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BAB Il
KAJIAN KEPUSTAKAAN

2.1 RISET AWAL KERETA API CEPAT MAGLEV

Pada tahun 1904, Robert Goddard menulis makalahngrmkemungkinan perjalanan
kereta api tanpa friksi antara roda dan rel, yalamgan mengangkat gerbong kereta
dari rel dengan menggunakan gaya elektromagtmit barangkali adalah ide yang
paling awal dari teknologi kereta api super cepatgy disebut sebagailagnetic
Levitation (Maglev). Pada periode tahun 1920 sampai 194Gsaorang ilmuwan
Jerman bernama Hermann Kemper memulai pekerja@t tehtang kereta api
Maglev sampai ke tahapan disain dasar dan menohgkadalam makalah ilmiah
pada tahun 1953 Sejak saat itu, riset tentang kereta api cepas tdilakukan oleh
banyak peneliti baik riset tentang penggunaan tegndviaglev maupun teknologi
tanpa Maglev.

Maglev dapat dikatakan sebagai teknologi yang teradari kereta api cepat dan

sangat berbeda dengan teknologi kereta api capayéakarena roda besi yang tidak
menyentuh rel. Karena tidak ada friksi antara rdda rel, maka tidak ada kontak
fisik dan keausan pada roda dan rel, sehingga Matzlpat mencapai kecepatan 500
kpj. Selain itu infrastruktur Maglev dapat bertahariuk jangka waktu yang sangat
lama sampai lebih dari 50 tahun tanpa pemelihaaangy Yerarti, begitu juga dengan
kereta gerbongnya. Teknologi Maglevs lebih amammtilngkan dengan kereta api
konvensional, jalan raya, dan pesawat terbang.r@ateack nya melayang, maka
tidak ada risiko tabrakan dengan kendaraan laintidak ada risisko kereta anjlok

karena tenaga magnet superconductor di lintasak.tidaglev juga lebih ramah

lingkungan karena tidak menggunakan bahan bakayakidan hanya mengunakan
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tenaga listrik. Oleh karena tidak ada kontak mdkantara roda dan rel, Maglev juga

tidak membuat polusi suara.

2.2 PERSEPSI AMERIKA TENTANG MAGLEV

Sebuah artikel tentang Maglev yang ditulis oleh ddor dan Powell yang
menggambarkan persepsi Amerika terhadap teknolagilé¥. Karena Maglev dapat
mengangkut roll-on, roll-off * truk secara lebih komersial, maka pendapatan dar
angkutan RoRO tersebut dapat dipergunakan untukbangem investasi infrastruktur
Maglev itu sendiri. Di Amerika jumlah truk peti ke yang berjalan setiap hari di
Interstate mencapai 15.000 unit dengad User Cos(RUC) mencapai lebih dari
US$ 300 milyar setahun. Biaya angkut RoRo di Magliesumsikan sebesar 30 cents
dolar perton-miledan jarak angkut rata-rata 500 miles. Dengan qyestein bersih 17
cents dolar per ton-mile and 3.000 trucks peti kemer hari, maka biaya investasi
infrastruktur Maglev sebesar US$ 25 juta pele dapat dibayar hanya dalam waktu
4,5 tahun. Ini adalah pandangan maju dimana Madlpergunakan juga untuk
mengangkut peti kemas barang menggantikan sebbglzan jalan raya. Jordan dan
Powell lebih lanjut merekomendasikan Maglev dibagdiengan KAC oleh karena

biaya transportasi penumpang yang lebin murah sejeerlihatkan pada Tabel 2.1.

Table 2.1
Biaya Angkutan Penumpang di Amerika
Moda Biaya/ Penumpang-mile, Cents  Basis
Udara 12.7 U.S. Statistical Abstracts (2006 value)
Jalan Raya | 52 (per vehicle mile) Datapedia UnitiadeS (2005 value)
KAC 50 tiket Assumed same as Europe
125 Subsidi pemerintah untukBased on 5% Interest Charges on $40
konstruksi Bilion HSR route Carrying 20,000
passengers per day
175 Total Biaya Carrying 20,000 passengers per day|
Maglev 10 Net Revenue = 7 cents/PM after
deducting operating costs
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Jika jaringan Maglev dapat dibangun di Amerika sggoag 25.000 miles, maka
Maglev dapat merubah propomsiodal sharetransportasi secara sangat signifikan.
Kecepatan rata-rata 250 - 300 mph pada Maglev mamenghilangkan waktu
panjang untuk mencapai kecepatan yang dibutuhkam dlereta HSR. yang
memungkinkan waktu perjalanan lintas hanya dalanjat® - dua kali lebih cepat

HSR, dan hampir secepat moda transportasi udara.

2.3 PERSEPSIJEPANG TENTANG MAGLEV

Setelah Japan National Railway (JNR) dipecah damsulukturisasi menjadi
beberapa perusahaan Japan Railway (JR) di tahui@, IB&aido Shinkansen
mengalami lonjakan penumpang yang luar biasa beksar sekaligus juga
meningkatkan kebutuhan akan teknologi yang lebifygédn dan cepat, yakni Maglev.
Jepang kemudian membangWamanashi Test Linesepanjang 18.4 km dan
melakukan beberapaxperiment Percobaan skala penuh teknologi Maglev dimulai
pada Mei 1997 dengan kecepatan ditambah secanagseraangsur. Pada December
12 1997, rekor baru dunia untuk kecepatan keratdipecahkan dengan pencapaian
kecepatan hingga 531 km/jam. Kecepatan maksimupagar 12 hari kemudian

dengan kecepatan 550 km/jam.

