dijelaskan 

sebagaiberikut: 

5.1.1. Analisis Vehicle Operati11g Cost Savings (Besar Keuntungan Biaya 

Operasi Kendaraan di Jalan Tot Cikampek-Purwakarta-Padalarang) 

Dalam analisis ini akan difokuskan kepada sebagian benefit yang berasal dari 

direct benefits. Dari sejumlah benjlts (manfaat·manfaat) yang dimunculkan di 

dalam direct benefits tersebut, di dalam analisis ini hanya dipilih satu jenis benefit 

yang dinilai dominan di dalam anaiisis ekonomi proyek} yaitu benefit yang timbul 

dari penurunan biaya pengangkutan yang disebut sebagai Vehicle Operating Cost 

S(1J)ings atau Besar Keuntungan Biaya Operasi Kendarrum (BKBOK). 

Hasil estimasi atau perh~tungan vehicle operating cost savings atau besar 

keuntungan biaya operasi kendaraan pada tabel 5.1, dilihat berdasarkan 4 jenis 

kendaraan yang menggunakan jalan tol Cipularang. Jenis kendaraan yang 

diasumsikan digunakan dalam perhitungan berdasarkan standard yang dikeluarkan 

oleh Jasa Marga ada[ah kendaraan-kendaraan dengan jenis 1200cc, 2000cc, 

2600cc, Bus dan truk. 

Angka-angka Pehicle operating Cost Smdngs atau BKBOK pada tabel 5.L 

diperoleh dari perhitungan Biaya Operasi Kendaraan (BOK) untuk kendaraan 

yang bergerak di jalan tol dan non~toL Perhitungan tersebut dila.kukan 

berdasarkan data basil survey ta.hun 2005. mencakup komponen-kornponen biaya 

rata-rota operas! kendaraan yaitu : biaya rata-rata pemakaia.n bahan bakar, biaya 

rata-rata pemakaian bahan pelumas, biaya rata-rata pemakaian ban, biaya rata-rata 

pemeJiharann kendaraan, biaya rata-rata tenaga kerja, biaya rata-rata depresiasl 
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kendat'dan, biaya rata-rata bunga modal, biaya rata-rata asuransi, dan biaya rata~ 

rata awak kendaraan. 

TAilEL 5.1. 

HASIL PERHITUNGAN VEHICLE OPERATING COST SAVINGSJBESAR 

MANFAA TIKEUNTUNGAN BIA YA OPERAS! KENilARAAN (BKBOK) 

JALAN TOL CIPULARANG TAIIUN ZOOS 

!EN IS BOKNONTOL 

KENDARAAN {RP/1Km) 

1.200 cc 2.043,418175 

2.000CC 3.536,356684 

2.600 cc 4. 718,964364 

BUS 4.029,513137 

TRUK 5.124,626713 . . Sumber: Dtsankan dan Lamp1ran 4. 

Keterangan; 

BOKTO.L BKBOK BKBOKPER KM 
{RP/jaraktol 

{RP/1 Km) Cipularang) (RP/1 Km) 

1.774,348073 74.901,95337 1.337,534882 

3.028,051108 137.225,8846 2.450,462225 

4.115,200369 169.789,396 3.031,9535 

3.177,835757 222.561,2712 3.974,308414 

3.676,553695 314.707,8955 5.619,783848 

BOK Non Tol "' Biaya Operasi Kcndaraan/ vehicle operating cast di Jalan 

Aneri (non-to!) (Rp!Km) 

BOKTol 

BKllOK 

Jarak Non~ Tal 

Jaral< Tal 

""' Biaya Operasi Kendaraan/ vehicle operating cos/ di Jalan 

Tol Cipularaog (Rp/Km) 

=Besar Manfaat/Keuntungan Biaya Operasi Kendat'llanlvehide 

operoJingcosl saving(Rp)/56 Km 

""66Km 

~56Km 

Dad hasil estimasi tersebut terHhat bahwa biaya operasi kendaraan yang 

tidak melewatl jalan tol Cipularang atau melewati jalan arteri> yaitu melalui jalur 

Cikampek-Purv~·akarta-Padaiarang untuk semua jenis kendaraan lebih tinggi 

dibandingkan dengan biaya opera<;[ kendaraan yang melewati jalan tol Cipularang. 

Hal tersebut menggambarkan apahila pemakaj jalan memilih untuk menggunakan 

jalan tol Cipularang, maka pemakai jalan akan memperoleh penurunan biaya 

operasional kendaraan atau dapat menghemat biaya opernsional kendaraanya 

dibandingkan apabila pemakai jalan yang memilih melewati jalan arted (non~tol), 

Dari tabe15.l pemakai jalan to! Cipularang untuk jenis kendaraan 1200 cc 

dapat menghemat biaya operasi kendaraannya sebesar Rp 1.337,534882 per IKm, 

untuk jenis kendaraan 2000cc biaya operasi kendaraan yang dapat dihemat 
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sebesar Rp2.450,462225 per I Km, sementan't untuk kendaraan dengan jenis 

2600cc penghcmatan biaya opernsi kendaraan adalah sebesar Rp3.031,9535 

peri Km. Selain itu untuk jenis kendaraan bus penghematan biaya operasi 

kendaraan yang dipcrolch oleh pemakai jalan to! Cipularang adalah sebesar 

Rp3.974,308414 per I Km dan untuk kendaraan jenis truk besamya keuntungan 

biaya operasi kendaraan yang diperoleh adalal1 sebesar Rp 5.619,783848 per!Km. 

Dengan adanya penurunan biaya operasi kendaraan tersebut, pemakai 

jalan yang melewati jalan tol Cipularang dapat menghemat biaya operasional 

kendaraannya, misalnya melalui penghematan bahan bakar karena kendaraan 

dapat berjalan lebih cepat dan lancar, dapat rnenghemat pernakaian minyak 

pelumas, pemakaian ban pun dapat dihemat (ban tidak cepat aus) sehlnggajangka 

waktu penggantian ban pun menjadi lebih lama. Selain itu, pemakai jalan toJ 

Cipularang dapat melakukan penghematan biaya-biaya yang lain karena 

peljalanan menjadi lebih nyarnan karena tidak harus mengalan1i kemacetan yang 

dapat dirasakan apabilll pemakai jalan memilih menggunakan jalan arteri (non

to!). 

Berdasarkan hasH estirnasi pada tabel 5.1, Untuk mengetahui apakah 

jalan tol Cipularang memberikan darnpak positif (memenuhi syarat kelayakan) 

atau memberikan dampak negatif herdasarkan perhitungan darl vehicle operating 

cost saving (besamya rnanfaat dari biaya operasi kendaraan) khususnya bagi 

pengguna kendaraan. Maka akan dibandingkan antara total benefit dmi 

penghematan biaya operasi kendaaran dengan total biaya (cost) yang harus 

dikeluarkan oleh pengendara yang melalui Cipularang selarna tahun 2005 pada 

saat pertama kali dioperasikan, HasH estimasi darl total benefit dan cost 

ditunjukkan peda tabel 5.2. 
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TABEL5.2 

HASIL ESTIMASI TOTAL BENEFIT DAN COST 

BERDASARKAN PERHITUNGAN BESAR MANFAAT ATAU KEUNTUNGAN 

BIAYA OPEHASI KENDARAAN (BKIIOK) 

JALAN TOL CIPULARANG T AHUN 2005 

TOTALBKBOK TOTAL TARIF TOL 
D<lriSemua UNTUKSEMUA 

Jenls LHR JENIS TOTAL 
Kendaraan Tahun KENOARAAN BENEfiT (Rp)/ TOTAL COST 

(Rp) Zll<lS (Rp) TAHUN (Rp)/TAHUN 

919.186,4006 19.200 228.500 6,44166E+12 1,67831E+12 . Sumber. d1sarikan danlamp1ran 4 

Keterangan 1 
: 

LHR =Total volume lalu Jintas barian rata-rata pada tahun 2005. 

Total tarif to! = Tarlfuntuk kcndaraan l200cc, 2000cc, dan 2600cc = Rp 35.000 

Tarifuntukkendaraanjenis bus = Rp 54.000 

Tarifuntuk kendarean jcnis truk = Rp 69500 

BENEFIT 

ll>C 

Dari hasil estimasi pada tabel 5.2. terlihat bahwa total besar keuntungan 

besarnya biaya operasi kendaraan adalah sebesar Rp 9!9.186,4006 denganjumlah 

lalu,Jintas harian 19.200 kendaraan pada tahun 2005, schingga didapatkan total 

benefit pada tahun 2005 adalah sebesar Rp 6,44166 Triliun. Sementara itu, total 

keseluruhan tarif jalan to! Cipularang yang harus dibayar dari semua jenis 

kendaraan adalah Rp 228,500 dengan jumlah Ialu lintas harian sebanyak 19.200 

keodaraan pada tahun 2005 yang ditambah dengan rata-rata biaya konstruksi 

dibagi selama umur proyek, sehingga total biaya (Cost) yang barus dikeluarkan 

kendaraan pada tahun 2005 adalah Rp I ,67& Triliun. 

Dari basil perhitungan tersebut dilcetahui, bahwa total benefit (manfaat) 

berdasarkan perhltungan besar keuntungan biaya operasi kendaraan yang metalui 

jalan tol Cipularang, jumlahnyalebih besar daripada total cost (biaya) yang berus 

dikeluarkan oleh kendaraan. Sehingga dengan demikian, dapat dikatakan bahwa 

jalan tal Cipularang membedkan dampak dan manfaat yang positif khususnya 

bagi pengendara, apabila dilihat dari penghematan biaya operasi kendaraannya. 

Selain itu, dari hasH estimasi pada tabel 5.2. pembangunan jalan to! Cipularang 

1 Data diperoleh dari Jasa Margo Persem tbk dan Departemcn Pekerjaan Umum, 
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oleh PT Jasa Marga Persero tbk. dapat diaktegorikart layak {feasible) untuk 

dioperasikan apabila dilihat dari sisi penghematan biaya operasi kendaraan karena 

besar manfaatnya jauh Iebih besar dari hiaya yang harus dikeluarkan khususnya 

bagi pengguna. 

Berdasarkan uraian di atas, besarnya manfaat dikarenakan adanya 

penghematan atau menurunnya biaya operasi kendaraan membuat pengendara 

dapat menurunkan biaya transportasinya dalam melakukan perjalanan. Hal 

tersebut dapat rnendorong dan meningkatkan ak:tivitas perekonomian khususnya 

bagi beberapa sektor. seperti sektor perdagangan dan jasa, sektor industri yang 

berlokasi di daerah-daerah yang dilalui atau dekat dengan jalan to! Cipularang, 

seperti daerah Cikarnpek, Purwakarta, dan Padalarang. 

Manfaat yang lainnya, adalah selain dapat menurunkan biaya trnnsportasi 

juga dapet merangsang sektor perdagangan dan jasa, sektor industri untuk 

meningkatkan kinerjanyaj sehingga dapat memperlancar lalu lintas kegiatan 

ekspor (pendistribusian barang dan jasa) yang menghubungkan sentra-sentra 

bisnis khususnya di wilayah Jawa Barat, yang pada akhimya diharapkan dapat 

meningkatkan hasil guna dan daya guna pelayanan distribusi barang dan jasa 

(tcrciptanya efisiensi distribusi barang dan jasa) untuk menunjang peningkatan 

pertumbuhan ekonomi wilayah, Dengan adanya manfaat tersebut. aknn sangat 

mungkin dapat terjadinya multiplier effect bagi perekonomian nasional yang juga 

dapat memacu kebangkitan sektor riil di daerah-daerah yang dilalui jalan tol 

Cipularang tersebut 

5.2.2. AnaJisis Travel Time Cost Savings Bemifit 

Penghematan waktu yang dihitung (diestimasi) dalam proyek jalan tol 

Cipularang dikhususkan untuk penghematan biayn akibat adanya penghematan 

atau penurunan waktu ternpuh dalam pengangkutan penumpang (Travel Time 

Cos/ Saving Benefilfor Passengers), baik penumpang kendaraan pribndi maupun 

kendaraan komersiai (bus, truk, dll) baik untuk tujuan bisnis ataupun non-bisnis. 

Dalam estimasi Travel Time Cost Saving Benefit for Passengers lni diasumsikan 

penumpang yang melakukan perjalanan melalui jalan tol Cipularang a<ialah 
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penumpang kendaraan pribadi maupun kendaraan komersial dengan rute Jakarta 

menuju Bandung. 

Perklraan manfaat dihitung berdasarkan waktu yang dihemat (selisih 

antara lama perjalanan dari Jakarta ke Bandung melalui jalan arteri yang biasa 

digunakan adalah dengan rute Jagorawi-Puncak~Cianjur~Padalarang ataupun 

melalui Purwakarta dan melalui to! Cipularang). Dimana waktu tempuh jika 

melewati jalan non-to) diperkirakan selama 3,5 jam perjalanan dengan jarak 

tempuh rata-rata sebesar 66 km lame perjalanan dari Jakarta-Bandung. Sementara 

penumpang yang melalui jalan tol Cipularang menempuh jarak sebesar 56 km 

selama 2 jam peljalanan) yang kemudianjumlah selisih tersebut dlkalikan dengan 

rata-rata biaya peljalanan per jam. 

TABELS.3. 

BASIL ESTIMASl TRAVEL TIME COST SAVING BENEFIT FOR PASSENGERS 

(TCSB), YANG !I.IELEWATI TOL CIPULARANG 

UNTUK RUTE JAKARTA-BANDUNG TAIIUN 2003- 2008 

TIME COST WITHOUTTOL TIME COST WITH TOL 
TAHUN CIPULARANG (TOTAL) CIPULARANG (TOTAL) TOTAL TCSBP 
2003 3,10348E+l2 2,02872E+12 1,07476E+l2 
2004 3,11368E+ 12 1,84965E+ 12 1,26403E+l2 
2005 7,97674E+12 __ 4130266E+ 12 3,67407E+12 -
2006 9,87222E+12 4,9783E+12 4,89392E+12 
2007 1,24573E+13 5,60802(+12 6,8492SE+ 12 
2008 1,54147E+13 6,45322E+l2 8,96152E+ 12 . 

Sumber. Disankan dan Lamp1ran 5. 

Keterangan : TCS:a for passengers "' Total Cost Saving Benefit atau Total Biaya Penghematan 

penumpang akibat penurunan waktu tempuh, 

HasU estirnasi yang ditunjukkan oleh tabel 5.3. merupakan Travel Time 

Cost Saving Benefit for Passengers merupakan selisih dad rime cost without 

project jalan tol Cipu1arnng dan time cost with project jaJan tol Cipularang dan 

merupak:an basil total dari kesemua jenis kendaraan yang menjadi standar dalam 

perhitungannya yaitu kendaraan dengan jenis 1200cc, 2000cc, 2600cc, Bus, dan 

truk. 

Sementara itu berdasarkan hasil estirnasi dari tabel 5.3. menunjukkan 

bahwa total biaya akibat waktu lernpuh yang harus dikeluarkan penumpang 
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kendaraan yung tidak melewati jalan to! Cipularang atau "willwut" project deng:an 

rute dari Jakarta~Bandung dengan waktu ternpuh selama 3,5 jam perjalanan pada 

tahun 2003 sebesar Rp 3,103 Triliun, kemudian terus mengalami peningkatan 

yang terlihat pada tahun 2006 total biaya akibat waktu tempuh kendaraan yang 

harus dikeluarkan oleh pengendara adalah Rp9,872 Triliun, yang terus meningkat 

hingga talmn 2008 total biaya akihat waktu tempuh yang harus dikeluarkan 

penumpang kendaraan yang melewati jalan non-to! adalah sebesar Rp !5.414 

Triliun. 

Apabila dibandingkan dengan total biaya akibat waktu tempuh penumpang 

kendaraan dengan adanya proyek jalan tal Cipularang dengan rule yang sruna 

yaitu dari Jakarta-Bandung, dimana waktu tempuh rata-rata yang diperlukan 

kendaraan adalah selarna 2 jam, maka terlihat pada label 5.3. total biaya akibat 

waktu tempuh penumpang kendaraan dari tabun 2003 sebesar Rp 2,028 Triliun 

yang kemudian terus meningkat setiap tahunnya, sarnpai dengan tahun 2008 total 

biaya akibat waktu tempuh penumpang kendaraan di tal Cipularang adalah 

sebesar Rp6,453 Triliun. Walaupun total biaya akibat waktu tempuh kendaraan 

yang melalui jalan tal Cipularang meningkat setiap tahunnya, total biaya akibat 

waktu tempuh kendaraannya besarnya masih jauh lebih kecil daripada total biaya 

akihat waktu tempuh yang harus ditanggung penumpang kendaraan tanpa 

melewati jalan tot Cipularang. 

Sehingga dari basil estimasi pada tabel5.3. dapat dikatakan bahwa dengan 

adanya penurunan waktu tempuh perjalanan kendaraan dengan rute Jakarta.~ 

Bandung dari 3,5 jam menjadi 2 jam saja atau terdapat penghernatan waktu 

tempuh kendru:aan sebesar 1,5 jam, apabila melalui jalan tal Cipularnng. Maka 

penumpang kendaraan akan memperoleh manfaat (benefit) berupa penghematan 

biaya akibat penurunan waktu tempuh selarna 1,5 jam tersebut (passengers lime 

cost saving benefil). Berdasarkan tabel 5.2. peda tahun 2003 total benefit atau 

manfaat yang dipero)eh penumpang akibat penurunan waktu tempuh kendaraan 

dengan rute Jakarta-Bandung sebesar Rpl,074 Triliun. Besamya manfaat tersebut 

memiliki kecenderuang terns rneningkat setiap tahunnya, sampai dengan tahun 

2008 total benefit atau manfaat yang didapatkan oleh penumpang dari 

berkurangnya waktu tempuh kendaraan adalah sebesar Rp8.,962 Triliun, 
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Dengan memperhatikan angka-angka total manfaat yang diperoleh 

penumpang kendaraan akibat adanya perubahan waktu tempuh pada tabel 5.3 

memperlihatkan bahwa proyek pembangunan jalan to! Cipularang yang dilakukan 

oleh PT Jasa Mruga Persero tbk, memberikan dampak positif atau manfaat yang 

besar dengan terciptanya efisiensi dari sisi waktu bagi penumpang kendaraan 

khususnya bagi penumpang yang ingin melakukan perjalanan dari Jakarta

Bandung. Sehingga berdasarkan hal tersebut penumpang dengan rute Jakarta

Bandung yang menggunakan tol Cipularang akan memperoleh manfaat berupa 

penghematan biaya yang lebih besar jika dibandingkan dengan penumpang yang 

memilih untuk melewatijalan non-to!. 

5.2.2.1. Analisis Travel Time Saviug Beuefit Bagi Penumpang Kendaraan 

dengan Tujuan Binis dan Non-Bisnis 

Sementara itu, apabila dilihat berdasarkan tujuan penumpang melakukan 

perjalanan dari Jakarta ke Bandung yang melalui jalan to! Cipularang, 

dikarenakan ruas tol Cipularang ini ditandai oleh fluktuasi lalu lintas kendaraan 

pada hari-hari biasa dan hari akhir pekan yang cukup tinggi (Jasa Marga, 2005). 

Tujuan penumpang dibedakan menjadi dua yaitu pertama untuk kegiatan bisnis 

(working-time) yang diasurnsikan bahwa jumlah hari kerja adalah 20 hari dalam 

sebulan dengan jam kerja selama 8 jam per harinya, yang kemudian dihitung 

selama satu tahun (365 hari). 