Kereta api merupakan moda transportasi yang manhé&kerapa karakteristik dan
keunggulan yaitu : kemampuannya untuk mengangkahgrdan barang secara
masal, menghemat energi, menghemat penggunaan ,ruaempunyai faktor
keamanan yang tinggi, tingkat pencemaran rendata kbih efisien dibandingkan
dengan moda transportasi jalan, baik untuk angkarak jauh maupun untuk daerah
perkotaan, hal ini sependapat dengan Harun Al-R&&grah Lubis, Rudy Hermawan
Karsaman, Henry Armijaya dan Dimas Bayu Dharmowvgjogidalam jurnal yang
dikeluarkan oleh Institut Teknologi Bandung padauta 2002 dengan judul Future
Feasibility Study Procedure For Indonesia RailwdyManfaat sosial terhadap
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pembangunan infrastruktur adalah mengurangi kenatelan kecelakaan pada
jalan raya, mengurangi waktu tempuh terhadap jaleya, menguragi biaya
pemeliharaan jalan raya, serta pengoperasian keegiayang ramah lingkungén
Untuk itu, maka peran perkeretaapian perlu lebilingkatkan dalam upaya
pengembangan sistem transportasi nasional secpadte serta harus ditempatkan
sebagai tulang punggung angkutan masal penumpanihgmn daneningkatkan
pembangunan infrastruktur kereta api yang berkelanj didasari oleh aspek
lingkungan yang mampu menunjang tumbuhnya perek@mnasional.

2.4 COST BENEFIT ANALYSIS

Penelitian lebih lanjut terhadap keuntungan ekonokiaglev tidak selalu

memberikan hasil yang amat positif bagi pembanguyenJ.Paul Elhorst dan Jaan
Oosterhaven dalam penelitian yang berjudindegral Cost-Benefit analysis of
Magvlev Project under market imperfectio(008), menyimpulkan bahwa tidak
satupun dari keempat usulan Maglev tersebut mengpurst present value (NPV)

yang positip, apabila biaya investasi dan keuntardjinjau selama 30 tahun masa
konsesi. Bahkan dengan konsesi selama 50 tahuNPBWmmasih negative, walaupun
sudah meningkat secara signifikan. Lebih jauh dsilkan bahwa dampak dari
investasi skala besar seperti Maglev sangat targgritepada karakteristik spesifik

wilayah dan kondisi ekonomi nasional dan global.

2.5 KELAYAKAN KERETA API CEPAT, USA

KegiatanFeasibilit Studydilakukan melalui beberapa tahapan:
» Penilaian kondisi saat ini : pelayanan eksistpggsyaratan fundamental sebelum
pelayanan baru dimulai.

* Proyeksi lalu lintas mendatang dan kebutuhan kigsas
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* |dentifikasi awal peningkatan yang diharapkan gaoyek : kebutuhan investasi,
dan spesifikasi proyek dan biaya.

» Ulasan kendala lingkungan.

Kendala lingkungan pada lintasan dapat berupa:

* Penyeberangan sungai

Koneksi baru yang dibutuhkan untuk jalur eksisting

Potensi dampak kebisingan dan getaran pada aneaalean.

Potensi dampak terhadap sumber daya alam

Potensi dampak kebisingan pada areal perkotaan.

Masing-masing dianalisa dengan berbagai altermatifla pada koridor kereta api
cepat yang diusulkan atau direncanakan. Analisiscail@ip Perkiraaan Biaya Modal
dari Proyek, biaya investasi infrastruktur (prasajapada kecepatan eksisting dan
kecepatan tinggi, analisis kondisi kritis, dan &gl potensi penerimaan dari
penyebaran perjalanan. Juga dilakukan analisisdefh KA antara kota alternatif
dengan berdasakan pada riset pasar dan data dégétisjaringan Jalan, variable

sosial-ekonomi dan karakteristik moda transpouasim lainnya.

Analisis membandingkan pelayanan saat ini dengamg ydiprediksikan beberapa

tahun mendatang misalnya tahun 2025, pada konalng terjadi saat ini dan kondisi

dimana dilakukan beberapa alternatif peningkatanmeria pada seluruh moda

dikoridor yang sama : KA konvensional, bus, pesawdain KA Super Cepat.

Analisis dipusatkan pada dua persoalan :

1) Apakah masing-masing kereta api memenuhi tujuafelpean-waktu mereka,
tanpa mengindahkan moda lainnya. Analisis ini menggan model computer
yang dikenal dengan perhitungan kinerja KA afaain Performance Calculator

(TPC) untuk model operasi masing-masing KA, derigaakteristik kinerja yang
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terbatas, pada kebebasan lalu linas KA dengaril,paibhyemen dan maksimum

kecepatan sesuai spesifikasi masing-masing segmen.

2) Apakah semua pelayanan dapat beroperasi secarainasinipada beberapa
kecepatan dan jadwal, dengan tetap mempertahardtean#talannya. Dalam hal
ini digunakan model simulasi untuk melihat dampadrupahan kemampuan
jadwal pada semua pelayanan yang beroperasi smsdtama masa uji hipotesa 7
hari

2.6 DAMPAK EKONOMI DARI INVESTASI KERETA API CEPAT

Alokasi lalu lintas antara berbagali moda transgoreengikuti keputusan pengguna
yang tergantung pada Biaya umum (Generalized Qusjalanan pada alternative
yang tersedia. Investasi KA Super Cepat merupaleggutiisan pemerintah dengan
dampak signifikan pada biaya umum transportasi KA tiingga pada pemilihan
moda di koridor dimana operator swasta bersaingnaldalu lintas dan harga yang
dibebankan berhubungan biaya total produsen (tekmagastruktur).

Paper ini membicarakan pada kerangka analisis Ineydaat, dalam kondisi dimana
manfaat yang diharapkan dari lalu lintas deviasigdalu lintas bangkitan), dan
dampak eksternal terkait dan manfaat langsung meanke&n investasi proyek KA
Super Cepat. KA Super Cepat memberikan perhatiamsugh terhadap dampak

intermodal dan pentarifan.

Permasalahan ekonomi ditunjukkan pada apakah w@tastsial bersih atau Net
Social Benefit (NPV) cukup tinggi untuk mengkomsgasi biaya infrastruktur dan
pengoperasian dari transportasi alternatif (bar)alam hal ini alternatif terkait

lainya harus diuji dan dibandingkan dengan ilagtada HSR.

Beberepa jenis manfaat sosial meliputi penghemagdtu penumpang, peningkatan
kenyamanan, bangkitan perjalanan baru dan pengamangemacetan dan
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keterlambatan di Jalan dan Bandar Udara, pengumaegsternalitas lingkungan,
penghilangan kapasitas tambahan yang dibutuhkana pAdndara dan KA
Konvensional, serta manfaat ekonomi yang lebih inakputi pembangunan wilayah
yang belum berkembangan.

Analisa yang dilakukan dalam studi ini adalah sebbgrikut :
(1) Analisa Biaya — Manfaat (Cost-Benefit Analysis) stiper Cepat

Untuk kebutuhan analisa, dilakukatn identifikasrhéslap komponen biaya

investasi yang dikelompokkan menjadi 3 bagian yaitu

(a) Biaya Infrastruktur (Infrastructure Costs), dibedalatas :

* Biaya Perencanaan dan Penguasan Lahan (PlanningLand Costs) :
studi kelayakan, disain teknis, penguasaan lahasgministrasi dan
hukum/kontrak, lisensi, ijin, dan lain-lain.

 Biaya Pembangunan Infrastruktur (Infratsructureldng Costs) meliputi :
persiapan lahan, dan pembangunan platform.

* Biaya Suprastruktur (Suprastructure Costs).

(b) Biaya Operasi (Operating Costs) yang meliputi : eldmraan dan
pengoperasian infrastruktur (tenaga kerja, konsugneirgy, terminal dan
stasiun, supply energy, system persinyalan, maregjetalu lintas dan
system keselamatan) .

(c) Biaya Eksternal (External Costs) dalam bentuk bidggkungan : alih
fungsi lahan, kebisingan, polusi udara, and kbosii terhadap pemanasan

global.

(2) Evaluasi Ekonomi pada investasi KA Super Cepat
Evaluasi ekonomi KA Super Cepat dibedakan atas :
» Keuntungan Sosial (Social Profitbility) dari invast: manfaat social tahunan,

biaya pemeliharaan and operasi tahunan, perjalgF@mumpang, biaya
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investasi, umur proyek, Tingkat Diskonto, pertumdnuimanfaat dan biaya
yang tergantung pada upabh ril.

 Manfaat Sosial (Social Benefit) dari investasi :laNiwaktu rata -rata,
penggunaan waktu tiap perjalanan dengan dan taogalp permintaan tahun
pertama, Biaya variable moda konvensional, propotsangkitan,

keseimbangan permintaan dengan dan tanpa proyek.

(3) Evaluasi Dampak Intermoda, meliputi :
 Dampak intermodal sebagai manfaat pada pasar ufpnmaary market)
berupa penghematan waktu.
« Dampak intermoda sebagai manfaat pada pasar Kgduandary market)
berupa pengurangan lalulintas moda pengganti @asa lgeneral (generalized

cost/price).

(4) Penetapan Tarf (Pricing)
* Nilai Perhitungan masing-masing moda transportashadap : biaya
infrastruktur, biaya kecelakaan dan biaya lingkumga
» Pentarifan optimal, investasi dan pembagian maosfzort-run atau long-run
marginal cost, kemacetan dan biaya general pegalbfoda jalan dan udara.

» Dampak jangka panjang pentarifan (long-term eféégricing)

2.7 KOMPETISI KERETA APl CEPAT DAN PESAWAT

Studi ini mengembangkan suatu metodologi untuk kaennvestasi infrastktur
transportasi dan dampaknya dengan mempertimbangiaaingan antara beragam
jenis operator swasta. Para operator termasuk KpelSCepat, penerbangan dan
pengangkut biaya rendah, memaksimumkan fungsirtadalui harga.
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Metode ini diterapkan pada semua 27 negara Umpdrterutama dalam analisis
empat jaringan prioritas Trans-Eropa. Kesimpulapep ini adalah sebagai berikut.
Pertama, paper ini bermanfaat untuk peningkatadsT&A Cepat), apabila otoritas
tertarik untuk memaksimalkan kesejahteraan danmgsemg para pejalan (traveler)
untuk berpindah dari moda transportasi udara keetiderApi. Bagaimanapun,
kesimpulannya sangat tergantung pada biaya nydtasiruktur, yang terkadang
kurang diperhitungkan, akan mempengaruhi keseindamgutcome. Kedua, ini
bermanfaat untuk peninatan terhadap infrastrukénrSGper Cepat apabila operator
KAnya memiliki akses terhadap seluruh jaringan Brojpn dibebani suatu ongkos

akses biaya marginal.

Peningkatan kelebihan pada konsumen, produsen efaermtahan memadai untuk
menutupi biaya harian dari keempat proyek TENsntd' eaja pada biaya akses yang
rendah, pajak perusahaan operator KA Super C&patraencukupi untuk menutupi
biaya infrastruktur. Hal ini dapat menjadi kasualala tarif kedua pihak dibebankan
lebih baik dari biaya akses per km yang lebih tinBggaimanapun ketika tarif kedua
pihak cocok, terbukti akan lebih bermasalah jikaata pada persilangan jalur.
Sebagai konsekuensi, adanya pemerintah daerahtalarfiederal yang berkeinginan
untuk mensubsidi biaya konstruksi terhadap bebepgpgembangan/perluasan dan

tingkat lalu lintas transit yang tinggi, suatu slesubsidi dapat dibenarkan.