Tujuan kedua adalah untuk tujuan non-bisnis (non-working time) 

diasumsikan waktu yang digunakan untuk kegiatan selain bisnis atau bekerja, 

misalnya untuk berlibur adalah 10 hari dalam sebulan selama 8 jam per harinya 

yang dihitung selama satu tahun (365 hari). Setelah dilakukan pombobotan 

terlebih dahulu untuk melihat seberapa besar kontribusi dari total biaya akibat 

waktu tempuh kendaraan untuk masing-masing tujuan melakukan perjalanan dari 

Jakarta-Bandung yang kemudian dikalikan dengan total cost saving benefit for 

passengers. Maka besamya total time cost saving benefit for passengers 

berdasarkan tujuan untuk keseluruhanjenis kendaraan ditunjukkan pada tabel5.4. 
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TAilEL 5.4. 

HASIL ESTIMASI TRAVEL TIME COST SAVING BENEFIT FOR 

PASSENGERS (TCSBP) BERDASARKAN TUJUAN 

DENGAN RUTE JAKARTA-IlAI'iDUNG JlfELALU! TOL C!PULARANG 

TAHUN 2003- 2008 

TAHUN TCSBP BISNIS (Rp) TCSBP NON-81511!15 (Rp) 

2003 7,20087E+11 3,54669E+11 

2004 8,46903£+ 11 4,17131£+11 

2005 2,46163£+12 1,21244E+ 12 

2006 3,27892E+12 1,61499£+12 

2007 41589E+12 2,26025E>12 

2008 6,00422E+ 12 2,9573E+l2 . . . . 
Sumber. Dtsankan Dan Lampttan6. 

Berdasarkan data basil estimasi total biaya penghematan penumpang 

kendaraan akibat adanya pengurangan waktu tempuh dari tahun 2003-2008, 

terlihat pa<!a tabel 5.4, bahwa total biaya yang dapat dihemat penumpang dengan 

adanya pengurangan waktu tempuh dikarenakan adanya dengan adanya proyek 

jalan tol Cipularang dengan tujuan balk untuk bisnis atau bekerja maupun non

bisnis nilainya cenderung meningkat per talumnya. Penghematan biaya akihat 

penurunan waktu tempuh kendaraan yang diperoleh penumpang untuk tujuan 

bisnis dari taltun 2003 sebesar 720 Milyar dan terus rnengalami kenaikan setlap 

tahunnya. Sampai dengan tahun 2008 manfaat yang diperoleh penumpang tujuan 

bisnia akibat adanya penurunan waktu tempuh bila melewati to[ Cipualarang 

adalah sebesar Rp6,004 Triliun. Sernentara manfaat yang dapat diperoleh 

penumpang tujuan non-bisnis dtkarenak.an penurunan waktu tempuh pada tahun 

2003 adaluh sebesar Rp354,66 Milyar dan cenderung terus meningkat, sampai 

dengan tuhun 2008 manfaat yang diperoleh penumpang adalah sebesar 

Rp2,957Triliun. 

Kondisi tersebut> memperlihatkan bahwa dari segi biaya dengan adanya 

pembangunan infrastruktur jalan tol Cipularang besamya manfaat yang diperoleh 

akibat adanya penuronan waktu tempuh khususnya bagi pengendara yang 

bertujuan baik untuk binis dan non-bisnls dengan rute Jakarta-Bandung akan 

sangat menguntungkan karena dapat menghemat biaya-biaya perjalanan atau 

transportasi yang harus dikc:luarkan penumpang. Temtama untuk tujuan bisnis 
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atau bekerja. Dari tabel 5.4 karena dengan tcrciptanya efisien dari sisi waktu maka 

diharapkan produktivltas orang yang bekerja pun dapat meningkat dan dapat 

memJ::.erikan keuntungan bagi perusahaan atau kantol' dimana mereka bekerja 

karena penumpang dengan tujuan bisnis bila melalui tol Cipularang dapat lebih 

cepat (tepat-waktu) sampai ke tempat kerja dibandingkan dengan yang tidak 

melewati tol Cipu)arang dikarenakan mobilitas mereka untuk tujuan bekerja 

menjadi semakin lancar. 

Terdapatnya penghematan biaya aldbat penurunan waktu tempuh bagi 

penumpang tujuan non-bisnis tersebut juga dapat menstimulus aktivitas 

perekonomian di daerah sekitar jalan tol Cipularang_ Misalnya akan 

mempennudah aksesibilitas orang dengan tujuan berlibur atau berekreasi di 

daerah-daemh sepanjang jalan to! Cipularang dengan memanfaatkan ruas 

interchange-interchage yang ada dan juga memanfaatkan rest area atau ternpat 

peristirahatan di sepanjang to!. Sehingga hal tersebut secara tidak langsung akan 

memberikan keuntungan ekonomi bagi daerah-daerah tersebut dengan 

meningkatnya jumiab kunjungan wisata di sepanjang daerah ruas lol Cipulara.ng 

dan juga bagi pengelola rest area tal Cipularang akan sangat menguntungkan 

dengan banyaknya orang berkunjung dan membe1anjakan uangn_ya. di tempat 

tersebut. 

5.2.3. Analisis Accident Cost Savings a tau Pengbema;tan Biaya Jika Tcrjadi 

Penurunan Kasus Keeelakaan di Jalan Tol Cipularang 

Dalam rnenganalisis hasil estimasi dari accident cost saving (penghematan 

biaya apabila terjadi penurunan kasus kecelakaaTl) apabila ada proyek jalan to1 

Cipularang, perkiraan manfaat dari adanya proyek pembangunan jalan tol 

Cipularang dihitung berdasarkan penurunan jumlah kecelakaan dengan dan tanpa 

adanya proyek jalan tol Cipularang dikatikan dengan rata-rata kerugian akibat 

kecelakaan yang didapatkan oleh pengguna kendaraan maupun penge1ola jaJan. 

Kerugian akibat kecelakaan tersebut dihitung berdasarkan besarnya rata-rata 

klaim kecelakaan di jaian toi Cipularang, yang dilaporakan kepada kantor cabang 

Jasa Marga di Purbaleunyi (sebagai kantor cabang pengelolan tol Cipularang). 

Perhitungan (estimasi) ini dilakukan sangat sederhana dikarenakan sulitnya untuk 

Universitas Indonesia 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



114 

mengukur keseluruhan variabel yang mempengaruhinya secara keseluruhan dan 

terperinci. 

Hasil estimasi !ni diasumsikan hanya untuk pengguna jalan dengan rute 

Jakarta-Bandung sebelum dan sesudah adanya jalan tol Cipularang. Besamya 

kerugian akibat kecelakaan yang ditanggung oleh pengguna kendaraan 

disesuaikan dengan besarnya klaim yang harus dibayarkan oleh pihak yang 

berwenang. Dalam hal ini pihak yang memiliki kewajiban dan berwenang untok 

membayar klaim kecelakaan lalu lintas tennasuk di jalan tol Cipularang sesuai 

UU No. 34 tahun 1964 dan Peraturan Pemerintah No.l7 dan No.l8 tahun 1965 

yang herkaitan dengan Dana Petanggungan Wajib Kecelakaan Lalu Lintas Jalan 

adalah Asuransi Jasa Raharja. Besarnyajumlah kecelakaan yang ditunjukkan tahel 

5.5, merupakan rata-rata total keselurubau kecelakaau yang dicatat oleh Jasa 

Marga dan terjadi sepanjang tahun 2001-2007 di jalan tol Cipularang yang terbagi 

ke dalam 4 jenis kecelakaan yaitu kecelakaan tidak ada korhan, kecelakaan 

menyebabkan luka ringan, kecelakaao menyehabkan luka berat dan kecelakaan 

menyebabkan kematian. 

TAHUN 
2001 
2002 

2003 
2004 

2005 

2006 

2007 

TARELS.S. 

HASIL ESTIMASlACClDENT COST SAVINGS 

DI JALAN ARTERI DAl'! DI JALAN TOL CIPULARANG 

TAHUN 2001-2007 

RATA2 Accident Cost 
RahH<Jta JML JMl kecelakaan yg KERUGIAN Saving Benefit 

kecelakaan turun I naik (Rpj - (Rpj 
533 - 2.000.000 -
992 +459 2.000.000 -
865 ·127 2.000.000 2.540.000.000 

1142 +277 2.000.000 -
1158 +17 2.000.000 -
590 -568 2.000.000 1.136.000.000 -
300 -290 2.000.000 580.000.000 

Sumber: Jasa Marga dan Jasa RafnlrJa. drolah. 

Ketenmgan : (-)7 adanya penunmanjumlah kecelakaan Cipularang 

(+)7 adanya peningkatanjumlah kecelakaan di jalan rol Cipularang 

Berdasarkan hasil estimasi atau perhitungan accidenf cost saving. yang 

ditunjukkan oleh tabel 5.5, tahun 2001-2004 merupakan kondisi sehelurn adanya 
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tol Cipularang (without project), data jumlah kecelakaannya merupakan total 

kccelakan yang terjadi di ruas jalan tol Jakarta-Cikampek dan Padaleunyi yang 

dihlmpun oleh Jasa Marga. Sementara tahun 2005-2007 merupakan kondisi 

setelah beropernsinya jalan tol Cipularang (with project) yang menggun:li<a.< data 

jumlah kecelakaan yang teljadi di ruas jalan tol Cipularang yang berasal dari Jasa 

Marga. Terlihat berdasarkan data jumlah kecelakaan pada tabel 5.6, sebelum 

adanya to! Cipularang (without project) jumlah kecelakaan cenderung meningkat 

rata-rata sebesar 59% setiap tahuMya. Namun di tahun 2003 saja jumlah 

kecelakaan menurun dari sebanyak 992 kecelakaan pada tahun 2002 menjadi 865 

kecelakaan di tahun 2003, atau menurun jumlahnya sebesar 127 kecelakaan 

dengan penurunan jwnlah kecelakaan sebesar 12,8%. Sehingga (accident cost 

saving benefit) atau biaya yang dapat dihemat akibat penurunan jumlah 

kecelakaan tersebut sebesar Rp2.540.000.000. 

Pada tahun 2004 jumlah kecelakaan yang terjadi adalah 1142 kecelakaan, 

kemudian memasuki tahun 2005 pada saat tol Cipularang pertamakali 

dioperasikan terlihat belum ada penurunan jumlah kecelakaan, besarnya jumlah 

kecelakaan adalah 1158 kecelakaan1 atau naik sebesar 1.4 %. 

Memasuki tahun 2006 jumlah kecelakaan lalu lintas di jalan tol 

Cipularang menurun dibandingkan dengan tahun 2005 menjadi sekitar 590 

kecelakaan. Sampai dengan tahun 2007 terlihat jumlah kecelakaan menurun 

kembali menjadi sek.itar 300 kecelakaan atau terjadi penurunanjumlah kecelakaan 

sebesar 49%. Kecelakaan-kecelakaan yang teljadi di jalan tol Cipularang tersebut 

antara lain disebabkan oleh tipikal jalan yang herkelok. mandaki, dan menurun, 

selain itu dengan adanya 2 lajur kendanmn dan jumfah kendaraan yang melintas 

cukup padat sehingga mernbutuhkan kewaspadaan yang tinggi dari para pemakai 

jalan. 

Penurunan jumlah keceJakaan setelah dibangunnya jafan tol Cipularang 

seperti yang diperlihatkan pada tabel 55. membuat besamya biaya kecelakaan 

akibat penurunan jumlah kecelaka.an yang dapat dihemat {accident cost saving) 

adalah sebesar Rp 1.136.000.000 pada tahun 2006 dan Rp 580.000.000 pada tahun 

2007. Adanya penurunan penghematan biaya kecelakaan di tol Cipularang duri 

tahun 2006 ke tahun 2007 tersebut dikarenakan penurunana kecelakaan dari tahun 
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2006 ke 2007 lebih kecil jika dihandingkan dengan penurunanjumluh kecelakaan 

dari tahun 2005 ke 2006. Tingginya jumlah kccclakaan di jalan to! Cipularang 

tersebut, menggambarkan bahwa dengan adanya fasilitas jalan tol (ialan bebas 

hambatan) tanpa ada hambatan apapun seperti : kemacetan, (ampu merah dan 

sebaginya, diperkirakaan membuat kendaraan dapat melaju lebih kencang atau 

cepat dan sangat mungkin dapat terjadinya kecelakaan. 

Namun kenyataannya berdasarkan data pada label 5.5, walaupun 

kecelakaan yang terjadi di jalan to! Cipularang tetap tinggi setiap tahunnya, 

namun jumlahnya cenderung menurun dibandingkan dengan pada saat pertama 

kali dioperasikan. Hal tersebut dikarenakan dengan adanya proyek jalan to! 

Cipularang, terlihat keadaan lalu lintas dapat diperhaiki khususnya dalarn 

meningkatkan keselamatan (safety) pengguna yang dilakukan oleh pibak operator 

yaitu PT Jasa Marga Persero tbk selaku pihak pengelola sehingga keselarnatan 

dalarn berkendara di to! Cipularang pun dapat terpenuhi. 

Pengelolaan yang berkaitan dengan keselarnatan pengendara yang 

dilakukan oleh pihak Jasa Marga di to! Cipularang berdasarkan dokumen 

passengers safety dari Jasa Marga. antara Jain ada1ah adanya penambahan serta 

dilengkapinya rambu-rambu lalu-lintas sepanjang tol yang menjadi penunjuk bagi 

pengedara, adanya alat panggil darurat sehagai saran untuk menghubungi petugas 

to! dah1rn keadaan penting, adanya pagar pengaman (Guardrail) yang terletak di 

bagian tengahjalan tol sebagai pagar pemiseh. 

Selain itu, adanya Rumble Stripe merupakan salah satu ramhu yang 

mengingatkan pengguna jalan melalui fisik kendaraan, adanya penahan silau agar 

pandangan pemakai jalan tidak terganggu, terdapatnya beberapa rest area (tempat 

istirahat) untuk melepaskan Ielah bagi pengendara yang merasa letih atau 

mengalami gangguan saat mengendara} adanya bahu jalan di bagian kiri jalan 

yang difungsikan dalam keadaan darurat, dan yang terakhir adalah adanya fasilitas 

ambuJan dan derek gratis apablla terjadi kecelakaan dengan response time yang 

tinggL 
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5.2.4. Analisis Avoided Effort (Discomfort and Inconvenience) atau Usalm 

yang dilakukan untuk Mendnpatkan Manfaat Berupa Kcnyamanan dan 

Kescnangan untuk Orang yang Berkendara di Jalan Tol Cipulnrang 

Menghitung manfaat (.Benefit) dalam bentuk kenyarnanan dan kesenangan 

pengendara (user-beneflt} di jalan to) Cipulamng masih sulit untuk diukur 

(dikuatifikasi) dalam bentuk uang. Seningga manfaat (Benefit) yang akan 

dijelaskan di sini adalah berdasarkan hasil survey dan studi-studi mengenai 

dampak lingkungan yang telah dilakukan oleh pihak pengelola yaitu Jasa Marga 

di sepanjang ruas tol Cipularang. Berdasarkan basil studi yang telah dilakukan 

oleh Jasa Marga, tingkat kenyamanan dan kesenangan dalarn berkendara dinkur 

berdasarkan lamanya waktu tempuh kendaraan~ kondisi jalan~ dan gangguan lalu 

lintas yang diperkirakan dapat membuat ketidaknyamanan dalam berkendara. 

Dilihat dari kedua fuktor di alas maka untuk lebih jelasnya dapat diuraikan 

sebagai berikut: 

• Lamanya Waktu Perjalanan 

Adanya infrasttukmr jalan to! Galan bebas hambatan) Cipularang, 

membuat jarak tempuh khususnya dalam menghubungkan wilayah 

Jakarta-Bandung menjadi lebih pendek yaitu sekitar 56 Km apabila 

dibandingkan melewati jalan arteri yang berjarak +/- 66 Km. 

Dikarenakan, sebelum adanya proyek pembangunan jalan to! 

Cipularang ruas jalan yang dilalui pengendara adalah jalur Puncak 

ataupun Purawakarta yang memakan waktu +/- 3,5 sampai dengan 4 

jam perjalanan. Sehingga dengan demikian waktu tempuh pun menjadi 

lebih cepat, yang tadinya dari Jakarta-Bandung memerlukan wa!<tu 

sekitar 3,5~4 jam menjadi hanya sekitar 2 jam saja. Hal tersebut 

tentunya membuat pengendara akan lebih nyarnan dalam melakukan 

perjalanan sehingga pengendara dapat sampai tujuan lebih cepat dan 

tepat waktu, Serta pengendara tidak mengatami stress yang dapat 

menyebabkan pemlrunan produktivitas pengendara akibat kemacetan 

yang dapat menghambat laju kendaraan yang kadangkala terjadi 

apabila melewati jalan arteri. 

Universitas Indonesia 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



118 

• Kondisi atau Tipikal Ja!an 

Dirihat berdasarkan kondisi jalan tol Cipularang yang berada di atas 

bukit sehingga tipikalnya cenderung berkelok, mandaki, dan menurun. 

Hal tersebut Capat membuat rawan tetjadinya kecelakaan dan bencana 

longsor atau runblas yang dapat mengganggu kenyamanan berkendara. 

Sehingga membuat pengendara harus tetap waspada berkaitan dengan 

kondisi tersebut. Namun di sisi lain, pengendara dapat merasakan 

kenyamanan dari segi pemandangan sepanjang tol, dikarenakan saat 

memasuki jahm tol Cipularang pengguna jalan dapat melihat 

pemandangan dari bukit, pegunungan, perkebunan yang relatif indab. 

Sehingga bisa menjadi sarana untuk refreshing pada saat berkendara. 

• Gangguan Lalu Lintas 

Dengan melihat struktur atau kondisi alam di jalan tol Cipularang, 

akan sangat mungkin terjadinya bencana banjir~ amblas, erosi atau 

tetjadinya tanab longsor sehingga dapat tejadi gangguan lalu lintas 

yang membuat kenyamanan pengendara yang melewati jalan tol 

Cipularang dapat terganggu. 

Sementara rnanfaat atau dampak yang dirasakan denga.n adanya 

jalan tol Cipularang terhadap daerah yang di1ewatinya (non-user benefit), 

yang dalam penelitian ini adalab Kabupeten Purwakarta adalab : 

5.2.5. Analisis Dampak pembangunan jalan tol Cipularang terhadap 

Perkonomian Purwakarta 

Dalam menganalisis darnpak adanya jalan tol Cipularang terhadap 

perekonomian Kabupaten Purwakarta adalah dengan membandingkan 

indikator-indikator berdasarkan data makro ekonomi dengan periode 

waktu sebeJum dan sesudah beroperasinya jalan tol Cipularang di tallUn 

2005, yang antara lain adalah : 
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a. Output Perckonominn Purwnkarta 

Apabila dilihat bcrdasarkan PDRB Kabupaten Purwakarta atas 

dasar harga konstan dari (BPS Purwakarta, 2008), sebelum dibangunnya 

jalan tol Cipularang PDRB Purwakarta pada talmo 2004 sebesar 

Rp5.547,1l Milyar yang kemudian meningkat menjadi Rp5.741,8l Milyar 

pada tahun 2005 dan mencapai Rp 6.196,75 Milyar dl tahun 2007. 