Ketiga, skenario tepat yang setidaknya diuji dapaningkatkan TENs dan
membebani operator KA dengan suatu ongkos aksasata apabila infrastruktur
tidak digunakan secara efisien. Selain itu, suatah lingkungan sebesar € 200 per
penerbangan dan 100 per pelayanan KA akan menpéukiraan biaya lingkungan
yang diakibatkan, melalui pengurangan sedikit feglgi dan jumlah perjalanan
masyarakat sampai mendekati 2,000 orang per h&riogia. Secara umum tujuannya
adalah untuk menyediakan insentif yang tepat umtekcari operator yang bersih

dan bagi penumpang untuk memilih moda transpoytasy lebih ramah lingkungan.
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Paper ini menunjukkan bahwa suatu model persaijgaman dengan perbedaan
operator dapat diformulasikan, dan memeberikan | hgsing mengejutkan
dibandingkan dengan beberapa analisis biaya mad&slnya tergantung pada
penggunaan parameter model, tetapi kontribusi papemladalah menjadi suatu
metodologi untu analisis pilihan kebijakan yangagemm pada penyusunan jaringan,
dengan mempertimbangkan reaksi pesaing terkaianDahdustry penerbangan dan
KA, hal tersebut krusial. Sasaran kedepan meligilihan perluasan, seperti
pekerjaan ini memerlukan suatu langkah awal; lzmagenis pemain dalam suatu
pembentukan jaringan yang kompetitif. Hal ini téddh menarik untuk perluasan
permainan sepanjang waktu, yang memungkinkan sarslisis teknik manajemen
hasl dan ketidaktentuan lebih besar seperti untoderval permintaan yang
membutuhkan kerangka model stokastik dan perhitungguilibria pada suatu
permainan ulang. Apabila zona-zona untuk menggekahasatu set tunggal dari
Bandara Utama dan satu stasiun minor, fungsi bidga permintaan dapat
diadaptaskan untuk mempelajari kemacetan, kebijakimkasi slot dan beban
kelangkaan yang terkait. Dengan tingkat disagremgmit ini, juga memungkinkan
untuk menganalisis du atau lebih moda transposigserti pembelian tiket KA dari
Brussel ke Paris dan kemudian terbang menujuajuakhir mereka.

Pada model saat ini, KA Super Cepat digambarkaagselpesaing bagi transportasi
udara, meskipun akan Nampak bukannnya sebgai pemdgg#api juga semacam
pelengkap potensial bagi jaringan penerbangan deln karenanya memperluas
model tersebut untuk mempertimbangkan perjalanaangydemikian beragam
mungkin untuk lebih meningkatkan keberhasilan dper&A (Vickerman, 1997),

Givoni (2007). Selain itu kesimpulan yang digamlbark dari hasil studi kasus
tergantung pada akurasi evaluasi biaya infrastrutttin dimana terlihat kebiasaan
sistemik dalam perkiraan yang sedemikian terkaigde proyek-proyek infrastruktur

yang besar.
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Flyvberg, dkk (2003) menemukan bahwa 90 % dari gkogemikian terjadi biaya
yang berlebihan. Oleh karena itu menjadi menaritukinrmengadaptasikan model
tersebut dalam mempertimbangkan resiko-resikoehir, melalui perluasan jenis
pemain dengan memasukkan pemerintah daerah damlfettean memberikan hasil
solusi baru atas kpentingan dan membutuhkan fuaggbahan seperti minimalisasi

subsidi atau maksimalisasi kesejahteraan masyarakat

2.8 DAMPAK EKONOMI JARINGAN : KASUS KAC DI SPANYOL

KA Super Cepat pertama di Spanyol diresmikan tah9®2 pada rute Madrid —
Seville dan mengalami sukses dalam jumlah penumpangmemberikan dampak
positif terhadap perkembangan wilayah. Dalam papedilakukan perbandingan
analisis “Ex post” Biaya-Manfaat oleh De Rus andldda Anne Reg Sci : 175 —
188, 1997 untuk rute Madrid — Seville dengan “Ex ante “Aeal Biaya-Manfaat

yang dilakukan oleh Inglada and Coto Millagkséay on Macroeconomics and
industrial organization Springer, Heidelberg, 2004)tuk rute Madrid — Barcelona —

Perbatasan Perancis.

Berdasarkan hasil analisis diketahui bahwa penerdap& Super Cepat tersebut
menunjukkan pengurangan signifikan atas biaya urf@emeralized cojfpada moda

kereta api. Pengurangan yang dihasilkan pada koempoion keuangan terhadap
biaya ini (waktu dan kenyamanan dll), menimbulkama éspek yang jelas berbeda
yang dikenal sebagai induksi dan substitusi, dimbedubungan dgn perjalanan
yang tidak dapat dilakukan jika pelayanan baruakidda dan apa yang tidak dapat
dilakukan pada moda transportasi lainnya. Disebakéeh besarnya dampak
substitusi, penerapan KA Super Cepat ini menimbuldampak signifikan pada

permintaan moda transportasi lain yang menyainginya

Berangkat dari kenyataan bahwa KA konvensionahgiaakan punah pada koridor
ini, pengenalan KA Super Cepat mungkin akan meg&epada suatu penurunan
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penting dalam transportasi udara pada rute MadriBarcelona. Pada akhirnya
sepanjang berhubungan dengan bus, nampaknya dakfpa&uper Cepat pada
perjalanan jarak jauh tidak begitu kuat sejak kedraduk ini saling bersubstitusi
satu sama lain. Ole karenanya dapat disimpulkaw&®apenerapan KA Super Cepat
memberikan suatu perubahan dramatis dalam polaimean pada berbagai moda
transport tehaap perluasan demikian sehingga bemak umembicarakan pasar
transportasi sebelum dan sesudah KA Super CepaigabDedemikian kita dapat
memperkirakan bahwa KA jelas akan merupakan moaasportasi yang paling

penting pada rute Madrid-Barcelona dan akan melang@ngsa pasar pesawat.