Meskipun nilai PDRB Purwakarta dari sebelum dan setelah dibangunnya 

to! Cipularang meningkat, narnun peningkatan nilai PDRB tersebut hanya 

dikarenakan partumbuhan sektor industri pengolahan yang masih 

mendominasi. Namun secara keseluruhan peningkatan PDRB Purwakarta 

masih jauh dari hara.pan bahkan dlrasakan cenderung melambat. 

Berdasarkan pengamatan ekonomi yang dilakukan o1eh Bappeda dan BPS 

Purwakarta, pertumbuhan ekonomi di tahun 2007 kinerja ekonomi tahun 

tersebut masih Iebill baik dibandingkan talmn-tahun sebelumnya 

dikarenakan berkurangnya angka pemutusan hubungan kelja dan adanya 

perbaikan distribusi pendapatan regional. 

b~ Laju Pertumbuhan Ekonomi Punvakarta 

Laju pertumbuhan ekonomi Purwakarta yang diukur berdasarkan 

harga kontasn 2000, berdasarkan data dari · BPS Purwakarta, laju 

pertumbuhan ekonomi Purwakarta sebelum adanya pembangunan jafan toi 

Cipularang cenderung stabil sampai dengan tahun 2004 laju pertumbuhan 

ekonomi Purwakarta mencapai 3,72o/a, namun memasuki tahun 2005 

setelah jalan tol Cipularang dioperasikan, pertumbuhannya cenderung 

menurun menjadi 3,51 %. Dikarenakan adanya penurunan laju 

pertumbuhan sektor pertanian dari sekitar 14,01% pada tahun 2004 

menjadi hanya sekitar 1,65% di tahun 2005 hal ini terjadi dikarenakan 

berkurangnya laban pertanian dan perkebunan akibat adanya perubahan 

tata guna laban yang dlperuntukkan bagi tol Cipularang. Memasukl tahun 

2006 1aju perturnbuhan ekonomi Purwakarta meningkat menjadi 3.87% 

dan mengalami pertumbuhan positif sebesar 3,9% pada tahun 2007. 

pertumbuhan tersebut didukung oleh pertumbuhan postitf terutama 
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pertumbuhan yang tinggi dari scktor industri yang mampu tumbuh sebesar 

7,67% pad a tahun 2007. 

Namun peningkatan laju pertumhuhan ekonomi di tahun 2006 dan 

2007 setelah pembangunan jalan to! Cipularang tersebut sebagian besar 

disumbangkan oleh sektor industri pengolahan yang sangat didukung oleh 

sub-sektor industri pengolahan tanpa rnigas. dikarenakan setelah 

dibukanya jalan to! Cipularang yang dapat memudahkan aksibilitas 

distribusi barang danjasa menjadi lebih efisien, keluar masuk barang dari 

dan ke Purwakarta jadi lebih mudah dan murah bagi sektor industri, selain 

itu sektor industri pengolahan di Purwakarta menempati wilayah startegis 

yaitu di wilayah Utara Purwakarta yang membuat aksesibilitas ke kota 

Jakartanya menjadi Jebih cepat dan mudah. 

Dilihat secara sektoral yang paling terkena dampak negatif darl 

dar! adanya pembangunan jalan tol Cipularang adalah sektor perdagangan, 

hotel dan restoran mengalami pertumbuhan negatif berdasarkan data 

distribusi persentase PDRB atas dasar harga konstan. Pada tahllll 2004 

distribusi persentase PDRB pada sektor tersebut adalah sebesar 23,83%. 

kemudian pada tahun 2005 hanya meningkat sedikit menjadi sebesar 

24;27%, namun setelah adanya jalan tol Cipularang distribusi sektor 

perdagangan, hotel~ dan restoran terhadap PDRB Purnrakarta terns 

menurun. Terlihat pada talmn 2006 kontribusi sektor tersebut menurun 

menjadi sebesar 24,09% dan terus menurun menjadi sebesar 23,22% di 

tahun 2007. Penurunan kontribusi sektor perdagangan. hotel. dan restoran 

tersebut disebahkan sejak adanya tol Cipulamng, Purwakarta menjadi 

jarang sekali dilewati oleh konsumen yang biasanya membeJanjakan 

uangnya pada sektor ini, sehingga membuat sektor ini menjadi kurang 

berkembang Iagi terutama di daerah Kecarnatan Sukatani, Darangdan, dan 

PJered yang menjadi sentra perdagangan di Purwakarta. 

c. lleJuang Investasi di Purwakarta 

Setelah dioperasikannya jalan to! Cipularang pada tahun 2005, 

berdasarkan data realisasi peluang investasi yang dihimpun oJeh Bappeda 
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Purwakarta terutamu yang berasal duri penanaman modal asing di sektor 

industri pengolahan peningka:tan yang cukup baik. Pada tahun 2005 

jumlah perusahaan PMA ada 2 perusahaan, kemudian meningkat menjadi 

5 perusahaan di tahun 2006 dan bertambah lagi 5 perusahaan di tahun 

2007, Kemudian berdasarkan nilai investasinya pada tahun 2005 ni!ai 

investasi dari PMA di J>urwakarta adalab sebesar $2.100.000 kemudian 

meningkat secara signifikan menjadi sebesar $56.394.197 di tabun 2006. 

Adanya peningkatan jumlab perusahaan PMA dan nilai investasi PMA di 

Purwakarta rersebut, dikarenakan dengan adanya jalan to! Cipularang 

wilayah Purwakarta diantara wilayah lainnya paling slrategis dan menjadi 

peluang bagi perusahaan PMA untuk menanamkan modalnya dengan 

pertimbangan aksesibilitas distribusi barang semakin mudab dan murah. 

5.2.6. Analisis Berdasarkan Ad:anya Economic Refit 

5.2.6.1. Nilai Tanah 

Dengan adanya jalan tol Cipularang, ada manfaat-manfaat ekonomi yang 

diterima daerah-daerah yang dilewati ruas tol tersebut yaitu 3 daerah administratif 

(Kabupaten Knrawang, Kabupaten Purwakarta, dan Kabupaten Bandung). Dilihat 

dari nilai tanah dengan adanya proyek tersebut terdapat kegiatan yang mencakup 

pembebasan laban untuk kebutuhan tol Cipularang yang sudab dilnkukan antara 

tahun 1992-!994. Namun demikian, mengingat pada saat itu belum ada realisasi 

penggunaan laban tersebut, hanyak penduduk sekitar rencana jalan to! 

memanfaatkan lahannya untuk kegiatan usaha tani tanaman semusim. 

Dari kondisi di lapangan menunjukkan babwa laban tersebut selain 

menjadi tempat tinggal penduduk, laban itu juaga mosih menjadi salah satu 

sumber hajat hidup bagi penduduk perkampungan-perkampungan sekitar koridor 

rencana jalan toJ. Wilayah~wilayah yang terkena pembebasan lahan antara lain 

bernda di sebagian wllayah Desa Kaliurip di Kecamatan Cikampek, Kabupaten 

Karawang : dl Desa Dangdeur Kecamatan Cemapaka, Desa Cigelam, 

.Mulyamekar1 Maracang Kecamatan Purwakarta, di Desa Mekargalih Kecamatan 

Babakan Cikao, Desa Cijantung Kecamatan Plered, di Desa Pasinnujul 

Kecamatan Sukatani, di Desa Sawit Kecamatan Darangdan, di Kabupaten 

Universitas Indonesia 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



122 

Purwakarta~ di Desa Tenjolaut, Mandalasari Kecamatan Cikaiong Wetan, di Desa 

Nyalindung Kecamatan Cipatat, di Desa Tagoapu, Bojongkoneng, Sukatani, 

Ngamparah, Mekarsari dan Margajaya Ngamparah di Kabupat.en Bandung. 

Dit!njau dari rencana tata ruang wilayah dari masing*masing Kabupaten 

akan memberikan pengaruh atau dampak terhadap aiokasi pernanfuatan ruang atau 

laban pada saat dioperasikannya jalan to! Cipularang dan masa yang akan datang. 

Dari sisi perubahan tala guna laban, maka dapat dipastikan telah terjadi konversi 

penggunaan laban dari kawasan budidaya pertanian, dan kawasan kehutanan 

menjadi To! Cikampek-Purwakarta-Padalarang, yang total luasnya sebesar 

542hektar. Total luas areal sepanjang tol Cipularang yang telah dibebaskan oleh 

Jasa Marga mencapai +I- 540 bektar, terbagi atas Cikarnpek-Purwakarta 47 Ha, 

dan Purwakarta-Padalarang 21,38 Ha@ Rp 50.0001m2 Biaya total pembebasan 

tanah serta bangunan juga tanaman yang harus dikeluarkan oleh Jasa Marga 

adalah Rp27.141.000.000, dimana masing-masing kepala keluarga yang 

bertempat tinggal di sekitar ruas tal Cipularang yang tanahnya tergusur akan 

mendapatkan kompensasi masing-rnasing Rp50.0001 m2 dikalikan dengan luas 

tanah mereka yang tergusur. 

Dampak yang penting adalah masih adanya keberatan pemilik laban 

mengenai kesepakatan terhadap nilai ganti rugi yang diterima oleh pemilik laban 

yang dapat dibayar oleh pihak proyek. Dari basil uji parameter persepsi 

masyarakat terhadap proyek tol Cipularang, pada saat awal dilakukan pembebasan 

laban yang merasa keberatan akibat pambebasan lahan adalah sebesar 8,45% 

penduduk, setelah dilakukan kegiatan pembebasan laban, pemilik lahan yang 

masih keberatan menjadi menurun, yakni tinggal 2,82%, sehlngga terdapat 

perbedaan sebesar 5,63%. Berdasarkan kriteria besaran darnpak yang Ielah dibuat 

besamya dampak keberatlln pemilik laban termasuk kategori sedang (skala 3) 

(Kaji Ulang Analisis Dampak Lingkungan to! Cipularang, PT Jasa Marga Persero 

tbk, 2005) 

Tingkat kepentingan dampak peru bah an lata gun a lahan akibat kegiatan 

pengoperasian jalan tot blJa diperbandingkan dengan k.riteria penilaian dampak 

penting berdasarkan hasH kaji ulang analisis mengenai dampak lingkungan 
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pembangunan tol Cipularang dari Jasa Marga, maka dapat diuraikan sebagai 

berikut: 

• Rasio jumlah manusia yang rnenerima rnanfaat di wilayah seldtar 

proyek dibandingkan dengan yang tidak menerimo. rn<tnfaat kegiatan di 

wilayah studi jalan tol Cipularang sebesar 11,4%, berdasarkan basil 

survey yang telah dilakukan oleh Jasa Marga, artioya bcrada pada 

selang 10-25% sehiogga termasuk kategori cukup penting (skala 2). 

• Laroanya daropak perubehan lata guna laban akan berlangsung 

menerus, intensitasnya akan terakumulasi dan dampaknya akan 

terbalikkao dengan eatatan dapat diselesaikannya pembayaran ganti 

rugi sesuai dengao kesepakatan kedua belah pihak. Sehingga dampak 

ini termasuk kategori cukup penting (skala 2) 

• Drunpak keberatan pemilik !ahan sebesar 5,63% dapat mnimbulkao 

konflik antara masyarakat dengan pihak proyek, behkan pemerinteh 

daerah apabila tidak tercapai kata sepakat. Maka darnpaknya termasuk 

kategori cukup penting (skala 2) 

• Perubahan tata guna lahan yang terjadi akan menimbulkan perubahan 

mendasar dari kondisi awal karena dengan tingkat pertumbuhan 

tersebut akan tercipta peningkatan nilai tambah )ahan dan pe!uang 

kerja bagi masyarakat mencakup wUayah Kecamatan Cempaka. 

Purwakarta, Plered, Darangdan dan Kecarnatan Mekarsari serta 

Ngarnpreh. 

5.2.6.2. Tambaban Kegiatan Pada Perekonomian Lokal 

Dampak terhadap pertumbuhan perekonomian lokal, merupakan dampak 

turunan dari adanya perubahan tata guna lahan (tumbuhnya kawasan industrl dan 

pemukiman). Sumber dampaknya adalah adanya jalao to! Cipularang menjadi 

faktor pendorong pertumbuhan industri yaitu industrial estate. raal estate, dan 

commercial estate pada sepanjang ruas tol tersebut. Kontribusi laju industri 

sebesar 2,37% oleh 1028 industri, sementara akibat adanyajalan tol akan tumbuh 

industri sebanyak 50 industri (10 industri per tahun). sehingga kontribusi industri 

terhadap laju pertumbuhan PDRB menjadl 2,46%, atau terdapat pertumbuhan 
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0,09%. Sebingga adanya perubahan tata guna lahan yang diperkirakan terjadi 

adalah perubahan dad areal pertanian menjadi kawasan industri dar. perumahan, 

sebesar 0,24% per tahun. 

Dampak yang terjadi berdasarkan perhitungan yang telah dilakukan Jasa 

Marga adalah pertumbuhan ekonomi lokal khususnya pada sektor industri dari 

adanya pengoperasian ja!an tol Cipularang adalah sebesar 5,4% di Kabupaten 

Purwakarta dan sebesar 2~9% di Bandung terhadap kontribusi industrinya pada 

PDRB dilihat dari dampaknya termasuk kategori penting (skala 1). 

Dampak positif atau manfaat bagi perekonomian tersebut terjadi di ke~ 3 

wilayah administratif sekitar ruas tol Cipularang yaitu (Kabupaten Karawang) 

Kabupaten Purwakarta, dan Kabupaten Bandung). Sektor yang terkena dampak 

positifnya adalah di sektor industri dan pamukiman, seperti yang telalt diuraikan 

di atas. Hal ini terjadi. dikarenakan dengan pengoperasian jalan to! Cipularang 

akan menimbulkan kemudahan aksesibilitas barang dan jasa, serta manusia antar 

wiJayah, sehingga kemungkinan besar dapat menarik kegjatan investasi di sektor 

industri sehingga dapat mendorong perekonomin ke-3 wilayah tersebut. 

Sementara itu dengan disediakannya kemudahan berupa jalan akses tol ke 

sistem jarlngan jalan wilayah atau pusat-pusat pertumbuhan ekonomi di 

Kabupateo Karawang, Kabupaten Purwaka11a, dan Kabupaten Bandung dapat 

menjadi peluang bagi investor k:hususnya di bidang perurnahan (real estate) untuk 

menginvestasikan dananya ke tiga wilayah terse but. 

Apabiia dilihat dari sisi ketenagaketjaan, dengan adanya jalan to1 

Cipularang, hanyak masyarakat khususnya di daerah Kabupaten Purwakarta yang 

memiliki Jokasi paiing strategis dengan tol tersebut kehilangan pekerjaan akibat 

tergusurnya lahan pertanian. tempat tinggal yang selama ini menjadi menjadi 

tumpuan mata pencaharian mereka. Berkaitan dengan hal iiu, Usaha ~usaha yang 

dilakukan oleh pihak pengembang pada saat konstruksi dengan maksud untuk 

mengantisipasl terjadinya pengangguran, antara lain adalah mengutamakan 

penerimaan tenaga kerja proyek dari tenaga kerja tersedia di sekitar !okasi proyek 

yang sesuai dengan kuahfikasinya dan membedkan upah tenaga kerja proyek 

minimal sesuai dengan Upah Minimum Regional (UMR) untuk kabupaten 

setempat. 
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Pekerjaan bagi penduduk sekitar ruas tol yang disediakan olch pengelola 

dengan tujuan memberdnyakan mereka adalah sebagai tenaga kerja dalam proyek 

fisik (kontruksi) pembangunan jalan tol yang terbagi ke unsur proyek (owner), 

supervisi, dan unsur pelaksanaan (terdiri dari tenaga kerja ahli, menengah, dan 

tenaga kllsarlburuh). Kegiatan pembangunan jalan tol Cipularang akan menyerap 

+1- 1500 orang pekerja. Jumlah tenaga kerja laid-laid yang tersedia di wilayah 

sekitar ruas to) sebesar 13.158 orang. Dengan demikian proyek pembangunan 

jalan tol Cipularang pada tahap konstruksi akan menyerapa tenaga kerja sebesar 

11,4% dari 35,5% penyerapan tenaga kerja yang te!jadi di ke-3 wilayah yang 

dilauli mas to! Cipularang. 

Selain itu, setelah pembangumm jalan to! selesai dilakukan tenga kerja 

yang tadinya memhantu dalarn pembanguan fisik dapat dialihkan kepada 

pekerjaan baru. Dikllrenakan sepanjangjalan tol Cipularang dibangun banyak rest 

area (ternpat peristirahatan) dan SPBU dengan jarak tertentu sepanjang ruas tol 

ini, yang tentunya banyak membutuhkan dan menyerap banyak tenaga kerja 

dalam pengelolaannya. 

Hal tersebut, membuat masyarakatnya dapat diberdayakan dan 

dimobilisasik:an menjadi tenaga kerja oleh pihak pengembang untuk bekerja dan 

membantu melakukan penge1oiaan di tempat-tempat tersebut. Usaha-usaha itu, 

dilakukan untuk mengurangi atau mengantisipasi adanya lonjak:an pengangguran 

akibat adanya proyek to! Cipularang. Dengan banyaknya tenaga kerja yang 

terserap~ membuat adanya perubahan komposisi tenaga kerja dengan beralihnya 

mereka dari yang tadinya sebagian besar mala pencahariannya ditumpukan pada 

pada sektor pertanian berubah dengan bekerja ke sektor perdagangan danjasa. 

Khusus untuk wilayah Kabupaten Purwakarta karena letaknya yang 

paling strategis dengan tol Cipu!arang dibandingkan ke-2 wilayah administratif 

lainnya selain mendapatkan dampak positif di beberapa sektor, namun terdapat 

beberapa wUayah Kecamatannya yang terkena dampak negatif khususnya pada 

kegiatan perekonomiannya. Wilayah-wilayah di Kabt.Jpaten Purwakarta yang 

secara langsung terkena dampaknya mencakup wilayah Kecamatan Campaka,. 

Purwakarta, Plered, dan Darangdan. 
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Karena dengan beroperasinya to) lersebut ada banyaknya areal tempat 

tinggal dan pertanian yang tergusur, serta beberapa sektor seperti sektor 

perdagangan (industri kecii), jasa berupa hotel dan restonm menjadi kurang 

berkembang lagi ;;,klbat berkurangnya kendaraan (konsurnen) yang berkunjung 

atau melalui lagi Kabupaten Purwakarta sejak dioperasikannya jalan tol 

Cipularang. Sehingga hal tersebut dapat mendorong adanya peningkatan jumlah 

pengangguran dan menurunnya pendapatan per kapita masyarakat di sektor 

pertanian dan sektor perdagangan (industrl kecil), hotel, dan restoran tersebut. 

Sehingga membuat kontribusi (peran) dari ke-2 sektor tersebut terhadap PDRB 

Purwakarta menjadi berkurang. 

5.3. Analisis Costs (Biaya-biaya) Dari Proyek Pembangunan Jalan To! 

Cipu!arang 

Dalam anaHsis biaya dan manfaat (CBA) selain analisis manfaat-manfaat 

yang diperoleh dengan adanya proyek jalan to! Cipularang seperti yang Ielah 

diuaraikan di atas. Dampak yang timbu1 akibat adanya suatu proyek pembangunan 

akan dionalisis juga berrlasarkan biaya-biayanya (Costs). Namun akibat 

keterbatosan waktu dan data yang dapat dikumpulkan, maka ada beberapa biaya 

tidak dapat dikuantifikasi dalarn bentuk uang (tidak dijelaskan secara kuantitatif), 

yang kemudian untuk menganalisis dan rnenjelaskannya komponen biaya tersbut 

akan berpedoman atau berdasarkan kepada feasibility study, hasil survey, dan 

lapuran kaji ulang AMDAL yang telah dilakukan oleh PT Jasa Marga Persero tbk 

selaku pengelola yang berwenang untuk jalan to! Cipularang, 

Berdasarkan skema anaUsis manfaat dan biaya (CBA) pada infrastruktur 

transportasi~ yang tennasuk ke dalam biaya-biaya (Costs) adalah sebagai berikut: 

5.3.J. Analisis Project Costs (Kclayakan Finansial) Pada Proyek 

Pembangunan Jalan Tot Cipularang 

HasH perhitungan (estimasi) dari biaya proyek jalan tol Cipularang, 

bertujuan untuk menentukan apakah proyek jalan tol Cipularang dapat dikatakan 

layak ife"sible) ataukalt tidak layak (not.,[easible) secara ekonomi. Hasil 
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ringkasan estimasi biaya kelayakan proyek jalun Cipularang dapat dilihat di tabel 

5,6, 

Perhitungan (estimasi) kelayakan proyek jalan Cipularang, dilakukan 

untuk mengetahui apakah investasi tersebut akan lil'-!mberikan manfaat ekonomis 

terhadap perusahaa~ dan apakah Investasi yang dimaksud sudah merupakan 

pilihan yang optimal Jari berbagai kemungkinan yang ada. Oleh sebab itu, 

dipedukan analisis evaiuasi investasi yang bisa menjelaskan apakah kegiatan 

investasi jalan tol Cipularang akrut menjanjikan suatu keuntungan (profit) dalarn 

jangka panjang atau tidak. Sementara itu, untuk menje!askan apakah pilihan yang 

akan diambil sudah merupakan pilihan yang terbaik dari altematif yang tersedia, 

perlu dilalrukan pemilihan altematif. 

Berdasarkan ringkasan hasH estiniasi project cost pada label 5.6, terdapat 

beberapa metode perhitungan yang digunakan oleh Jasa Marga selakn 

pengembang untuk menganalisis dan mengevaluasl kelayakan investasi dalam 

menentukan kelayakan proyek toi Cipularang, yaitu menggunakan metode net 

present wJlue (NPV), lnrernal Rote of Return (IRR), dan Payback Period (PBP), 

Sementara asumsi..asumsi yang digunakan sebagai dasar perhitungan adalah : 

• Esk:alasi Harga : 

- Biaya tanah 10%/ tahun dengan pertimbangan lokasi pembebasan tanah 

di luar kota 

- Biaya konstruksi 7%/tahun, didasarkan ntas indeks harga konsumen 

terhadap jasa dan material konstruk:si 

- Biaya pemeliharaan periodik 7%/tahun. sesuai pengalaman Jasa Marga 

- Biaya operasi dan pemeliharaan P.ltin lOo/dtahun. Perhitungan ini adalah 

untuk peningkatan mutu pelayanan dan kesejahteraan pegawai. 

• Tariftol awal Goll (2003) = 325/Km 

• Penyesuaian tarif (asumsl kenalkan tarif) 22o/o/3 tahun didasarkan atas 

perkiraaan penyesuaian tarif yang dapat disetujui pemerintah (batas 

maksimum sesuai PP noAO tanggal21 Mei 2001 adalal1 25%/3 tahun) 

• Tingkat bunga pinjaman untuk Cipularang tahap I : 18% dan Cipularang 

tahap ll : I U% 

• Tingkat bunga deposito : 15 % 
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TAllEL 5.6. 

RINGKASAN HASIL l'ERHITUNGAN (ESTIMASI) 

TOTAL BIAYA INVESTASI PEMBANGUNAN JALAN TOL CIPULARANG 

(Rp/ Ju!a 

Uraian Biaya Tahap l dan II (Ckp-Pwk & ~.~'By 
P~ss. dan Pwk~Pdi Bv Pass 

Panjangjalan (Km) Cikampek Padalarang : 56 Km 

Masa Membangun Tahun 200~- Tahun 2005 

Biaya Pembebasan Tanah Rp 112.377 

Biaya Proyek 

- Biaya Konstrnksi Rp 2.043.455 

-Fasilitas Tol Rp7.894 

- Contingencies -
- Peralatan Tol Rp 15.051 

- Design & Supervisi Rp 66.427 

- Administrasi Proyek Rp 8.385 

~ Biaya Proyek lainnya Rp 202.000 

Sub Total Rp 2.343.212 

IDC +Fine, Cost Rp 238.623 

Total Biaya Investasi Rp 2.694.212 

SumberDana 

- Ekuitas -
• Plnjaman R~ 2.694.212 

Jumlah Rp 2.694.212 
t=·· Kelayakan Proyek 

-Masa Konscsi ( umur proyek) 35 tahun 

- lntemal Rate of Return (IRR) on 19,31 % 

Pmject 

-Net Presem Value (NPV) Rp 1.648 Milyac 

/- Pa~~ack Pe;·iod 22 Talmn 

Sumber: PT Jasa Marga Persero lbk, 2002 
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5.3.1.1. Analisis Eva1uasi Kelayakan Dari Proyek Jalan Tol Cipularang 

Bcrdasarkan Metodc Net Present Value (NPV) 

Dalam menganalisis menggunakan metode NPV ada kriteri keputusan 

yang digunakan untuk mengetahul apakah rencana suatu investasi tersebut layak 

ekonomis atau tidak, oleh sebab itu diperlukan suatu ukuran atau kriteria tertentu 

dalam metode NPV yaitu : 

Jika : NPV > 0 artinya investasi akan menguntungkan/layak (feasible) 

NPV < 0 artinya investasi tidak menguntungkan/ Ia yak (fesible) 

Dari basil ringkasan estimasi (perhitungan) kelayakanjalan to! Cipularang 

pada tabel 5.6, dengan biaya investasi Rp 2,694 Triliun dan masa konsesi selama 

35 tahun, didapatkan besarnya NPV on project dengan tingkat bunga deposito 

(i=I5%) adalah sebesar Rp!,648 Milyar. Karena besamya 

NPV=Rpl,648Milyar>>> 0, maka investasi proyek jalan to! Cipularang dapat 

dinyatakan layak (fesible) dan direkomendasikan secara ekonomis untuk dapat 

dilaksanakannya investasi tersebut. 

5.3.1.2. Analisis Evaluasi Kelayakan Dari Proyek Jalan Tol CipuJarang 

Berdasarkan Metodc [lltemal Rate of Retum (IRR) 

Berbeda dengan metode sebelumnya, dimana umumnya mencari nllai 

ekuivalensi cash flow dengan mempergunakan suku bunga sebagai faktor penentu 

utamanya, rnalca pada metode internal rate of return (IRR) ini akan dicari adalah 

suku bunganya di saat NPV = 0. Jadi, pada metode IRR ini informasi yang 

dihasilkan berkaitan dengan tingkat kemampuan cashjlOlt' dalam mengembalikan 

investasi yang dijelaskan dalam bentuk persentase pada periode waktu. Dengan 

kata lain menjelaskan scberapa kemampuan cah flow daJam mengemhaiikan 

modalnya dan seberapa besar pula kewajiban yang harus dipenuhi. 

Kemampuan inilah yang disebut Internal Rate of Return (IRR). sedangkan 

kewajiban disebut dengan Minimum Atractive Rate of Return (MARR) yang 

ditetapkan sebagai tingkat bunga deposito. Dengan demikian, suatu rencana 

investasi akan dikatakan layak atau mcnguntungkan jika : IRR > MARR tingkat 

bunga deposito (i=l5%). 
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Berdasarkan hasil ringkasan estimasi atau perhitungan kelayakan proyek 

jalan tol Cipularang pada tabel 5.6. bahwa dengan biaya investasl sebcsar 

Rp2,694Triliun dan masa konsesi selama 35 tahun, maka didapatkan Internal Rate 

of Ralurn (IRR) yang dihasilkan ada\ah sebesar 19,31% dengan tingkat bunga 

deposito yang ditetapkan sebesar 15%. Dikarenakan besarnya IRR = 19t31 %>>>> 

MARR = 15 %, rnaka rencana invetasi proyek pembangumm jalan tol Cipularang 

dapat direkomendasikan atau dikatakan layak (feasible) secara ekonomis untuk 

dilaksanak<UL 

5.3.1.3. Analisis Evaluasi Kelayakan Dari Proyek Jalan Tot Cipulatang 

Berdasarkan Metode Payback Period (PBP) 

Analisis Payback Period pada dasamya bertujuan untuk rnengetahui 

seberapa lama (per[ode) investasi .akan dapat dikernbalikan saat terjadinya kondisi 

break even point (impas). Kriteria keputusan untuk mengetahui apakah rencana 

suatu investasl tersebut layak secara ekonomis atau tidak1 diperlukan suatu uk:uran 

atau kriteria tertentu. Dalam metode payback period ini rencana Jnvestasi 

dikatakan 1ayak (feasible) : 

Jika k ~ n dan sebaliknya, 

,k = jumlah periode pengembalian 

,n = umur investasi 

Hasil ringkasan estimasi (perhitungan) kelayakan proyek pads tabel 5.6, 

menunjukkan bahwa investasi proyek pembangunan jalan tol Cipularang dengan 

biaya investasi sebesar Rp 21694 Triliun dan masa konsesi (umur proyeknya) 

selama 35 tahun dapat dikembalikan pada tahun ke-22 atau k ~ 22, rnaka dengan 

demikian k ~ 22 tahun ~ n (umur investasi) ~ 35 tahun, Sehingga dapat dikatakan 

bahwa periode pengembalian investasi pad a jalan tol Cipularang memenuhi syarat 

atau layak (feasible) secara ckonomis untuk dilaksanakan, 
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5.3.2. Analisis Social Dislocation Costs (Analisis Biaya Sosial yang 

Discbabkan olch Pcrubahan Fungs: Lahan Atau Tata Guna Laban Akibat 

Adanya Jalan Tol Cipularang) 

Dikarenakan biaya sosial sebagai dampak adanya proyek pembangunan 

jalan sulit untuk diestimasi atau dikuantifikasi dalam bentuk uang. Komponen

komponen yang termasuk ke dalam biaya sosial, yang didapatkan berdasarkan 

informasi dan menggunakan data dari Japoran kaji ulang analisis mengenai 

dampak lingkungan pernbangunan jalan tol Cipularang dari PT Jasa Marga 

Persero Tbk adalah sebagai berikut : 

A. Pengangguran 

Salah satu biaya sosial yang ditimbulkan karena adanya proyek jalan tol 

Cipularang, khususnya bagi Kabupaten Purwakarta dikarenakan dilihat dari posisi 

atau letak wilayahnya merupakan wilayah yang paling strategis dengan tol 

Cipularang dibandingkan dengan 2 wilayah administratif lainnya (kabupaten 

Karawang dan Kabupaten Bandtmg), adalah meningkatnya jumlah pengangguran 

terutama di sektor pertanian. 

Hal tetsebut terjadi ak:ibat terjadinya konversi penggunaan laban dari 

kawasan budidaya pertanian> dan kawasan kehutanan menjadi Daznija f dan 

Dawasja Tol Cikampek-Purwakarta-Padalarang. yang total iuasnya sebesar 542 

hektar. Meningkatnya Jum1ah pengangguran di sektor pertanian tersebut 

merupakan biaya sosial yang harus ditanggung oieh Kabupaten Purwakarta dari 

adanya jalan tol Cipularang yang dapat berdampak negatif bagi perekonomian 

Purwakarta. 

Menlngkatnya jumlah pangangguran di sektor pertanian dibandingkan 

sektor lainnya di Purwak:arta menjadi .dampak yang penting untuk dianalisis, 

dikarenakan berdasarkan data dari BPS Purwakarta, sebagian besar penduduk di 

Punvakarta bekerja dan menggantungkan mata pencahariannya di sektor 

pertanian, Komposisi jumlah penduduk Purwakarta yang sebagian besar beketja 

di sektor pertanian setelah adanya proyek pembangunan jaian tol CipuJarang pada 

tahun 2005, dapat dilihat pada tabel 5. 7. 
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PENDUDUK BEKERJA MENURUT JI>NIS PEKERJAAN 

DIKABUPATENPURWAKARTA 

TAHIIN 2006-2007 
-· JENIS PEKERJAAN TAHUN2006 TAHUN2007 -Pertanian 70.449 88.301 

Pertambangan dan 3.642 3.924 
Pen~galJan 

Industri 55.104 60.843 
Listrik, Gas dlln air 456 811 

' 
Konstruksi 36.562 28.960 
Perdagang:.m 60.621 69.618 
Angkutan dan Komunikasi 23.154 20.317 
Keuangan 3.256 2.635 
Jasa 33.817 37 37.294 
Sektor La:innva ") 6.536 
Jumlah 287.061 319.239 

' 
' Sumbe.r. BPS Kabupaten Purwakana 

") Klasifikasi jenls pekerjaan berdasarkan lapangan pekerjaan bukan fungsi atau status 
pekerjaan. 
**)Data tidak tersedia 

132 

Dari data tersehut, terlihat berdasarkan komposisinya jurnlah penduduk 

bekerja di pada sektor pertanian setelah adanya proyek ja1an tu1 Cipularang pada 

tahun 2006 adalah sebesar 24,54 % dari keseluruhan jum1ah penduduk dan tahun 

2007 sebesar 27,66 % dari keseluruhan jumlah penduduk. Persentase jumlah 

tenaga kerja yang bekerja di sektor petanian tersebut menurun apabila 

dibandingkan dengan sebelum dibangunnya jalan tol Cipularang. Berdasarkan 

data dati BPS Purwakarta komposisi penduduk yang bekerja di sektor pertanian 

pada tahun 2003 sebesar 33.98% dan tahun 2004 sebesar 34,09%. 

Dengan berkurungnya !ahan pertanian tesebut, dapat menyebabkan 

terjadinya pergeseran kesempatan kerja bagi masyarnkat Purwakarla dari sektor 

pertanian ke sektor lalnnya akibat perubahan tata guna iahan yang diperuntukkan 

bagi jalan tol Cipularang. Pergesaran lapangan pekerjaan tersebut akan 

meningkatkan jumlal1 pengangguran terbuka bagi masyarakat yang tidak 

mendapatkan pekerjaan bam di lunr sektor pertanian. Secara umum data 

perkembangun ketenagakerjaan di Kabupaten Purwakarta dapat dilihat pada tabel 

5.8. 
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TABEL 5.8. 

PERKEMBANGAN KETENAGAKERJAAN PURWAKART A 

TAHUN 2003-2007 

ANGKATAN KERJAP'$"};;MPATAN 
~--

PEN C-ARll TAHUN 

KERJA KERJA 

2003 365.970 293.253 72.717 

2004 322.911 279.905 43.006 

2005 311.316 I 280.400 30.916 

2006 315.474 287.061 28.413 

2007 319.632 285.155 34.477 

. Sumber. Bappeda Kabupaten Purwakarta, 2009 • 

Dari dala pada tabel 5.8. terlihat bahwa jum1ah pengangguran terbuka 

walaupun cenderung terns menurun setiap tahunnya namun masih cenderung 

tinggi. Adanya tingkat pengangguran yang tinggi dapat menyebabkan timbulnya 

hiaya sasiallainnya yang juga penting, yaitu dapat mendorong peningkatan angka 

.krirninalitas yang dapat menganggu keamanan serta meresahk:an masyarakat. 

B. Gangguan Kekerabatan Penduduk 

Sumber dampak terganggunya hubungan kekerabatan penduduk akibat 

terkena dampak langsung pembangunan jalan tol Cipularang, terjadi di 3 daerah 

administratif yaitu wilayah Kabupaten Karawang, Kabupaten Purwakarta, dan 

Kabupaten Bandung. Dampak terganggunya hubungan kekerabatan penduduk 

terjadi karena kegiatan pembersiban Damija tol yang dapat memotong 

aksesibilitas penduduk, terutama terbelahnya komunitas penduduk yang 

rnerupakan satu kesatuan domisili yang terpadu dalam pola ikatan kelompok 

tradisi dan budayanya. 

Berdasarkan krlteda besaran dampak yang telah dibuat, besar dampak 

kegiatan pernebersihan Damija tol terhadap kekerabatan penduduk dapat dilihat 

dari frekuensi kunjungan pada kondisi rona awal dengan setelah kegiatan 

dilaksanakan. Kondisi rona lingkungan awal kekerabatan penduduk di sepanjang 

ruas tol Cipuiarang menunjukkan kondisi yang buruk yang ditunjukkan dari 

frekuensi kunjungan antar warga banya 2 kali sebulan. Sementara dengan adanya 
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kegiatan pembersihan Damjja toJ Cipularang ternyata frekuensi kunjungan antar 

warga menjadi rata-rata hanya sekali per bulan, sehingga besaran dampaknya 

terrnasuk kategori sangat besar (skala 5). Tingkat kepentingan dampak gangguan 

kekerabatan penduduk akibat kegiatan pembersihan Damija tol ini termasuk 

cukup pentiang (skala 2). Sifat dampaknya negatif kare!lll menurunkan kualitas 

Iingkungan. 

C. Kem.acetan 

Dibangunnya jalan tol Cipularang membuat terhukanya jalan akses dari 

dan menuju Purwakarta, hal tersebut menyebabkan aksesibilitas lalu Iintas barang 

dan jasa menjadi lebih mudah dan tidak terhambat. Sehingga hal tersebut menjadi 

peiuang yang sangat bagus bagi investor untuk menanamkan modalnya 

dikarenakan berknrangnya biaya transportasi. NarnWl akibat kemudahan 

aksesibilitas tersebut) ruenimbulkan terjadinya kemacetan di jalan atteri 

Purwakarta akibat banyaknya kendaraan yang melewatinya. 

Keadaan tersebut tedihat pada jalan akses pada mulut perSimpangan 

Sadang (Purwakarta} yang sudah cukup ramai saat ini sebagai persimpangan ke 

Snbang dan bandung lewal Cikalong, ditarnbah dengan adanya terminal pada area 

tersebut akan menjadi sirnpul kemacetan. Hal Jain yang c:ukup mendapat perhatian 

adalah adanya rencana investor untuk membangun Mall di Sadang dengan 

pertimbangan letaknya yang dekat pintu keluar to! Cipnlarang, yang akan 

berdampak negatif karena dapat menimbulkan kemacetan dan rawan kecelakaan. 

5.3.2. Analisis Euviroumental Costs 

Biaya-biaya Hngkungan yang terjadi akibat pembangunan jalnn tol 

Cipularang berda')al'kan iaporan kaji ulang evaluasi dampak lingkungan yang 

telab dilakukan oleh Jasa Marga, 2005, terbagi atas beberapa komponen yang 

dapat diutaikan sebagai berikut: 

I) Banjir (genangan) 

Banjir merupakan dampak turunan dari dampak perubahan aliran 

air pennukaan akibat kegiatan ga]ian dan timbunan (pada tahap 

konstruksi) yang tidak sesuai dengan peruntukkannya. Selain itu pada 
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lahap pasca konstruksi, banjir merupakan dampak turunan dari dampak 

perubahan aliran permukaan sebagai akibat adanya perubahan tata guna 

laban pada tahap pasca konstruksi {pengoperasian jalan tol Cipularang). 

Terjadinya banjir tersebut dikarenakan kurangnya pengelolaan drainase 

yang memotong rencana badan jalan tol pada lokasi-lokasi tertentu yang 

memiliki kapasitas debit pengaliran (antara 8.1-620.1 m3
/ detik ) yang 

dirancang berdasarkan perkiraan debit pengaliran 10 tahunan yang terjadi 

akibat kondisi tata guna laban dalam RTRW Kabupaten yang direncankan 

oleh Bappeda. Selain itu disebabkan karena perubahan tata guna laban 

terutama pada daerah lembah. 