2.9 PENCEMARAN UDARA

Permasalahan lingkungan atau umumnya disebut pemaansemakin meningkat
khususnya pencemaran udara mejadi masalah yang mperidapat perhatian dari
berbagai pihak agar pencemaran udara dapat ditemgguatau diminimalisasi.
Pencemaran menurut SK Menteri Kependudukan LingkangHidup No.
02/MENKLH/1988 adalah :

Pencemaran terjadi bila dalam lingkungan terdapsttab yang menyebabkan
timbulnya perubahan yang tidak menyebabkan timtzulpgrubahan yang tidak
diharapkan, baik yang bersifat fisik, kKimiawi maoguiologis sehingga mengganggu
kesehatan eksistensi manusia, dan aktivitas manBalean penyebab pencemaran
tersebut disebut bahan pencemar atau polutan. iRbaebabkan terjadinya faktor-
faktor tertentu yang sangat menentukan adalah :

a. Jumlah penduduk

b. Jumlah sumber daya alam yang digunakan oleh setiapdu.

c. Jumlah polutan yang dikeluarkan oleh setiap jemmsteer daya alam

d. Teknologi yang digunakan
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World Bank juga menempatkan Indonesia menjadi saédth negara dengan kadar
polutan/partikulat tertinggi setelah Beijing, Newelbi dan Mexico. Di Indonesia,
moda transportasi merupakan sumber utama polusiaudia perkotaan, dimana
menghasilkan emisi COyang buruk, baik akibat perawatan moda transpoytasy
kurang memadai ataupun dari penggunaan bahan takgan kualitas kurang baik
(misal: kadar timbal/Pb yang tinggi) . Polusi udgeng terjadi sangat berpotensi
menggangu kesehatan. Menurut perhitungan kasarWarld Bank tahun 1994
bahwa dampak dari emisi GO/ang buruk di negara Indonesia adalah terjadi
penurunan tiap tahunnya: 1400 kasus kematian bayngtur; 2000 kasus rawat di
RS, 49.000 kunjungan ke gawat darurat; 600.000ngara asma; 124.000 kasus
bronchitis pada anak; 31 juta gejala penyakit salyyernapasan serta peningkatan
efisiensi 7.6 juta hari kerja yang hilang akibahyskit saluran pernapasan — suatu
jumlah yang sangat signifikan dari sudut pandarmgghkatan masyarakat. Dari sisi
ekonomi pembiayaan kesehatan (health cost) akibaisip udara di Indonesia
diperkirakan mencapai hampir 220 juta dolar patdana 999.

Terdapat beberapa studi-studi permodelan yang tllakukan (Soedomet al
1992; JICA, 1997; Syahriét al, 2003). model-model tersebut lebih memusatkan
perhatian pada sektor transportasi, studi-studsebart merupakan rintisan dan
memberikan kontribusi yang penting dalam pengemdnangistem permodelan
kualitas udara di Indonesia. Studi Soedogh@l dan JICA menghasilkan informasi
mengenai daerah-daerah di mana konsentrasi penassasa diprediksikan akan
melampaui ambang batas, sedangkan hasil permopatinstudi RETA digunakan
lebih lanjut untuk mengestimasi biaya manfaat bggba@cenario penurunan emisi

pencemar udara dari kendaraan bermotor terhadap&s.

Dampak kesehatan dari pencemaran akibat sararsparéasi dibedakan dari sumber
pencemar lain karena emisi yang dikeluarkan daansatransportasi sangat dekat
dan berhubungan langsung dengan para pengguna fa¢dain itu, kemampuan

atmosfer dalam mengencerkan emisi juga sangattéstbeehingga risiko gangguan
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kesehatan masyarakat akibat pencemaran udara saamspaortasi menjadi lebih
parah. Penelitian epidemiologi terkini menemukanhwm partikulat diesel

bertanggung jawab terhadap peningkatan gangguarakiepenyakit paru-paru dan
jantung bahkan di tingkat pencemaran yang relatwelah (Colville,et al, 2001).

Perhatian masyarakat terhadap kualitas udara semazdsar ketika mengetahui
dampaknya terhadap kesehatan anak-anak, terutamg k@rhubungan dengan
insiden dan prevalen asma. Walaupun belum disepgkabukti yang menunjukkan
bahwa asma disebabkan oleh pencemaran udara, téenbaru menunjukkan bahwa

pencemaran udara menjadi pencetus gejala-gejaka asm

Timbel yang digunakan sebagai peningkat oktananddlensin bertimbel diketahui
sebagai penyebab kerusakan susunan syaraf danunkanitingkat kecerdasalq)).
Pajanan timbel jangka panjang menunjukkan padapsegningkatan 10 sampai 20
ug/dl timbel darah berhubungan dengan kehilangardu@ poin (EPAQS, 1998).
Dalam studi-studi laboratorium, sudah sejak lam&etdhui bahwa SO2
menyebabkan batuk pada pajanan konsentrasi tiredgimdjangka pendek, terutama
terhadap mereka yang menderita asma. Pencemar dddrgalan raya sebagai
penyebab gangguan kesehatan di perkotaan negama saaj ini adalah CO2
(Colville et al, 2001). Keterkaitan antara CO2 dengan kesehatamyarakat
termasuk peningkatan total angka kematian, kemdtamena penyakit jantung,
kematian bayi, kunjungan asma di unit gawat daydiat perawatan penyakit paru di
rumah sakit. CO2, bersama dengatatile organic compound®/OCs) merupakan
komponen penyebab munculnya ozon (O3) dan pendeto&imia lainnya (Sillman,
1999).