Selain itu adanya perubahan aliran air permukaan pasca konstruksi 

akibat tidak sesuainya rencana tata ruang wilayah, yang dikarenakan 

berkurangnya daerah tangkapan air sehingga semula air hujan dapat 

ditampung atau meresap, setelah adanya perubahan tata guna laban 

langsung berubah menjadi aliran air permukaan (run off) yang dapat 

mengakibatkan bencana banjir. lndikator pemantauan adalah kapasitas 

debit yang terjadi melampaui debit saluran drainase atau sungai 50 

tahunan, yang telah dibangun pada tahap konstruksi. Berdasarkan basil 

studi, tingkat kepentingan dampak aliran air permukaan termasuk penting 

(skala 3) dan sifat dampaknya negatif karena menurunkan kualitas 

lingkungan. 

2). Erosi a tau Tanah longsor 

Komponen kegiatan yang dapat memberikan kontribusi timbulnya 

dampak erosi adalah kegiatan pembersihan Damija tol, galian dan 

timbunan, penyiapan tanah dasar, dan pembuangan disposal. Peningkatan 

laju erosi disebabkan oleh hilangnya tulupan laban, pengelolaan tanah, dan 

jenis tanah. Perubahan besamya tingkat erosi pada tol Cipularang ruas II 

yaitu antara Sadang-Padalarang memiliki tingkat bahaya erosi kecil dari 

skala 1 hingga 5, daerah terse but masuk ke skala 2. Sementara untuk ruas I 

dampak adanya erosi memiliki tingkat bahaya kecil-sedang (skala 2 dan 
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3). Dengan demikian besaran dampak erosi akibat kegiatan galinn dan 

timbunan tennasuk kategori kecil hingga sedang (skala 2-3). 

Tingkat kepentingan dampak erosi akihat kegiatan galian dan 

timbunan bila dibandingkan dengan kriteria seberapa penting dampaknya 

adalah sebagai berikut : 

• Lamanya dampak erost hanya akan berlangsung pada tahap 

konstruksi, intensitasnya dapat terbalikkan dengan selesainya 

pekerjaan konstruksi, serta dampak ini dapat terakumulasi bilamana 

belum terjadi pemadatan, sehingga tennasuk dampak yang cukup 

penting (skala 2) 

• BiJa ditinjau dari luas persebaran dampak erosi yang terjadi di ruas I, 

Ill dan ruas antara akan menimbulkan perubahan mendasar dari 

kondisi awal, sedangkan ruas II tidak terjadi. Tingkat erosi pada ruas 

seksi II tidak terjadi. Tingkat erosi pada seksi II hanya seluas 45,5ha, 

sehingga termasuk kategnri tidak penting (skala 1). Untuk ruas seksi 

I~ antara dan III mentiliki luas persebaran masing~masing seluas: 

57,3 ha, 309,9 ha dan 127) ha, sehingga termasuk kategori cukup 

penting (skala 2). 

• Intensitas erosi pada seksi ruas I. III, dan antara berada dalam kisar 

ambang batas yang disarankan dan diperboJehkan, sehingga 

dampaknya dapat dikategorikan memiliki derajat cukup penting 

(skala 2). 

Berdasarkan uraian di atas, bila skalanya dljumlahkan lalu di rata~ 

ratakan akan diperoleh angka 2. Dengan demikian tingkat 

kepentingan dampak erosi akibat kegiatan ga.lian dan timbunan 

termasuk cukup penting (skala 2). Sifat dampaknya negatif karena 

menurunkan kualitas lingkungan. 

3). Kebisingan (polusi suara) 

Kebisingan merupakan darnpak langsung kegiatan 

angkutan material dan pancang (pada tahap kanstruksi). Selain ilu, 

juga merupakan dampak: langsung dari mobUitas kendaraan di jalan 
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tol pada tahap pasca konstruksi (pengoperasian jaian tol) yang 

menciptakan kebisingan antara 59-68 dBA yang melewati ambang 

batas (60 dBA) dan sifat dampaknya adalah negatif karena 

menurunkan kualitas lingkungan. belum adanya dinding perdam 

suara pada lokasi yang berbatasan langsung dengan bangunan 

pemukiman atau industri untuk mengantisipasi dampak kebisingan 

pada saat jalan to! Cipularang dioperasikan. Akibatnya akan terjadi 

peningkatan kebisingan peda lokasi j alan to!, khususnya pad a areal 

pemuki!lllln penduduk yang berada di sekitarnya. 

4). Polusi Udara 

Dampak lain dengan adanya jalan tal Cipularang terhadap 

lingkungan sekitar ruas to! tersebut adalah kandisi udara yang 

menyebabkan kualitas udara menurun dan tingkat kebisingan 

mengganggu kehldupan manusia khususnya akan muncul 

gangguan terhadap kesehatan masyarakat. Akibat perubahan 

kondisi udara yang terjadi, dampak: lingJ...-ungan yang paling terlihat 

adalah meningkatnya pencernaran udara yang berupa CO. HC, 

N04, Pb dan S04, serta meningkatnya kadar debu. 

5). Gangguan lalu lintas 

Dampak yang terjadi setelah pengoperasian jalan to) 

Cipularang adalah adanya gangguan lalu-lintas di jalan arteri yang 

bertemu dengan akses tol Cipularang. Sumher darnpeknya adalah 

bangkitan lalu !iotas yang dibasilkan dari perubahan tata guna 

lahan di sekitar lokasi ja!an keluar tal menuju jalan arteri (seperti 

di perempatan Sadang, Kabupaten PUI'\vakarta dan rencana 

slmpang Cikamuning) Bandung Kabupaten Padalarang). Tingkat 

bangkitan lalu llntas yang dapat terjadi di simpang Sadang dan 

akan menimbulkan gangguan lalu lintas dengan v/c mencapai 0,9 

di sekitar lokasi tersebut, dan simpang susun Cikamuning v/c 
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mencapai 0,8 maka besaran dampaknya termasuk kategorl sedang 

(skala 3). 

Permasalahan yang dihadapi (biaya lingkungannya) adalab 

bagaimana meningkatkan prasarana dan sarana atau infrastruktur 

jalan yang ada di Kabupaten Purwakarta, Kabupaten Bandung, 

kota Bandung dan kota Cimahi untuk mampu menarnpung 

keluaran kendaraan dari tol Cipularang. indikator pemantauan 

adalab gangguan lalu lintas yang terjadi ditunjukkan dari adanya 

kemacetan lalu Hntas dengan vehicle to capacity ratio vic : 0,85 

dan perubaban pemanfaatan jalan arteri atau lokal (pertemuan 

dengan jalan akses tol) tidak sesuai dengan kapesitas 

peruntukkannya. 

5.4. Analisis Kerangka Kerja Logis 

Setelab melakukan analisis manfaat biaya dan manfaat, maka dalam 

menganalisis (melakukan evaluasi) dampak pembangunan jalan to! Cipularang 

terhadap wilayah Kabupaten Purwakarta secara menyeluruh juga digunakan 

metode kerangka kerja logis untuk memperkuat anailsis. Dilihat dari struktumya, 

kenmgka kerja logis yang disajikan adalal1 dalam bentuk matrik 4x5 (4 kolom dan 

5 barls) versi Bappenas dengan satu kolom tambahan yaitu kolom evaluasi 

dampak, yang menunjukkan tingkatan tujuan proyek, hubungan antar input, 

output, outcome1 dan manfaat (goals) yang diharapkan dari proyek Cipularang 

yang dijelaskan secara vertikal (per-kolom). Sedangkan untuk mejelaskan 

pencapaian tujuan proyek dijelaskan secara horizontal (per-barisnya). 

Tingkatan-tingkatan pencapalan tujuan-tujuan proyek jalan toi Cipularang 

di setiap hlrarkinya adaiah sebagai berHcut: 

a. Masukkan (input) -7 kolom I baris 5 dalam matrik kerangka logis 

adalah rincian kegiatan-kegiatan dari tahap pra konstruksi) 

pelaksanaan, dan tahap pasca konstruksi jalan tol Cipularang yang 

dilaksanakan oleh PT Jasa Marga selaku pelaksana proyek to! 

Cipularang. Selain itu, akan diuraikanjurnlah dana yang dilnvestasikan 

dalam kegiatan tersebut. Indikator secara kulitatif akan dituangkan di 

Universitas Indonesia 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



139 

kolom I, dan secara kua11titatif dalam kolom 2 matrik kemngka kerja 

legis proyekjalan to! Cipularang. 

b. Setelah diuraikan Input kegiutan, kemudian input tersebut akan 

menghasilkan Output (keluaran) di kolom I baris 4. Didalamnya akan 

diuraikan hasil spesifik dari pelaksanaan kegiatan~kegiatan proyek 

Cipularang yang sudah dirinci pada baris 5. Output yang dihasilkan 

adalah berupa bangunan fisik yaitu jalan tol Cipularang, sementara di 

kolom 2 baris 4 matriks akan dijelaskan besaran-besaran output yang 

diperoleh dari pengolahan input secara kuantitatif selama umur proyek 

yaitu 3 tahundari ~dhun 2002-2005. 

c. Dari Output tersebut kemudian akan ada hasil (outcome) di kolom l 

baris 3, yang akan menguraikan motivasi atau latar belakang apakah 

yang melandasi Jasa Marga selaku pelaksana proyek membangun jalan 

to! Cipularang. Dengan kata lain, setelah ada jalan tol Cipularang, 

fungsi apa yang dibarapkan oleh pengelola. Sementara di kolom 2 

akan ditunjukkan indikator secara kuantitaif dari hasH yang dicapai. 

d. Setelah diuraikannya hasil yaitu fungsi dari adanya tal Cipularang, 

kemudian akan dijelaskan manfaat-manfaat apakah yang dapat 

diperoleh dari beroperasinya jalan tol Cipularang pada kolom I beris 

3, sementara indikator secara kuantitaifnya akan diuraikan di kolom 2 

baris 3. 

e. Terakhir adalah mejelaskan dari adanya suatu proses dari input

Output-Outcome-benefits kemudian akan diuraikan tujuan, dasar 

pemikiran, Jatar belakang, dan alasan dibengunnya jalan to! Cipularang 

oleh Jasa Marga, karena suatu proyek merupakan syarat !ogis (logical 

precondition) untuk pencapaian sasaran lebih jauh (tingkatan makro). 

Akan diruaikan pada kolom I baris I, beserta indikator kinerjanya 

secara kuantitatif di kolom 2 baris 1. 

Seiain dari penilaian tujuan~tujuan proyek Cipularang. dan indikator 

kinerja yang telah diuraikan di atas. kemudian akan dijelaskan alat atau sumber 

yang digunakan untuk menjelaskan indikator kinerja di kolom 2, yang dijadikan 
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sebagai sumber informasj atau daw untuk melakukan pengecekan dan klarifikasi 

apakah data-data yang disajikan di dalam indikator kinerja tepat. Kemudian 

sumber pernbuktian tersebut akan diuraikan di kolom 3 matrik kerangka kerja 

logis. 

Kemudian di kolom ke-4 matrik kerangka kerja logis, terdapat faktor

faktor ekstemal (asumsi-asumsi penting) dan cara atau sumber untuk 

membuktikan indikator atau mencari data, Yang dapat mempengaruhi tercapainya 

tujuan-tujuan pembangunan jalan tol Cipularang yang merupakan faktor-faktor 

diluar kemampuan maujemen proyek untuk mengatur dan mempengamhinya yang 

akan diuraikan pada kolom 4 yang setiap tmrisnya akan mempunyai faktor 

ekstemal yang berbeda~beda tergantung dari penilaian dari pencapaian tujuan 

proyeknya. 

Dalam melakukan evaluasi kinerja dari dampak yang ditimbulkan dengan 

adanya jalan to! Cipularang terhadap wilayah Kabupaten Purwakarta, maka di 

kolom ternkhir (kolom ke-5), ada kolom evaluasi kinerja yang berasal dari basil 

wawancara mendalam kepada pihak Pemda yaitu Bappeda Purwakarta, 

masyarakat. dan Asosiasi Pengusaha di Purwakarta. Yang bertujuan untuk 

mengevaluasi apakah hasil dari matrik kerangka logis yang berisfkan input hingga 

tujuan proyek tol berserta indikator kinerja. surnber, dan asumsirasumsi (faktor 

akstemal) yang telah dibuat oleh perencana proyek jalan tol Cipularang apakah 

sesuai atau tidak: dengan kondisi di lapangan dan memberikan dampak seperti apa 

khususnya bagi Kabupa!en Purwakana. 

Sehingga dari kolom ke-5 (kolom evaluasi) ini, dapat diketahui apakah 

jalan to! Cipularang dapat dikatakan layak l,foasible) ataukah tidak layak jika 

dilihat secara fisik dan Financial (keuangan) seca:ra sosial ekonomi maupun 

lingkungan. Untuk lebih rincinya atau secara lengkap, matrik kerangka kerja logis 

dengan Judul Proyek adalah Jalan To! Cipularaug dan periode-periode proyek 

dilaksanakan pada tahun 2002-2005 yang dapat dilihat pada tabel 5.9. 
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Dari tabel 5.9. matrik kerangka kerja logis, tingkatan indikator kinerja 

proyek penjelasan pada masing-masing kolom dan baris dapat diuraikan secara 

rinci (detail) sebagai berikut: 

1. Masukkan (input) di kolom 1 baris 5 menguraikan rincian kegiatan

kegiatan pembangunan jalan tol Cipularang secara kualitatif dan 

beserta indikatornya secara kuantitatif di kolom 2 baris 5. Tahap

tahapnya adalah: 

Tahap pra-konstruksi yaitu melakukan beberapa kegiatan yaitu 

survey 1apangan di daerah-daerah sepanjang proyek to1 Cipu1arang, 

dan melakukan pengukuran perencanaan teknis yang dapat 

menimbulkan keresahan masyarakat. Setelah hal tersebut dilakukan, 

kemudian dilakukan kegiatan pembebasan laban dan bangunan 

seluas +/- 540 hektar, dimana proses tersebut dilakukan selama 2 

tahun yaitu dari tahun 1992-1994 dengan biaya pembebasan tanah 

sebesar Rp 112,377 milyar yang penggantiannya sebesar 

Rp50.000/m2 Setelah kegiatan pembebasan tanah dilakukan, 

kemudian dilakukan sosialisasi pasca pembebasan laban Wltuk 

mengantisipasi dampak perubaban pola penggunaan laban terutama 

hilangnya vegetasi budidaya penduduk yang akhimya dapat 

mengurangi pendapatan penduduk. 

Kegiatan-kegiatan yang dilakukan pada tabap Konstruksi dibagi ke 

dalam tiga bagian yaitu : Persiapan-7 yang dilakukan adalah dimulai 

dengan mobilisasi tenaga kerja proyek yang dapat membuka 

kesempatan kerja sebesar +/~ 4300 orang, yang berarti akan terjadi 

penyerapan tenaga kerja di sekitar ruas tol Cipularang. Selain itu, 

juga dilakukan mobilisasi alat berat dan material yang dampaknya 

dapat menimbulkan kerusakan jalan (lokal), setelah hal ini dilakukan 

dilakukan pembuatan base camp atau pengoperasian base camp 

Setelah itu dilakukan pengadaan bahan galian atau material dengan 

memotong lereng. Rincian keseluruhan biaya dalam tahap konstruksi 

dapat dilihat di kolom 2 baris 5 matrik kerangka kerja logis pada 

tabel 5.9. Setelah persiapan selesai, kemudian dilakukan Tahap 
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Pelakusanaan yang: kegiatan~keg1atan yang dilakukan adalah : 

melakukan pembersihan !nhan Damija tol dan jalan masuk, 

kemudian dilakukan pengangimtan material. Selesai dHakukan 

kegiatan inl kemudian dilakukan penyiapan ta.Jah dasar, juga 

dilakuklln kegiatan pekerjaan tanah (galian dan timbunan), pekeljaan 

pemancangan tiang pancang, pekerjaan membuat overpass atau 

underpass dan viaduct, Tahap terkahir dari pelaksanaan kegiatan 

adalah melakukan pekrjaan pembersihan laban dan sisa material. 

lndikator kinerja dalam tahap pelaksanaan dapet dilihat pada kolom 

2 baris 5 di matrik kerangka kerja logis. 

Tahap terakhir kegiatan pra-konstruksi adalah tahap pasca konstruksi 

yaitu kegiatan operasional yang merupakan aktivitas dimana jalan tol 

Cipularang dan jalan aksesnya sudah berfungsi, dan dilakukannya 

pemeHharaan jatan to) beserta jalan aksesnya. Besarnya biaya 

pemeliharaan perioclik dan biaya operasi dan pemeliharaan rutin 

dapat dilihat pada kolom indikator kinerja di kolom 2 baris 5 matrik 

kerangka kelja logis pada label 5.9. 

Keseluruhan informasi yang berkaitan dengan masukan (input) di 

kolom 3 baris 5 pada label 5.9 matrik kerangka kerangka logis yang 

berupa tahapan kcgiatan di atas bersurnber dari laporan survey 

lapangan yang dilakukan Jasa Marga di sepanjang ruas tol 

Cipuiarang, busines plan dan proyeksi realiasasl busines plan jalan 

tol Cipufarang, dan laporan kaji ulang analisis mengenai dampak 

lingkungan jalan tal Cipularang yang dilakuklln oleh PT Cipta 

Strada, Persero PT lndah Karya, dan PT saka adhi selaku konsultan 

yang ditunjuk oleh Jasa Marga. 

Sementara faktor-faktor ekstemal pada kolom input (masukan) yang 

dapat mempengaruhl tersedianya input atau asumsi-asumsl 

terpenting yang harus dipenuhi agar tujuan proyek dapat terlaksana 

dengan balk seperti yang dapat dilihat di kolom 4 baris 5 pada label 

5.9 adalah dia<~umsikan : pada saat pembebasan lahan pemilik lahan 

sudah menyetujui perjanjian pembebasan lahan dan sepakat terhadap 
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nilai ganti rugi sehingga tidak akan menimbulkan protes di kemudian 

hari, pihak Bank selaku yang memberikan pinjaman untuk proyek 

pemOangunan jalan tol Cipularang dapat mengeluarkan dana 

pinjaman tepat pada waktunya, konlraktor dan konsuhan lokal yang 

ditunjuk oleh Jasa Marga untuk melakukan survey dan studi 

rnengenai dampak lingkungan memiliki kompetensi yang dapat 

dipertanggung jawabkan, kebijakan pemerintah yang berkaitan 

dengan perizinan pembangunan tol Cipularang melalui PU 

Kabupaten setempat dan Provisnsi Jawa Barat tidak berbelit·belit, 

tidak tetjadi bencana alarn seperti banjir, amb1as, erosi atau tanah 

longsor, tidak terjadi resesi ekonomi dan krisis politik. 

Output (l:eluaran)~ di kolom I baris 4 pada label 5.9, yang 

dihasilkan jika input (kegiatan·kegitan) proyek telah dilakukan atau 

dijalankan, adalah berupa bangunan fislk berupa jalan to! Cipularang 

yang terbagi alas tahap I merupakan jalan Cikampek-Purwakarta dan 

jalan Padalarang Bypass dan tabap II yaltu jalan Purwakarta· 

Padlili!rang Bypass. 

Sementara iodikator-indikator kJnerja yang diharapkan dari adanya 

bangunan fisik jalan tol Cipularang tersebut di kolom 2 baris 4, 

adalah bereperasinya jalan tol Cipularang sepanjang 56 km dengan 

jumlah lajur (2x2). Dengan klasiftkasi yaitu : Lebar lajur ~ 3,6 m, 

Lebar bahu kid = 3,00m, Iebar bahu kanan~ I ,5m, Iebar 

median=3,8m yang dapat menampung kapasitas 104.000 kendaraan 

per hari~ yang memHiki 2 simpang susun di Sadang dan Ciganea. 

dengan umur proyek : 35 lahun (2005-2040), yang merupakan umur 

teknis jalan tersebut, atau jangka waktu kapan badan jalan tol 

Cipuiarang tidak dapat lagi layak digunakan secara normal waiaupun 

fisikjalan masih akan tetap berada di lokasi untuk selruna~lamanya. 

Informasi atau sumber pembuktian dari indikator kinerja di kolom 3 

baris 4 didapatkan dari foasibility study jalan tol Cipularang yang 

dibuat oleh Jasa Marga, proposal pengajuan masa koosesi BPJT, dan 
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laporan kllji ulang jalan tol Cipularang yang dibuat oieh konsultun 

yang ditunjuk oleh Jasa Marga. Sementara itu, asumsi-asumsi yang 

harus dipenuhi agar pencapaian tujuan proyek dapat terlakasana 

seperti yang tertulis di kolom 4 baris 4 adalah tidak terjadinya 

bencana alam seperti banjir, amblas, tanah longsor. 

3. Hasil (outcome) pada kolom 1 baris 3 matrik kerangka kerja logls, 

yang merupakan motivasi atau alasan pembangunan jalan tol 

Cipularang atau fungsi yang dihampkan jikajalan to! Cipularang sudah 

dibangun adalah meningkatnya volume lalu lintas kendaraan yang 

melewati jalan to! Cipularang, dapat mempelJlendek jarak dan waktu 

tempub perjalanan khususnya rute Jakarta-Bandung, dan rnengurangi 

teijadinya penumpukan kendaraan di pintu tol Cikampek. Indikator

indikator dari manfaat tersebut di kolom 2 baris 3 adaiah volume lalu 

lintas kendaraan perhari (LHR) yang menggunakan jalan tol 

Cipularang yang diharapkan adalah sebesar +/- 17.000 kendaraanl hari 

pada tahun 2005. Kemudian dengan jarak dari Jakarta-Bandung 

menjadi pendek dan wllktu tempuh menjadi hanya sekitar 2 jam 

perjalanan. Selain itu pertumbuhan lalu lintas di pintu tol Cikampek 

diharapkan akan menurun sebesar 18% per tahun setelah tol 

Cipularang dioperasikan pada tahun 2005. 

Kese!uruhan infonnasi dari indikator kineija di kolom 2 baris 3 

bersumber dari dokumen usulan tarif tol ruas Cikampek -Purwakarta

Padalarang yang dibuat oleh Jasa Marga, foasibi/ily study tol 

Cipularang dari Jasa Marga yang dapat dilihat di kolom J baris 4. 

Sementara itu. asumsi-asumsi ekstemal yang harus dipenuhi agar jalan 

to! Cipularang dapat berfungsi dan tetap memberikan basil setelah 

umur proyek selesai adalah jalan setalu dalam kondisi layak untuk 

dilewati. tidak terjadi kemacetan parah, kendaraan dari jalan non-tol 

pada wilayah dckat dengan ruas tol Cipularang selalu menggunakan to! 

Cipularang: untuk pcrgi dan kembali ke wHayahnya. Penjelasan 
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mengenai asumsl~asumsi ekstemal tersebut diuraikan di kolom 4 baris 

3 malrik kerangka ketja logis pada tabel5.9. 

4. Manfaat (benefit) di kolorn I baris 2 menjelaskan mengenai hal-hal 

yang diharapkan untuk dicapai bila jalan to! Cipularang dapat 

berfungsi seperti yang diuraikan dalam lnrlikator hasil (outcome) yaitu 

dengan meningkatnya volume Jalu lintas kendaraa.n yang memilih 

untuk melewati jalan to! Cipularang maka diharapkan dapat 

memperlancar laJu lintas jalan arteri di daerah yang sudah 

berkembang. Kemudian dengan semakin pendeknya waktu tempuh 

khususnya dari Jalwta-Bandung maka diharapkan dapat menghemat 

biaya operasi kendaraan. menghemat biaya akibat penurunan waktu 

tempuh bagi penumpang, dapat menarik sebagian lalu lintas asal atau 

tujuan Jakarta-Bandung dan sebaliknya dari jalur Jagomwi-Puneak

Cianjur-Padalarang, selain itu diharapkan juga dapat meningkatkan 

daya tarik investasi di scktor industri pengoJahan dan pemukiman di 

daerah-daera.h sepanjang ruas tol Cipularang. Kemudian indikator 

kinerja yang berkaita.n denga.n manfaat yang dihasilkan tersebut dapat 

dilihat pada kolom 2 boris 3. 

Cara atau metode dan alat yang dapat membuktikan kinelja di 

kolom 3 baris 2 didapatkan dari Laporan K,;i ulang AMDAL to! 

Cipularang dari Jasa Marga, Purwakarta dal!1!11 angka 2007, 

perhitungan berdasarkan metode dari PCl, data time series Jasa 1vfarga 

dan studi Harlcrow fox 1997. Kemudian asumsi-asumsi yang harus 

dipenuhi agar hasil proyek yaitu jalan to! Cipularang dapat 

memberikan manfaat (dapat berfungsi dengan baik) diuraikan pada 

kolom 4 baris 2 matrik kerangka kerja logis pada tabal5.9. 

5. Sasaran (goal) atau dampak (impact) di koJom 1 bads 1 matrik 

kerangka kerja logis pada tabel 5.9 merupakan dasar pemikiran, Jatar 

belakang dan alasan dibangunnya jalan tol Cipularang adalah : dengan 

ad any a jalan tal Cipularnng dapat menlngkatkan aksesibUitas jalan tol 
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Jakarta-Cikampek dan Padalarang-Bandung-Cileunyi, dapat 

mengurangi kemacetan persimpangan sebidang di Cikopo-Sadang dan 

Padalarang, dapat mengurangi beban lalu lintas pada jalan arteri 

primer, menciptakan lapangan pekerj-aan, dan dapat mempercepat 

pengembangan wilayah dan pertumbuhan ekonomi di sekitar ruas jalan 

to! Cipularang. Sementara sasaran akhir (goa{) yang ingin dicapai dari 

adanya jalan to! Cipularang oleh Jasa Marga selaku pihak pengelola 

ada1ah untuk meningkatkan e:fisiensi peiayanan jasa distribusi guna 

menunjang peningkatan pertumbuhan ekonomi terutama di wilayah 

JawaBarat. 

Indikator kinerja (ukuran-uk-uran) dalam pencapaian sasaran tersebut 

dapat dilihat pada kolom 2 baris 1, kemudian metode pembuktiannya 

dapat dilihat pada kolom 3 baris 1. Sernentru:a asumsi-asumsi yang 

diperlukan agar sasaran akhir proyek dapat terlaksana terdapat di 

kolom 4 baris I matrik kerangka kerja Iogis pada tabel 5.9. 

Setelah dilakukan pengisian dari setiap kolom kerangka logis yaitu 

dari kolom input hingga sasaran {goal), maka pada kolom terakhir atau 

kolom ke-5 terdapat koJom evaluasi untuk mengetahui dampak seperti 

apakah yang dihasilkan dengan adanya jalan to! Cipularang khususnya 

untuk daerah Kabupaten Purwakarta, berdasarkan sasaran serta tujuan 

yang dicapai. Proses evaluasi dampak tersebut dilakukan dengan 

wawancara terstruktur dan rnendalam kepada pihak-piliak yang terkait 

yaitu Bappeda Purwakarta di bidang perekonomian dan bidang fisik serta 

prasarana, kelompok masyarakat, dan Asosiasi Pengusaha di Kabupeten 

Purwakarta. Diharapkan dengan adanya wawancara ini dapat diketahui 

apakah tujuan atau sasaran dari tol Cipularang tercapai dan apakah 

mernberikan berdampak positif atau negatif bagi Kabupaten Purwakarta, 

Ringkasan hasH wawancara mendalam (indepth interview) dari 

pihak-pihak yang berkaitan dengan sasaran atau tujuan utama dibangunnya 

jalan tol Cipularang adalah sebagai berikut: 
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Bapucdn Kabunaten Purwakarta 

L Menurut Bidang Perekonomian Bappeda Purwakarta dengan 

beroperasinya jalan tol Cipularang sangat dapat meningkatkan 

aksesibi!itas jalan to I Jakarta-Cikampek dan Padalarang-Bandung· 

Cileunyi. 

2. Menurut Bidang Fisik dan lnfrastruktur, setelab adanya jalan to[ 

Cipularang pada titik~titik sebidang Cikopo, Sadang, dan 

Padalarang sudah tidak lagi terjadi kemacetan kecuali di 

persimpangan Padalarang masih sering te.rjadi kemacetan karena 

keberadaan pasar tumpah di persimpangan tersebut. 

3. Menurut Bidang Perekonomian Bappeda Pwwakarta, seteJah 

adanya tol Cipularang menyebabkan kesempatan kerja berkurang 

terutama pada sek:tor-sektor perdagangan (sebagian besar restoran), 

narnun kemungkinan tenaga kerja yang keluar ditarnpung kembali 

pada rumah makan cabang lain. 

4. Menurut Bidang Perekonomian Bappeda Purwakarta, dengan 

adanya tol Cipularang memberikan peluang bagi Kabupaten 

Purwakarta Wltuk pengembangan wilaycll terutama di sektor 

padwisata. namun dilihat dari pertumbuhan ekonomi Pur'\Vakarta 

pengoperasian jalan tol Cipularang rnengakibatkan laju 

pertumbuhan PDRB Purwakarta di beberapa sektor menurun 7 

sektor pertanian : tahun 2004 ~ 14,01%, 2005~ 1,65%, 

2006=1,89%, 2007 ~ 1,10%, sektor Perdagangan, hotel dan 

restoran: tabun 2005 ~ 5,45%, 2006~ 3,08%, 2007~ 0,14%, sek!or 

pengangkutan dan komunikasi: tahun 2005 ~ 4,86%, 2006=2,51%, 

2007~ 0,31 %, sektor Jasa-jasa: tahun 2005~ 6,39%, talmo 

2006=6,24%, 2007~1,8!%. 

5. Bappeda Bidang Fisik dan Infrastruktur ~ dengan adanya jalan to! 

Cipularang distribusi barang dan jasa lebih efisien, keluar masuk 

barang dari dan ke Purwakarta jadi lebih mudah dan murah. 

6, Bappeda Bidang Fisik dan Infrastruktur 7 pihak Jasa Marga 

selaku pelaksana pembangunan memberikan ganti rugi sesuai 

Universitas Indonesia 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



148 

harga tanah yang berlaku di pasamn pada saat itu. Melakukan 

kerjasama dengan Pemda, Pemda seiaku pengawas pelaksanaan 

pembangunau to! dan :pengoperasian tol harus mengawasi 

kelengkapan sarana-sarana pendukung kejasamargaan serta 

pengawasan pengelolaall lingkungan. Sementara lahan-lahan kritts 

yang disebabkan oleh adanya pembangunan jalan tol menjadi 

tanggungjawab pihak Jasa Marga. 

7. Menurut Bidang Perekonomian Bappeda Purwakarta -3> dari 9 

sektor lapangan usaha yang paling besar terkena dampak negatif 

adalah sektor perdagangan, hotel, dan restoran sedangkan darnpak 

positifnya ada pada sektor industri pengolahan bukan migas. 

Dikarenakan telah menempati tempat strategis di Wilayah utara 

Puawakarta yang dekat dengan tol Cipularang. 

8. Menurut Bidang Perekonomian Bappeda Purwakarta -7 dari 17 

ke<:amatan yang terkena dampak positifuya adalah di Kecamatan 

Purwakarta, Bungursari, dan Jatiluhur. Dampak negatifuya terjadt 

di Kecamatan Sukatani, Darangdan, dan Plered. dikarenakan ke-3 

kecamatan ini dilewati jaiur transportasi lama. 

9. Menurut Bidang Perekonomian Bappeda Purwakarta~ setelah ada 

tol Cipuiarang nilai investasi asing terutama di sektor industri 

industri meningkat. Pada tahun 2005: nilai investasi khususnya 

PMA = $ 2.100.000, 2006~ $56.394.197, 2007~ $48.684.042 dan 

jmnlah perusahaan PMA bertambah dari 2 perusahaan di tahun 

2005 menjadi 5 pernsahaan di tahun 2006, dan bertambah 5 

perusahaan lagi di tahun 2007. 

10. Menurut Bidang Perekonomian Bappeda Purwakarta -3> lllltuk 

mengantisipasi dampak negatifyang ditimbulkan oleh adanyajalan 

tol Cipularang. pihak Pemda menyarankan untuk dibuatnya pusat 

pertumbuhan dan pusat perekonomian baru di sekitar kawasan 

pintu tol yang representatit: dan dibangun kawasan wisata pada 

wilayah-wilayah yang dilalui jalur lransportasi lama, misalnya : di 
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Kecamatan Darangdan yang memiliki topografi perbukitan yang 

cukup indah. 

Masyarakat Kabupaten Punvak2rta 

- Omset perdagangan terutama UKM: makanan, keramik, topi dll. 

Menurun hingga 50% setelah ada to! Cipularang di Kecamatan Plered dan 

Sukatani. 

- Pendapatan dari he!jualan si sektor UKM menurun dan hanya cukup 

untuk memenuhi kebutuhan sehari-hari, 

- Banyak rumah makan~ tempat-tempat transit wisata dan tempat 

pemberhentian bus sepi pengunjung dan tutup pada tahun awal 

pengoperasian tol Cipularang. 

- Masih kurangnya usaha yang dilalmkan oleh Pemda Purwakarta dalam 

mengantisipasi dampak negatif khususnya pada sektor perdagangan, jasa, 

hotel dan resroran dan peda sektor UKM akibat beroperasinya to! 

Cipularang. 

Asosiasi Pengusaha:7 57 Perosabaan di Punvakarta vang tergabung dalam 

APINDO 

~ Peluang investasi di sektor industri pengolahan dan pemukiman setelah 

adanya jalan tol Cipularang ~ contoh : lokalisasi sektor industri 

pengolahan di Bukit indah Industrial dan pembangunan Sadang tenninaf 

Square (STS). 

- Peluang dengan adanya peningkatan kesempatan kcrja di sektor industri 

pengolahan bukan migas. 

~ Kemudahan aksesibilitas dalam proses distribusi barang dan jasa dari dan 

ke Purwakarta, sehingga lebih efisien dari sisi waktu dan dari sisi biaya 

transportasi sehingga dari sisi biayn produksi dapat diturunkan. 
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TABEL5.9. 

MATRIK KERANGKA KERJA LOGIS (LOGICAL FRAMEWORK Mil TRIX) 

JUl)UL PROYEK: JALAN TOL CIKAMPEK-PURWAKARTA-P ADALARANG (CIPULARANG) 

PEIUODE-PERIODE PELAKSANAAN PROYEK: TAHUN 2002-2005 

NO. RINGKASAN NARASI lNDIKATOR KJNERJA ALATI SllMBERI 

METODEI 

PEMBUKTIAN 

~· 
!SiMiaran/Dnm~ak/Imi!acts 

~ Alasan pembangunan proyekjalan to! - Penlngkatan volume lalu lintas ~feasibility study jalan 

Cipularang oleh PT Jasa Marga Persero yang melewatijalan tol Cikmnpek- tol Cipularang 
I 

tbk aoalah : Purwakarta-Padalarang per Jima 

a, Meningkatkan aksesibilitasjalan tof tahunnya selama umur proyek (35 - Proposal pengajuan 

Jakarta..Cikampek dan Padalarang· tahun), dari talmn 2005-2050 yaitu masa konsesi kepada 

Bandung -CileunyL sebesar 1,3 % untuk kcndaman Gol BPJT 

b. Mengurangi kemacetan khususnya di I~ kemudian 1,52% untuk Goi-IIA 

persimpangan sebidang di Cikopo, dan l ,53% untuk Gol-II~B. - Dokumen usulan tarif 
< 

\ 

ASUMSI·2 

TERPENTING 

(FAKTOR 

ESKTERNAL) 

-Birokrasi pemerintah 

tidak berbelit-belit dan 

mempersulit penzman 

dan pelaksanan proyck, 

- Penyesuaian tarif 

22o/o/3tahun disetujui 

oleh pemerintah 

DV 

HASILEVAiiJASJ 
-

(Bappcd.n7 

Bid.Perckonominn dan 

Fi$ik Pr-asanmn, A.sosin~i 

Pcngusnha di Purwakart~ 

dan Masy;~raknt 

Punvnkarla) 

Bange{) a Purwnknrh\ : 

a. Ya, ak.'«::;ibilitas dapat 

ditingk<ukan. 

b. Ya, sudah tidak ada 

kemacetan, kecunli di 

persimpangan Pada!arang, 

c. Ya, k.emacetan tidak 

terjadi di plntu keluar 

Cfkampek. 

d. Ya. Menciptaknn 
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Sadang dan Padalarang berkurang. to! ruas Cikarnpek- - Tariftol Got I tahun lapangan peKcljaan di 

I 
c. Mengurangi beban Ja!u lintas pada ~ Pendo:patan jalan tol Cipularang Purwakarta~Padalarang =Rp263/km sepanjang tol. namun 

jalnn artcri primer. pel'-tahunnya.Untuk kendaraan Ool- dari Jasa Marga -Disetujuinya. kontrak terdap~t penganggurnn di 

d. Mcnciptakan lapangan pekctjaan. I sebesar 1 ,26%, Gol-IlA sebesar - Survey lapangan yang kerja~runa antara PT sektor pertanian dan ukm. 

e. Meningkatkan kegiatan ekonomi dan 1 ,28%, GolU-B I ,29%. dilakukan Jasa Marga Jasa Marga Persero tbk, 
e. Ya, mcrupakan pt:!uang 

bagi Purwak:arta dalam 
Mempercepat pengembang.an wilayah dengan Pemda dan 

pengembc'lngan wilayah 
sebagai pendorong pertumbuhan - Kegiatan pembangunan (tahap ~laporan k.aji ulang Bappeda Kabupaten 

f. Dapat meningkalkan 
ekollOmi (PDRB) di sekitar ruas jalan konstruksi)jalan tol Cipularang analisis menganai Karawang, Kabupaten inves!asi dan k~_giatan 
to!. akan rnenyerap tennga kerja dampak lingkungan Purwakarta, dan ekonomi di sektor induwi 

sebanyak 4.200 orangdari wilayah pembangunan jalan to I Kabupaten Bandung. pengolahan besnr. 

sepanjang ruas tol (Kabupaten Cipularang i. Y<l, dcngan adanya tol 

Karawang, Purwakarta, Bandung) -Birokrasi dari Cipuiarnng dislrlbusi bnrang 

yang dimobJ!isasiknn dalam proyek Departemen PU tidak danjasa lebih clisicn, keluar 

~ Sasaran akJ1ir (Goal) yang ingin fisik pernbangunanjafan to!. berbeiit~belit 
masuk bn:·nng dan jasa kc 

dlcapai dari pembangunan jalan tal Purwnknrt;l lcbih mudnh dan 

murah. 
Cipularang oleh PT Jasa Marga Persero - Pertambahan pendapatan -Tiogkat intlasi 7% per 

Mas:~:ar.akat Purwak:lrta: 
tbk adalah untuk meningkatkan pcnduduk sekitar Rp 109.200 per. tahun 

~ Omsel pcrdagang<m 
efisiensi pelayananjasa d[stribusi guna kapita atau sebesar 7,28% dari total 

tenuuma UKM menurun 
rnenunjang treningkatan pertumbuhan pendapatan per kapita di wilayah -Tidal< ada krisis - Banyak rumah makan, 

ckonomi terutama di wllayah Jawa pembangunan. ekonomi tempaQ transil wisala d:m 

Barat tempat pembcrhentian bus 

sepi pengunjung dan tutup --
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! - Pertumbuhan perekonomian lokal -Tidak ada krisis politik ~ Kurangnya usaha Pemda 1 

(industri) dari pengopernsianjalan Punvakarta dalam 

tot sebesar 5,4% di Kabupaten mengantisil'asi damp..1k 

Purwakarta dan 2,9% di Bandung negatif 

terhadap kontrlbusi industri Pcngusaha: 

' - Peluang invest.:1s[ di sckwr 
terhadap PDRB 

industrl dan pemukiman -7 

contoh : Jokallsasi sekt<lr ' 

industri di Bukit indah 

I lndustrial 

~ Kemudabnn aksesibilitas 

l 
dalam proses distribusi 

bar.mg dan ja..<>a dari dan ke 

Purwakart.1. -- -
2 Mnnfaat/ Bcncfitc; I ~ Memperlancar lalu lintas di daerah - Dibukanya bcberapa interchange - Laporan Kaji Ulang - Tingkat bunga I 8% - Ialu Iimas tergcrak 

strategis seperti di Sadang dan Anaiisis Dampak lnncar. 