O3 telah diketahui memperparah gejala asma, splga dapat merusak pertanian.
Selain dampak kesehatan masyarakat dan lingkungekotpan, emisi dari sarana
transportasi turut berkontribusi terhadap dampakmgi atmosfer, seperti deposisi

asam, penipisan ozon di stratosfer, dan perubddiam global. Gas buang SO2 dan
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NOx lebih jauh dapat memunculkan proses pengasdiretmosfer melalui oksidasi,
yang merubahnya menjadi asam sulfur dan asam.niiegkipun pencemaran dari
sarana transportasi masih jauh untuk menjadi surpbaipisan lapisan ozon di
stratosfer, namun unit penyejuk udara (AC) dalamdikeaan bermotor ternyata ikut
berkontribusi terhadap terjadinya dampak terseKontribusi terbesar emisi dari
transportasi adalah CO2 dan H20, dikenal sebagsiggagreenhouseyang di
bawah pengawasan ketat berkaitan dengan dampaknyadéap pemanasan dan
perubahan iklim global. Disamping manfaat penggonga dalam menurunkan
emisi NOx, VOCs, and CQatalytic convertejuga mempunyai kelemahan, karena
meningkatkan emisi CO2, N20, dan NH3 yang berkbusii pada perubahan iklim
dan deposisi asam. Sementara emisi dari N20O meatirsgoanyak 10 faktor (Wade
et al, 1994), N20O dalam skala kecil juga dianggap begangjawab terhadap
pemanasan global. Sementara itu, sedikit saja glaian CO2 akan memberikan

dampak yang lebih besar.
2.10 KAJIAN AWAL KERETA API CEPAT DI INDONESIA

Studi awal tentang kereta api cepat di Pulau Jaulairpada tahun 1996 ketika HSR-
200 Management bersama dengan Halcrow Fox melakkdjean tentang kereta api
Jawa dan kemungkinanya untuk membangun KAC dengarepatan 200-300
km/jam antara Jakarta-Surabaya. Jarak koridor pamtzra Jawa, kepadatan
penduduk, dan proyeksi pertumbuhan ekonomi wilagahjadi pertimbangan utama
mengapa KAC-Jawa akan menjadi layak baik secaraogkio maupun financial

dalam waktu beberapa lama kedepan.

Pada waktu yang hamper bersamaan, studi kelayakarddakukan oleh SYSTRA-
SOFRETU-SOFRERAIL (SSS Study) di bulan Maret 1996S Study meneliti 3
skenario: (1) S-160M, dengan kecepatan komersid kf/jam baik untuk
penumpnag maupun barang dengan menggunakan 1,067vasknyang adan@rrow

gauge track (2) S-200M dengan kecepatan 200 km/jam berjdiatas 1.435 mm
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standard gaugeuntuk penumpang dan barang; dan (3) S-300P, dekeeepatan
300-360 km/jam, untuk penumpang diatéendard gauge trackDengan scenario
ini, Jakarta-Surabaya dapat ditempuh hanya dengdtuw?2.2 sampai 5.5 jam saja,
bandingkan dengan Argo Bromo yang memerlukan wegktypuh 9 jam.

Studi KAC-Jawa yang masih baru (tahun 2008) damarsek) masih berjalan adalah
studi yang dilaksanakan oleh konsorsium konsuleggradg (JJJA Study) yang akan
mengembangkan “Argo Cahaya”, yakni KAC-Jawa dergarepatan komersial 300
km/jam dan berjalan diatas 1.435 nstandard gauge Perkiraan biaya nya adalah
sekitar 2 trilyun Japanese Yen. Tabel 2.2 mengasiilan beberapa spesifikasi
teknik dari system tersebut.

Tabel 2.2
Karakteristik KAC-Jawa

Kecepatan 300 km/jam
Maksimum
Waktu Tempuh KAC-Jawa direncanakan mampu mencapegpatan sampai 300
km per jam dan akan menjalani rute Jakarta-Suraljg§d km)
dalam waktu hanya 2 jam 45 menit, cukup bersaimyale pesawat
terbang dan sangat kompetitif terhadap KA konvaradio
Konsumsi Energi| KAC-Jawa akan digerakkan oleh tankgjrik dan sangat efisien
dalam penggunan energi dan ramah lingkungan.

Beban Gandar < 14 tons

Lebar Gauge 1435 mm standard gauge dan UIC 60 rail

Alignment & Double track, dibangun dengan jarak yang cukup satua lain
Tracks dalam daerah lahan jalan rel. Bantalan dibuatluktan bertulang.
Persinyalan Teknologi terakhir berbasiskan compugeatio, dan satelit didisain

untuk memenuhi standar internasional untuk kergia cepat.
Keseluruhan system akan dikontrol dari pusat pethgjean operas
terpadu.
Overhead Power| Electric power transmitted from gred to the trains via an
overhead line system. The 25 kV AC modern systefretmstalled
and should be capable of 300 km/h train operation.
Rolling Stocks Initial train fleet of 25 sets, eadt consists of 8-12 cars with power
car at one end and a driving trailer car at theerotiMade from
lightweight construction using monocoque designwhich the
entire vehicle body is a structural element. Axdad should no
exceed 17 tons.. The power car will be energizenhfthe overhead
catenary system at 25 kV.

Estimasi Biaya Didalam interval antara ¥ 2 trilyigekitar Rp. 200 trilyun).
Sumber : Jetro, Analysis of High Speed Train iraJisland, 2008
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2.11 KERETA API CEPAT YANG TELAH BEROPERASI

2.11.1 Kereta Api Cepat Shinkansen

Gambar 2.1 : KAC Shinkansen, Jepang

Generasi pertama KAC vyang
beroperasi barangkali adalafThe
Tokaido Shinkansenyang mulai
beroperasi pada tahun 1964 di Jepang
dan sejak itu terus berkembang
dengan cukup pesat. Shinkansen
menggunakan teknologi konvensional

dimana motor penggerak dan

peralatan mesin lainnya berada di badan gerborigirp@an didapat dari jaringan

kabel listrik diatas badan jalan, serta roda basgyberjalan diatas rel. Pada saat ini,

jalur Shinkansen Tokyo-Osaka telah mengangkut selkaB60.000 penumpang per

hari di jalur Tokaido dan 130 juta orang per tahDengan total panjang lintasan

mencapai 2.400 km. Shinkansen telah mengangkuingakal milyar penumpang

sampai saat ini tanpa kecelakaan. Tetapi Jepaaly berhenti sampai di Shinkansen.