1 

yang telah berkembang seperti 

Purwakarta. Jatiluhur. Lingkungan Jalan To! w Kendaraan dengan 

I Cipularang. rote Jakarta-Bandung 

menggunakan tol I I Cipuiarang. 

I u_ 
- ---·····-
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~ Meningkatk:an daya tarik investasi di -Peningkatan nilai produksi dari 

sektor lndmHri pengolahan dan kawasan industri. Akan tumbuh 

pemukirnan khususnya bagi daenth di industri sebanyak 50 industri (10 

sepanjang ruas tol Cipularang. bdustri per tahun), semen tara 

kontribusi industri terhadap laju 

pertumbuhan PDRB menjadi 2,46% 

I atau tcrdapat pertumbulum 0,09%. 

di Kabupatt:n Pur.vakarta. 

- Terdapat Penghematart dari Binya -Vehicle operating cost saving 

Operasi Kendarnan (Vehicle Operating untukjenis kendarnan: 

Cost Savings/ Besar Mantbat atau sedan 1200 cc ~ Rp74.901,95l37, 

I Keuntungan Biaya Operasi Kendaraan} 2000 cc= Rp 137,225,8846, 

2600 cc=Rpl69.789396, 

BuF Rp 222.561,2712, dan 

Truk = Rp 314,707,8955 

- Terciptanya Penghematan Biaya akibat - Travel time ems saving benefit for 

adanya penurunan waktu tempuh passengers~ 

kendaraan (Travel time Cost saving - Time cost without tol Cipularang > 

-

~ Purwakarta dalam -Mudahnya 

angka 2007. memperoleh izin usaha 

dari Dinas Pertanahan 

Pemda setempat. 

~ Metode perhitungan 

dari model PCI (Pacific 

Consultant 

lntemalfonal) 

- Metode perhitungan 

dengan model PCI 

(Pacific Consultant 

'"J 

- Meningkalkan dl 

tarik inve~tasi di 
lya-l 

sepanjang runs to! 

Cipularang. 

- Dapat memberik 

manfaat positif ba: 

pemakai jalan. 

- Pemakaijalan 

mendapatknn man 

dari pengurangan ' 

tempul~. 

-

n 

a a! 

.vaklu 
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benefit for passengers). Dan Time cos/ with tal Cipularang. International) 
' 

terciptanya lrawd time c:os1 saving -Travel lime cost saving benefit for 

benejit for passengers berdasarkan passengers dengan tujuan bisnis > 

tujuan perjalanan. non~binis. 

~ Pengematan biaya kecelakaan - Accidellt cost saving pada tahun ~ Data penurunan - Terjadi pe:nurunan - Pengg:una jalan 

(accfdem cost saving) karena penurunan 2003 sebesar Rp 2.540.000.000, jumlah kecclakaan dari jumlah kecelakaan tiap menrinpntknn manfaat 

jum!ah kecclakaan dijalan to! pada tahun 2006 sebesar Jasa Marga dan tahunnya. akibat penurunanjumlnh 

Cipularang. Rp 1.136.000.000, dan tahun 2007 besarnya klaim asuransi kecelnkaan. 

sebesar Rp 580.000.000. dari Jasa Raharja. 

- Peralihan sebesar 50% ~ Kendaraan dijalur 

-Menarik sebagian lalu lintas asal/tujuan -diversion rate untuk ~Data time series Jasa diversion rate terse but berpindah kc to I 

Jakarta-Bandung dan sebaliknya yang Gol-1=62, 16%, Marga dan studi Cipulnrang. 

melatui jalur Jagorawi-Puncak-Cianj ur- Goi-II= 41,4% Harlcrow Fox tahun - Lonjakan volume lalu 

Padalarang. Goi-IIS= 33% 1997 lintas berasal dari 

peralihan jalur Puncak 

dari 50% menjadi 

100%. 
--

3 HasiUOutcomes 

- Menlngkatnya volume lalu lintas ~Volume lalu llntas perhari (LHR) ~ Dokumen usulan tarif - Tidak terjadi ~ Terjadi pcningkatan 

kendanum yang melewati Jalan Tol sebesar 16.700 kendaraan/hari tel ruas Cikampek~ kemacetau volume lalu lintas harlan 
-- -- - -------·-·-·- -· ··-·· ·-
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I Clpularang. 

- Memperpcndek jarak dan waktu 

tempuh perjalanan dari Jakarta-

Bandung. 

- Mcngurangi terjadinya penumpukan 

kendaraan dl pintu tol Cikampek. 

4 I Kclnarnn/ Outputs 
----

~ Bangunan fisikjalan to! Cipularang 

Tahap I jalan Cikampek-Punvakarta dan 

jalan Padalarnng Bypass, dan Tahap li 

jalan Punvakarta-Padalarang ByPass 

I 

_j __ . 

tahun2005. 

- Jarak dari Jakarta-BanJung 

dengan to) Cipuiarang menjadi +/-

66 Krn dan Waktu tempuh antara 

Jakarta-Bandung dari +/- 3,5 jam 

menjadi +/- 2 jatn. 

- Pcrtumbuhan !alu lint&s 

kendaraan di pintu tol Cikampek 

menunm sebesat 18% per tahun, 

setelah tahun2005. 

~ Beroperasinya Jalan tol 

Cipularang sepanjang 56 Km, yang 

dibomgun pnda talmn 2002 dan 

beroperasi Bulan April tahun 2005. 

I 

Purwakarta~Padalarang 

dari Jasa Marga 

-fe..,;biiity study 

Cipularang dari Jasa 

Marga 

~ Feasibility S!udy jalan 

tol Cipulatang dari Jasa 

Marga 

-Proposal Pengajuan 

_ _t~~ Ko~~i ~~~~~T 

155 

(LHR) di to! Cipuhn~l 

' 

- Jalan dalam kondisi - waktu !cmpuh .Jakarta-

layak untuk dilewati Bandung berkurang. 

~- Kendaraan dari jalan 

non-tol pada wilayah 

dekat ruas toi 
- Tidak lagi tc~jadi 

menggunakan tol pcnumpukan krndarn<11l 
Cipularang untuk pergi dl to! Ciknmpek. 
dan kembali ke 

wilayahnya 

-~-~ ---l 
- Tidak terjadi bencana - Tol Cipularang sudnh 

alam seperti: banjir, dapat beropcmsi dcng..1n 

amb!as, erosiltanah layak tahu11 2005. 

longsor 

I_. __ _ _j 
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1~6 

I 
-Lebar lajur 3.6m -Manual kapasitas 
Lebar bahu kiri ""3,00 m jaian Indonesia 1997 

Lebar bahu kamm = 1,5 m 

Lebar median= 3~8 m - Laporan kaji ulang 
' - Dengan jumlah lajur (2X2), jalan tnl Cipularang 

- kapasitas 104,000 kendaraan per dari PT Cipta Strada, 

huri Persero PT lndah 

~dan 2 simpang susun di Sadang Karya, dan PT Saka 

dan Ciganea, selama umur proyek adhi Prada sclaku 

{35 tahun) dari tahun 2005-2040. kosultan yang ditunjuk 

oleh Jasa Marga 

Masukanlinnuts dan 

Kegiatan/Activiries 

- Tnhan Pra Konstruksi: - TahaJ! nra konstcnksi : 

Melnkukan survey lapangan dan ~ Pembebasan tanab dilakukan 2 - Survei lapangan dan - Pemilik lahan sudah 

pcngukuran situasi lokasi khususnya tahun darl rohunl992·1994, dengan sosiaUsasi pasca menyetujui perjanjian 
kcgiatun pengumpulan data primer, luas proyek mencapui +/- 543,20 pembebasrul lahnn di pembebasan laban dan 

inventarisasi lahan untuk Damija tol, heklar. Kabupaten Karawang, sepakat terhada11 nilai 

me!akukan pembebasan lahan dan ·Biaya pembebasan tanah dari Kab.Purwakarta, dan ganti rugi.(tidak ada 

sosinlisasi pasca pembebasan tanah, Cikampek~Padalarang S{!besar Rp Kab. Bandung. protes dari pemilik 

dcngan tnelakukan kegiatan penyuluhan 112.377 Milynr,@ Rp 50.000/m' !ahan) 
i 
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kcpadu para eks pemilik lanahl --r ·--"------

bangunan. 

~ Tahan Konstruk._:i: ~ Tahap Konstruk§h 

<1. Pcrsinpan : mobilisasi alat..alat bemt, - Persiapan 

mobilisasi tenag:a kerja, pembuatan base Biaya konstruksi = 

camp/ pengoperasian base camp dan Rp2.043A55 Triliun, 

pengadaan bahan 

dengan memotong kreng 

gal ian/material 1 Biaya fasilltas toi ~ 

Rp 7.894 Milyar, 

Biaya peralatan Tol""' 

Rpl5.05! Milyar 

Biaya Design&Supervisi ""' 

Rp66.427 Milyar 

Biaya Administrasi Proyek= 

Rp8.385 milyar 

Biaya Penggantian lnv.larna= 

Rp 202.000 Milyar 

Total keseluruhan biaya proyek 

::: Rp 2.694.212 Triliun, dengan 

- Bisnis plan dan 

proyeksi realisasi bi.mis 

plan jalan tol 

Cipularnng. 

-Laporan kaji ulang 

• Pihak Bank dapat 

mengeluarkan dana 

pinjaman tepat pada 

waktunya. 

- Kontraktor lokal dan 

analisis mengenai konsultan lokal yang 

dampak lingkungan ditunjuk Jasa Marga 

jalan tol Cipularang kompeten. 

dati PT Cipta Strada, 

Persero PT Indah - Kebijakan pcmerintall 

Karya, dan PT Saka tid.ak herubah 

adhi Prada selaku - Tingkat bunga: 18% 

kosultan yang ditunjuk 

lama pembangunan 3 tahun (2002- I oleh Jasa Marga 

2005) 
- Ting:akat inflasi : 

7%/tahun ,____J__ _______ _J__ _____ __L_ ___ ____L ____ l__ ___ ---
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b.Pelak<iana:an: 

~ Tenaga kerja yang akan terserap 

+/~4.300 orang. 

-Pelaksanaan 

Pembersihan laban Damija J - Pcmbers:ihan Damija ~ pekerjaan 

/pembangunan ja!an kerja, penyiapan land Clearing/ sttipping di area 

tanah dasar, pekerjaan gal ian dan pekerjaan trasejalan tol sepanjang 

timbunan, pekerjaan perkernsan. 65,398 Km dan pembuatanjalan 

undetprusloverpass. konstruksi kerja. Volume stripping+/-

jembatan, pembuatan saluran drainase, 784.776m~. 

pernbuatan gerbang tel Bukit indah dan 

I di Padalarang By pass berikut kantor di - Penyiapan tanah dasar 7 

Padalarang, pekerjaan penuntasan akhir. penyiapan tanah dasar badar. jalan 

dan pekerj.aan pemberSihan lahan dan tol sesuai spesifikasi yang 

sisa materiaL dltetapkan. 

~ Pekerjaan Galian dan Timbunan 

-7 segala aktivitas termasuk 

pekerjaan tanah yang diperlukan 

untuk pernbcntuka:nja1an to!. Besar 

volume tanah galian sebesar 

~ Tidak terjadi rcsesi 

atnu krisis ekonomi 

~ Tidak adanya krisis 

politik 

• BPHLD dan Dinas 

PU Kab. Setempat dan 

Prov. Jawa Bamt 

birok.rasinya tidak 

berbelit-belit. 

to• 
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4.980.768 m· dan timbunanjalan 

tol = 4.490.980 m'. 

- Pek.erjaan perkerasan -7 jalan 

I utama ramp dan akses adalah rigid 

pavement (perkerasan kaku), dan 

balm jalan uta rna) ramp dan akscs 

adalahjlexib/e pa\'ement 

- Pekerjaan pembersihan lal1an dan 

sisa materlal-7 kegiatan teknis 

pelaksanaan pembuangan limbah 

material (material sisa). 

- Tahan Pasca K.onstruksi: 

operasional yaitu aktivitas d!rnana jalan * Biaya pemetiharaan periodik - Tidak tetjadi banjir, 

tol Cipularang dan jalan nksesnya sudah sebesar 7Wtahun1 sementara biaya Jongsor dan arnbias. 

berfungsi, dan pemeliharaan yaitu masa operasi dan pemeliharaan mtin 

perawatan dan pemeliharaan jalan to! sebesar lOo/Jtahun 

Cipularang dan jalan aksesnya. 

·-·- ---
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BAB6 

KESIMPULAN DAN REKOMilNDASI 

6.1. Kesimpulan 

Berdasarkan hasil peneJitian mengenai dampak pembangunan jalan tol 

Cipularang terhadap pengguna (pemakai) kendaraan dan perekonomian 

Kabupaten Purwakarta, maka dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut : 

I. Dari basil estimasi yang Ielah dilakukan terhadap model CBA untuk user

benefit (penguna) didapatkan bahwa dengan adanya jalan tnl Cipularang 

memberikan dampak yang positif, yang dapat diuraikan sebagai berikut : 

• Besamya total manfaat dari keseluruhan jenis kendaraan dengan 

adanya penghematan biaya operasi kendaraan di jaian tol 

Cipularang tahun 2005 (vehicle operating cosJ saving) pad a saat 

pertamakali tol Cipularang dioperasikan adalah sebesar 

Rp6,44Triliun. 

• Travel time cost saving benefit for passengers (manfaat yang 

diterima penumpang akibat pengurangan waktu tempuh kendaraan 

dengan rute perjalarum Jakarta-Bandung melewati tol Cipularang) 

untuk tahun 2003 adalah Rpl,074 Triliun, tahun 2004 sebesar 

Rp1,264 Triliun, dan terns mcngalami peningkatan srunpai dengan 

tahun 2008 menjadi sebesar Rp 8,962 TriliiiD. 

• Sementara travel time cost saving benefit for passengers (manfaat 

yang diperoleh pengguna tol Cipularang dengan rute JakartaR 

Bandung akibat penurunan waktu tempuh kendaraan) yang 

diperoleh pengguna berdasarkan tujuan bisnis jumlahnya lebih 

besar daripada tujuan non-bisnis, Untuk tujuan bisnis pada tahun 

2003 sebesar Rp720,08 Milyar, dan terus meningkat sampai 

dengan tahun 2008 menjadi sebesar Rp6,004Triliun. Sementara 

untuk tujuan nnn-bisnis pada tahun 2003 sebesar Rp354,669 

Milyar, dan terus meningkat sampai dengan tahun 2008 menjadi 

sebesar Rp 2,957 Triliun. 
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• Dari hasil estimasi accident cost saving benefit terlihat sebdum 

dibangmmya jalan to! Cipularang dalam kurun waklu 200lk2004, 

hanya di tahun 2003 dapat tercipra adanya t1ccident cos/ saving 

(penghematan biaya akibat penurunan jum1ah kece1akaan) sebesar 

Rp 2.540.000.000. kemudian sete1ah dibangunnya jalan tol 

Cipularang pada kurun waktu tahun 2005-2007, accident cost 

saving terjadi di tahun 2006 sebesar Rp 1.136.000.000 dan tahun 

2007 sebesar Rp 580.000.000. 

2. Berdasarkan data~data perekonomiannya dan hasil wawancara mendalam 

yang Ielah dilakukan kepada pihak-pihak yang terkait dengan penelitian, 

maka dampak pambangunan jalan to! Cipularang terhadap perekonomian 

Kabupaten Purwakarta adalah : 

o Selarua periode 2000-2007 pertumbuban ekonomi Kabupaten 

Purwak:acta mencapai rata~rata 3,75% dan sempat mengalami 

penurunan dari sebesar 3,72% pada tahun 2004 menjadi sebesar 

3,51% di tahun 2005, haltersebut terjadi dikarenakan menurunnya 

kontribusi beberapa sektor unggulan yaitu sektor pertanian dan 

sektor perdagangan, hotel, restoran yang cenderung menumn. 

o Selama periode 2004-2007 Dilihat dari kontribusi dan laju 

pertumbuhan sektor-sektor unggulannya berdasarlcan arah 

kebijakan Pemda yaitu (core business) maka sektor lapangan usaha 

yang mengalami penurumm terbesar terhadap PDRB Purwakarta 

setelah dioperasikannya jalan tol Cipularang dibandingkan dengan 

sektor lainnya adalah sektor perdagangan.. hotel dan restoran pada 

talmn 2004 kontribusinya sebesar 23,83%, dan 2007 sebesar 

23,22%. Sementara dilihat laju pertumbubanuya sektor tersebut 

pada PDRB Purwakarta, pada tahun 2004 sebesar 2,02%, dan 

tahun 2007 menurun tajam menjadi sebesar 0,14%. 

o Selama periode 2004-2007 sektor yang mengalarni pertumbuhan 

dan kontribusi tertinggi terhadap PDB Purwakarta adalah sektor 

industri pengolahan. Kondisi ini terjadi dikarenakan dekatnya serta 

strategisnya lokasi industri di Kabupaten Purwa.karta dengan tol 
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Cipularang membual aksesibilitas kendaraan dari dan ke 

Purwakarta menjadi lebih mudah. murah dan dekat, distribusi 

burang dan jasa ke pusot-pusat industri menjadi lebih efisien baik 

dari sisi waktu maupun hiaya. Selain itu pertumbuhan sektor 

industri pengolahan didukung oleh sektor industri pengolahan 

tanpa migas. 

• Struktur perekonornian Kabupaten Purwakarta berdasarkan 

perhitungan Location Quotient (LQ) yang dibandingkan dengan 

Propinsi Jawa Barnt Secara rata-rata dari tahun 2000-2007 

Kabupaten Purwakarta memiiiki 5 sektor basis yaitu: sektor 

industri pengolahan bukan migas, sektor listrik, gas dan air bersih 

sektor bangunau, sektor perdagangan, hotel) dan restoran, dan 

sektor keuangan, persewaan, dan jasa perusahaan. Sektor dengan 

nilai LQ terendah (sektor non-basis) adalah sektor pertanian, sektor 

pertambangan dan penggalian, sektor pengangkutan dan 

komunikasi, dan sektor ja<oa~j.asa. 

• Dari sisj investasi, setelall dibangunnya jalan tol Cipularang terjadi 

peningkatan khususnya untuk jumlah perusahaa."l PMA 

(Penanaman Modal asing) yang berinvestasi di Purwakarta dan 

terjadi peningkatan nilai investa~i PMA di Purwakarta yang 

sebagian besar pada sektor industri pengolahan bukan miga.s. 

3. Berdasarkan analisis deskriptif dan hasil Logframe (kerangka kerja logis) 

dan basil wawancarn. mendalam yang telah dilakukan dalam mengevaiuasi 

dampak pembangunan jalan to! Cipularang. Maka dampak positif yang 

dihasilkan setelah adanya jalan tol Cipularang terhadap Kabupaten 

Purwakarta adalah: 

• Terciptanya kemudahan aksesibititas khususnya distribusi barang dan 

jasa dari dan ke Purwakarta dan dengan letak kawasan sektor industr1 

di Purwakarta yang dekat dengan tol Cipularang akan memberikan 

dampak positif khususnya untuk sektor industri pengolahan bukan 

dengan terciptanya efisiensi dari sisi waktu dan biaya transportasL 
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• Dari sisi 1alu Lintas kendaraan sctelah adanya tol Cipularang pada titik~ 

titik persimpangau sebidang Cikopo, Sadang, dan Padalarang suduh 

tidak terjadi kemacetan, kecuaU di persimpangan Padalarang, 

• Dengan adanya 2 interchage (pintu-masuk) di jalan to) Cipularang 

yaitu Sadang dan Jatiluhur seiain dapat memperrnudah aksesibilitas 

kendaraan, juga dapat memberikan manfaat pada pengembangan 

potensi wilayah daJam jangka panjang terutama pada sektor pariwisata 

khususnya di daerah Jatiluhur dan menstimu[us kegiatan ekonon1i di 

wilayah Sadang. 

• Dari 17 Kecamatan yang mengalami dampak positif adalah 

Kecamatan Purwak:arta, Bungursari, dan Jatiluhur. 

• Dengan adanya jalan to! Cipularang, membuat terbukanya kesempatan 

kerja di sepanjang tal Cipularang, yang diperuntukkan untuk bagi 

pekerja da1am mengelo)a rest area-res/ area serta SPBU di sepanjang 

to! Cipularang. 

Sementara dampak negatif dari pembangunan jalan to! Cipularang 

terhadap Kabupaten Purwakarta adalah : 

• Dari sisi ketenagakerjaan, walaupun terciptanya kesempatan kerja 

di sepanjang tel Cipularang~ namun menyebabkan kesempatan 

kerja berkurang terutama dan meningkatkan jumlah pengangguran 

terutama di sektor perdagangan. hotel dan restoran dan sektor 

pertanian, serta UKM. 

• Kerugian di sektor perdagangan, hotel, dan restoran terjadi 

dikarenakan turunnya omset pedagang khususnya pada sektor 

UKM yang berada pada jalur transportasi lama menurun hingga 

50%, kemudian rnenurunnya tingkat hunian hotel dan jumlah 

kamar hotel, dan banyak tutupnya rumah makan sepcrti rumah 

makan besar seperti Alrun Sari. dan tutupnya beberapa tempat 

transit atau pemberhentian bus setelah tol Clpularang dioperasikan. 

• Dari 17 Kecarnatan yang merasakan dampak negatif adalah 

Kecarnatan Sukatani, Darangdan, dan Plered. 
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• Berdasarkan basil analisis deskriptif melalui kemngka kerja logis, 

dilihat dari aspek lingkungan dengan adanya pembangunan jalan 

tol Cipularang yang terdiri dari 3 tahap periode berpotensi 

menirnbulkan darnpak negatif terhadap lingkungan. Seperti banjir, 

erosi (tanah longsor), polusi udara, kebisingan (polusi suara), dan 

gangguan lalu lintas. 

4. Dari basil analisis deskriptif Kerangka Kerja Logis tersebut, dapat 

disimpulkan babwa dampak positif yang dirasakan oleb Kabupaten 

Purwakarta lebih besar dibandingkan dengan dampak negatifuya. 

Dikarenakan dengan adanya jalan tol Cipularang memberikan peluang 

yang cukup besar bagi Purwakarta untuk pengembangan wilayah di masa 

yang akan datang dengan dekatnya lokasi serta mudabnya Purwakarta 

menjangkau akses to] Cipularang. Selain itu~ berdasarkan basil wawancara 

rnendalam dengan pihak Pemda dan pengamtan di lapangan, dampak 

negatif yang dirasakan bersifat temporary (sementara), Kemudian 

bardasarkan hasil analisis kerangka kerja logis, dampak yang dihasilkan 

dapet dikatakan sesuai dengan tujuan pembangunan to! Cipularang yang 

telab direncanakan oleh Jasa Marga. 

6.2. Rekomendasi Kebijakan 

Berdasarkan hasil penelitian mengenai dampak pembangunan jalan tol 

Cipularang terhadap pengguna (pemakai) kendaraan dan perekonomian 

Kabupaten Purwakarta, maka dapat diajukan beberapa rekomendasi kebijakan 

sebagai berik.ut : 

1. Untuk mengurangi biaya-biaya seperti (vehicle operating cost, travel 

time cost, dan accident cast)~ maka Jasa Jviarga selaku pengelola jalan 

tol Cipularang, hendaknya selalu memberikan peningkatan pelayanan 

kepada pemakai jal.an. PcrbWkan pe!ayanan bagi pengendara yang 

melewati jalan tol CipuJarang dapat dldukung dengan adanya 

perbaikan atau maintenance jaian secara kontinyu. MisaJnya dengan 

penambahan gardu satcHt pada gerbang-gerbang tol yang antriannya 

panjang untuk mempercepat waktu transakasi, pelapisan ulang jalan 
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tol Cipularang secara berkala, tidak hanya pada saat terjadi amhlas 

atau longsor saja. Dan umuk meningkatkan peJayanan kepada 

pengguna kendarann, hendaknya melakukan penambahan fajur pada 

saat peak hour untuk mening~tka,; kelancaran peJjalanan, dan 

peningkatan response lime apabila tcrjadi keceJakaan atau kapan pun 

pengguna kendaraan mernbutuhkan bantuan. 

2. Pihak Pemda Kabupaten Purwakarta hendaknya me!ak-ukan 

pengembangan di sentra-sentra kegiatan (resources area) khususnya 

untuk sektor pariwisata yang saat ini belum tennanfaatkan secara 

optimal, serta melakukan pengemhangan dan pengelolaau yang bruk 

dengan cara menambah fasilitas yang belum tersedia pada rest area

rest area (tempat perlstirahatan) yang sudah ada misalnya di dekat 

pintu keluar to! Jatiluhur, agar peningkatan pemberdayaan masyarakat 

di sekitarnya dapat tercapai. 

3. Dengan adanya peluang investasi khususnya dari PMA di sektor 

industri pengolahan bukan migas setelah dibangunnya jalan tol 

Cipularang, hendaknya Pemerintah Kabupaten Purwakarta melakukan 

usaha Wltuk rnempromosikan keunggulan dan potensi wifayah 

Purwakarta misalnya melaJui media iklan eleklroni~ surat kabar, 

website ataupun mengadakan workshop. Selain itu} hendaknya 

Pernerintah Kabupaten Purwa.karta dapat mempermudah birokrasi atau 

perizinan untuk para investor baik da)am hal izin 1okasi maupun 

kemudahan dalam menanamkan rnodalnya di Purwakarta misalnya 

dengan memperpendek waktu pengurusan izin tersebut. MisaJnya 

dengan mengefektifkan pelayanan terpadu satu atap. 

4, Sementara untuk mengurangi dampak penurunan kontribusi dan 

kesempatan kerja di beberapa sektor ekonorni (sektor perdagangan, 

hotel, dan restoran dan sektor pertanian) akibat adanya tol Cipularang. 

Pemerintah Kabupaten Purwakarta (Bappeda) sebaiknya melakukan 

kajian lebih lanjut mengenai potensi pengembangan masing-masing 

sektor baik yang memberikan kontribusi positif ataupun negatif di 

setiap Kecamatan dikaitkan dengan potensi wilaya:h yang dimiliki 
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Punvakarta. Sehingga dari kajian tersebut, sekaligus: dapat dijadikan 

dasar bagi pihak Bappeda Purwakarta untuk melakukan permohonan 

ke Jasa Marga berkaitan dengan rencana Pemerintah Daerah 

Purwakarta dalam hal pembukaan interchange-interchage {pintu 

rnasuk-pintu masuk) baru ke Purwakarta dari tol Cipularang. 

5. Untuk meogatasi adanya dampak ncgatif terhadap lingkungan 

hendaknya pihak Pcrnda Kabupaten Purwakarta melakukan kerjasarna 

dengan Jasa Marga untuk melakukan pengelolaan dan pematauan 

lingkungan secara berkaJa misalnya setiap 3 tahun sekaH (secara 

kontinyu). Untuk legalitasnya hendaknya dibuat nota kesepakatan 

(perjanjian tertulis) mengenai AMDAL antara Pemda, BPLH, dan Jasa 

Marga. Sehingga diharapkan Hngkungan di sekitar jalan to! Cipularang 

masih berada dalarn batas am bang "aman lingkungan". 

6. Untuk penelitian lanjutan) perlu disempumak:an dengan menghitung 

juga dampak to! Cipularang yang teljadi di daerah-daerah lain selain 

Purwakarta. Misalnya Puncak, Jonggol, Banduog, yang dijadikan 

sebagai jalur alternatif kendaraan. Sehingga dapat dibandingkan serta 

diketahui dampaknya secara keseluruhan untuk masing-masing daerah 

tersebut. Selain itu, model dalam perhitungan biaya dan manfaat dapat 

disempumakan dengan ditambahkan perhitungannya untuk 

mengetahui dampak pembangunan to! Cipularang yang ditujukan 

kepada pengelola. dan terhadap sarana transpartasi lain misalnya: 

kereta api. Model juga perlu dikembangkan dengan membuat 

perhitungan yang berkaitan dengan biaya-biaya sosial dan lingkungan, 

dan memasukkan komponen perhitungan nilai waktu (Time Value of 

Money). 
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h. persamaan 

!.overhead 

jenis 

2600cc 
bus 
truk 

Jenis 

waktu p-erjalanan crew kendaraan 

S (Km/jam) bo y 

35 
25 

1000 2&5114286 
1000 40 

25 1000 40 
;tt;taf~ .. r ,• ·)'"'~·ifitii;"s71ii2'!i . . _,, . ' 

y 

bus 1494.362311 149.4362311 
truk 1494.362311 149.4362311 

D.tol ... :~fal(1"lllaifi!irtlifilUiif'""':<rii'EiliiiUHJli!Snj!OITctjP-Uiij_'ita'l€:66,llifflm~i>WI . . . . J ..... ~~- . , -····' ...... Pi'lt~.- ~ ..... -. ·-~- -~- g ~ --- it: . 
y liter/1000 km 
s km/jam 

Go I I : 1200cc-2600cc: 

Gol 1_1 A : Bus 
Go! .li B : Truk 

-----------
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IBIAYASUKUCA 

R1AYA TENAf.iA KERJA 

BAHAN BAKAR 

IKONSUMSI MINYAK PELUMAS 

KONSUMSI BAN 

TENAGA KERJA 

MODAL 

16679.38 
10164 

33863.19 
2949.426 

4752.921 
17867.56 

645.9684 
30064.94 

27380.57 

.,.,- .. _ 

,,-;; 

60037.6875 
730.5424 

32542.0308 
19830.3 

43629.4069 

3733.01775 

4619.93965 
34860.1943 

645.9684 
58657.6941 

86213.17824 

730.5424 
46729.84615 

28476 

41397.56478 
4052.057625 

5771.435182 
50058.69264 

645.9684 
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236o7soOO,r 

K£TERANGAN: 
BAHAN BAKAR: 1200CC-2600CC PREMIUM, TRUK DAN BUS SOLAR 
PElUMAS: 1200CC:-2600CC PC 1000-FASOUNE lSW 50 SJ, TRUK DAN BUS: PC 2000·01ESEL40Cf4 
BAN: BRIDGESTONE: RING 14, 15, 16 JUMLAH BAN UNTUK EIUS=4, TRUK DIASUMSIKAN=lO 
KENDARAAN BARU: 1200CC-2600CC: TOYOTA, BUS: MERCEDES BENZ PL 911/48, TRUK: MERCEOEZ BENZ PL911 
OEPRESIASI KENDARAAN : 20% PER TAHUNNYA 
KECEPATAN KEIIIDARAAN:BERDASARKAN HASIL SURVEl DARI PT. JASAMARGA PERSEROtbk. 
TAHUN :2005 PAOA SAATTOLCIPULARANG MULAI DrOPERASIKAN 
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PERHITUNGAN BKBOK /VEHICLE OPERATINfi IXJST SAVINfi JAI.AN TOL CIKAMPEK·PliRWAKARTA·PADAI.ARANG 
TAHUN2005 

BOKTOL BKBOK 

KETERANGAN : 

SKSOKPERKM 

1 aKao •·=. 11 ao.~.N o N!J:o.L:~iP;N¢.1'J,<re.m:i1,!1!:\il$~tc'1~Dr,t(flLJJl!Ji[( 1 ~:~oNlr0V/NA~.!i11l!J:0,oR~ID1!iill.!ll.t'iltlt!'>.~Jii~,'mK; ;;&i?>'i:Z'·· :.· . · 1 

BKBOK = BESAR KEUNTUNGAN BIAYA OPERASI KENDARAAN (Rp/KM) 
0 NON TOL ::::JARAKJALAN NON TOLiKM) 
DTOl =JARAK TERJAUH JALAN TOL(KM) 
V NON TOL = l<ECEPATAN RATA-RATA 01 JALAN NON TOL (KM/JAM) 
VTOL= KECEPATAN RATA·RATA 01 JALAN TOl{KM/lAM) 
BOK NON TOL = BIAYA OPERAS! KENDARAAN 01 JALAN NON TOL (RP/KM) 
BOK TOL = BIAYA OPERAS! KENDARAAN Dl JALAN TOL (RP/KM) 
lTV= NILAI WAKTU iRP/JAM) 
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HASIL ESTIMASI BESARNYA MANFAATYANG DIOEROLEH BERDASARKAN 

BIAYA OPERASI KENDARAAN Dl CIPULARANG TAHUN 2005 

COST= TARIF TOL • LHR•365+ Total blaya investasi/35 = 160133E+12 + 76977485714= Rp 1.67831 trillun 
total biaya lnvestasif tahun = Rp 2.694.212 Trillunl umur proyek (35) = Rp 76977485714 

TOTALBKBOK LHR TOTAL TARIFTOL TOTAL BENEFIT TOTAL COST BENEFIT 

919186.4006 19200 228500 6.44166E+l2 1.68E+12 B>C 

Lanjuton 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



TIMe COSTWJTH PROJECT CIPULARANG Lamplran 5 

TAHUN JNS KENO TRAVEl TIME (JAM) lHR 1Ml.PNP RATAZ l!PAH RA.TALPNP/JAM dalam 1 tahun TIMECOSTWTH PROIECT 

""" 1200 cc ' """ s 3947.5 '" l,47009HU 

200CC 2 "''"' 5 3947.S ... 1.47009£+11 
2600CC z l020S • 3947.$ "" 17541£+11 
BUS ' W203 so 3S47.S '"' 1.47009E+l:?. 
TRUK ' 10203 ' 3947-S 355 Bil20S19007S 

'""' 1200CC ' '" s 4197.1875 365 1.34032£+ 11 
200CC ' 8749 s 4:197.1875 '" U~403:ZE+ll 

2600CC 2 8741) ' 4197,1875 '" 1.608391!+11 
BUS ' 1:174li 50 4197.1375 "" 1.34032E+l2 
TRUK ' il?49 3 4197.1875 365 804)!M1362.8 

2005 1200CC ' 19200 5 4449.01875 365 3.11787£+11 
200CC 2 19200 s 4443.01875 "' 3.11787£+11 
'2600CC 2 19200 ' 4449.01875 "' 3.14145£+11 
sus ' 19200 so 444'9,01875 36S 3.11787£+12' 
TRUI< 2 ""'' 3 4449.0laiS 36S 1.1'17072£+11 

2006 200CC ' 19301$ s 5119.375 ,., 3.60746E+ll 
200CC ' 19306 5 5119 . .375 365 3.60746£+11 
2600CC 2 19306 6 Sl.l9.375 365 4.32896£+11 

'"' 2 19306 so 5119.375 36S 3.G0146E+l2 
TRUK ' 193C5 ' 5119.375 365 2.16448£+11 

1007 12\JOCC ' 21828 s 5100.625 36S 4.05>73E+ll 

wocc ' :t\81$ ' 5100.625 365 4J.l6&73E+11 
2600CC 2 21$18 • 5100:.625 ,., 4.8.7GS4E+11 

'"' ' 21828 so 5100.&ZS 36S 4.06378£+1'2 
TRUK ' 21813 ' 5100.625 365 2.43827£+11 

'""' uoocc ' 21016 5 601a.7at25 36S 4 .61625£+ 11 
2000C ' 21076 s 6018.18125 '" 4,£?6Z5E+1l 

21SQOCC ' 21075 6 6078.78125 '" S.6ll5F+ll 
BUS 2 21076 50 60/8.78125 365 4.G7&25E+11 
TRUK ' 21076 ' 5078.78125 ,., 2.80575E+ll 

-·-·-

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



Lanjutan 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



L:anjutan 

'"" 

2005 

-~ 
2005 

2007 

2008 

Evaluasi Dampak..., Adityantari Lukisanita Dewi, FEB UI, 2009



TOTAL TIMS COST SAVING BENEFIT FOR PASSENGERS UNTUK SEMUA JENfS KENOARAAN Lanjutan 
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Lampi ran 8 

DISTRIBUSI PERSENTASE PDRB K.\BUPATEN PURWAK.ARTA 

ATAS DASAR HARGA BERLAKU MENURUT L~.PANGAN USAHA 

TAHUN ZO~O-Z007 (%) 

Lapangan Usalla 2004 2005 2006 2007 

l.Pertanian 10A2 l0,26 10,10 9f)7 

2.Pertambangan dan 0,19 0,18 0,17 0,15 

Pengga.l ian 

3.fndustri 45,07 45,33 46,56 46,90 

Pengolahan 

4.Listrik. Gas, dan 2,52 2,50 2,31 2,35 

Air bersib 

5.Bangunan 4,19 3,65 3,11 3,03 

6.Perdagangan. 24,21 24,67 24,43 24,39 

Hotel, dan Restornn 

7 .Pengangkutan dan 3,42 3,54. 3,71 3,73 

Komunikasi 
!-;;-;;--

&.Keuangan, 5,06 4,78 4,51 4,45 

Persewaan dan Jasa 

Perusahaan 

9.Jasa-jasa 4,92 5,03 5,03 5,03 

PDRB 100,00 100,00 100,00 100,00 
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