Dengan teknologi kereta api konvensional adalalktidhungkin meningkatkan

kecepatan secara drastis.

I.-'hi.l-

= i
KAC Shinkansen, Jepang

Gainbar 2.2 : Model
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Keterbatasan kecepatan disebabkan
oleh besar dan beratnya peralatan
mesin-mesin yang dibawa oleh
gerbong, kesulitan dalam
mengakumulasi sistem kelistrikan,
dan pengurangan kelekatan (adhesi)
antara roda dan rel pada kecepatan

tinggi yang dapat mengakibatkan
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anjlok. Oleh karena itu harus ada teknologi laingydapt meningkatkan kecepat:
namun yang lebih aman dalam pengoperasian dalarep&en sangat tingc
Perusahaan kereta api Jepang, JNR, pada tahunmig@zDmelakukan riset tental
Maglev dengan mebangunMiyazaki Test Trackintuk melakukan test kecepa
tinggi. Pada percobaan tahun 1979, kereta prokéti-500 mencapai kecepatan £
kpj pada track sepanjang 7 km yang membuktikan kgmuan Maglev dibandingke
dengan teknologi kereta konvensional. Segera $ettlapemerirah Jepang mul:
membiayai riset dan implementasi teknologi Mag

2.11.2 Kereta Api Cepat TGV Perancis

TGV (Train a Grande Vites:) adalah sistem KAC yang telah beroperasi di Pés:
sejak 1981 dan sejauh isudah mengangkut sebanyak 1,2 milyar penumpang.
mempunyai panjang lintasan 1.500 km dengan melagamkiote-kota besar d
Perancis. Kecepatan TGV merupakan yang tertinggi sa yakni 320 mph ata
sekitar 512 kpj, suatu reco
kecepatan yang dicapeejak tahun
1990. Namun dalam operasi se-
hari, TGV hanya berkecepatan z
mph atau 320 kpj. Sistem KA
TGV yang terdiri dari teknolog
kereta (olling stock) kualitas

tinggi, teknologi track yang

Gambar 2.3 : Model KAC TGV, Perancis

canggih, dan teknologi persinyal
memungkinkan kecepea tinggi
dapat beroperasi pada skala penuh. Yang menarighatbahwa TGV dapat mera
keuntungan dari operasinya dan dapat menutupi diapatruksinya hanya dala

waktu satu dekade.
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Tingkat keselamatan TGV sangat tinggi. Sejak peatatioperasikan pada tahun
1981, belum pernah ada kecelakaan yang fatal dan té@yata juga lebih efisien
daripada mobil pribadi dan pesawat terbang olelernardigerakkan oleh tenaga
listrik.

2.11.3 Kereta Api Cepat KTX Korea

KAC Korea yang pertama, KTX Trains, mempunyai ketap 300 km/jam,
berbasiskan teknologi TGV Perancis, menempuh jafk km Seoul-Busan dalam
waktu 2 jam 40 menit, dibandingkan dengan 4 janm&dit menggunakan kereta api
biasa. Proyek KAC tersebut dibangun selama 12 talangan total biaya sebesar
US$ 15,3 milyar. KTX terdiridari 46 rangkaian keremasing-masing dengan 18
gerbong dan dengan panjang 388 meter, 935 temdakddan berat 771 tons.

2.11.4 Kereta Api Cepat Taiwan

KAC Taiwan menggunakan teknologi Shinkansen denkgeepatan operasioanl
maksimum 300 km/jam. East Japan Railway akan meguraniua KAC dengan
kemampuan sampai dengan 400 km/jam. OPerasi ramgardimulai pada 2013

dengan kecepatan 360 km/jam.

2.11.5 Kereta Api Cepat China

Setelah sukses membangun Maglev di Shanghai Pudong
Airport, China saat ini sedang membangun system KAC
yang menghubungkan Beijing dengan Shanghai dengan
jarak 1.464 km.Proyek tersebut akan resmi beroperas

pada 2010. KAC tersebut akan beroperasi dengan

éambaré.él:@é Chin | kecepatan 300km/jam dan akan mengurangi waktu
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tempuh antara kedua kote besar tersebut dari 14mamjadi hanya 5 jam. Total
biaya diperkirakan sebesar US 12 milyar dan iragstleh investor swasta asing

dimungkinkan.

2.12 POTENSI PEMBANGUNAN KERETA API CEPAT

2.12.1 Argumentasi Kependudukan

Kota-kota berskala menengah dan

10 besar di pulau Jawa mempunyai
o tingkat kepadatan penduduk yang
\ sangat tinggi. Mobilitas pergerakkan
7 orang antar kota-kota tersebut juga
0

2010 2015 2020 2025 sangat tinggi, khususnya antara kota-
=Jawa mSumatera
= Sulawesi =Kalimantan kota di Jawa Barat dan DKI Jakarta
= Bali, NTB,NTT ®Papua, Maluku, Malut

dan kota-kota di Jawa Timur,
Gambar 2.5 : Proyeksi Penduduk Indonesia (juta orang) chususnya Surabaya,  Menurut
proyeksi kependudukan yang dilakukan oleh BPS Bagp&/FPA, penduduk
Indonesia tumbuh dengan 1,36 persen diantara t2000-2005, yang menghasilkan
jumlah penduduk sebesar 220 juta di tahun 2005.aupain angka pertumbuhan
diperkirakan turun menjadi sebesar rata-rata 1€tSegm antara 2005-2015 dan 1,05
persen antara 2015-2025, jumlah penduduk totalnesia akan tetap mencapai 234
juta di tahun 2010, 248 juta di tahun 2015, 262 gittahun 2020, dan 274 juta di
tahun 2025. Gambar 2.5 memperlihatkan proyeksehertsdimana kesenjangan dan
ketidakseimbangan jumlah penduduk antara Jawa wlanJawa akan terus terjadi
secara konsisten. Menururt proyeksi tersebut, jonganduduk Pulau Jawa akan
mencapai sekitar 151 juta orang pada tahun 202umentasi kependudukan lain
yang sangat kronis adalah urbanisasi dalam skas#f geng terjadi secara konsisten

dan persisten. Masih menurut proyeksi kependudykag sama, sebesar 82 persen
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dari penduduk Jawa pada tahun 2025 akan tinggdaeliah perkotaan, meningkat
secara drastis dari sekitar 57 persen di tahun.2000

IS
S

N
S}

0

al. Sum. Sul. Mal. Pap.

Jawa Bali K

Gambar 2.6 : Proyeksi Urbanisasi (%)

Gambar 2.6 memperlihatkan tingkat
urbanisasi tersebut dimana Bali akan
menjadi

wilayah kedua terbesar

yang
urbanisasi massif sebesar 79,6 persen,

setelah  Jawa

mengalami
diikuti oleh Kalimantan dengan 59,8
persen, Sumatera dengan 57,3 persen,
dan Sulawesi dengan 46,2 persen.

Dengan 151 juta penduduk dimana

sekitar 124 juta diantaranya tinggal di daerah @@dn, maka mobilitas ekonomi dan
pergerakan penduduk Pulau Jawa diperkirakan akamgieat secara drastis dengan

proyeksi pertumbuhan penduduk dari tahun 2000 satapan 2025 dapat dilihat
pada tabel 2.3

Tabel 2.3
Jumlah Penduduk Pulau Jawa dan Proyeksi (20005) 202
Provinsi 2000 2005 2010 2015 2020 2025
DKI Jakarta 8,361.0/ 8,699.6{ 89812 91685 9,262.6| 9,259.9
Jawa Barat 35,724.0f 39,066.7| 42,555.3| 46,073.8) 49,512.1| 52,740.8
Jawa Tengah 31,223.0| 31,887.2| 32,451.6| 32,882.7| 33,138.9| 33,152.8
DI Yogyakarta 3,121.1| 3,280.2| 3,439.0/ 3,580.3| 3,694.7| 3,776.5
Jawa Timur 34,766.0| 35,550.4| 36,269.5| 36,840.4| 37,183.0/ 37,194.5
Banten 8,098.1| 9,309.0/ 10,661.1| 12,140.0| 13,717.6| 15,3435
Jumlah 121,293.2| 127,793.1| 134,357.7| 140,685.7| 146,508.9| 151,468.0

Sumber : Bappenas

Dari hasil proyeksi pertumbuhan jumlah penduduk t&mun 2000 sampai tahun
2025 menunjukkan bahwa jumlah penduduk Pulau Jalaana dua puluh lima tahun
mendatang terus meningkat yaitu dari 121,3 jutagaddun 2000 menjadi 151,5 juta
pada tahun 2025 (Tabel 2.3), dengan tingkat pertinat rata-rata per tahun
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penduduk Pulau Jawa selama periode 2000-2025 seb&hpersen. Pulau Jawa

sulit untuk bertahan dengan sistem transportasy yata saat ini tanpa mengalami

kejenuhan lalu lintas kota dan antar kota yang &aekstrim. Pergerakan penduduk

akan sangat masif dan membutuhkan sistem transpon@ssal yang lebih cepat

dengan kapasitas tinggi dan keamanan serta kedalaryeng lebih baik dari sistem

transportasi yang ada saat ini. Gambar 2.7 merhpétan distribusi kependudukan

Jawa di tahun 2025

o wcera DK Jakarta : 9.259.900

aaaaaa

sem.

- Jawa Barat :52.740.800

Jawa Timur : 37.194.500

e
S

F'el

oy iGiokertc.

0
~

Banten : o Vo 0
15.343.500 DI Yogyakarta : 3.776.500
Jawa Tengah :33.152.800

Gambar 2.7 :Proyeksi Kependudukan Pulau Jawa Tahur2025

2.12.2 Argumentasi Ekonomi

KTI 20%

Luar Jawa 42%

Jawa
58%

KBI

80%

o

20 40 60 80

Gambar 2.8 : Dominasi Ekonomi Jawa (%)
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Gambar 2.8 memperlihatkan nilai rata-
rata selama tahun distribusi PDRB
wilayah terhadap PDB nasional. Selama
beberapa dekade belakangan ini kawasan
barat Indonesia (Jawa, Sumatera, dan
Bali) telah menyumbang sekitar 80
persen terhadap perekonomian nasional,
sementara kawasan timur Indonesia yang

sangat kaya akan sumber daya kelautan,

Universitas Indonesia



54

mineral, dan kehutanan hanya menyumbang sekitape28en. Pulau Jawa saja
menyumbang sekitar 58 persen terhadap PDB nasigesknjangan ekonomi ini

sudah berjalan lama di masa lalu dan nampaknya @as berjalan untuk masa
yang lama kedepan. Artinya, Pulau Jawa akan tetpadi sentra pertumbuhan dan
perkembangan ekonomi nasional. Dari uraian tingletumbuhan perekonomian
Pulau Jawa dan kombinasi dengan mobilitas kepem@mdyang sangat besar akan

menghasilkan mobilitas perekonomian Jawa yangHizesa besar.
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