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ABSTRACT

The costs incurred by the society as the result of transportation and the effect of transportation include congestion cost, pollu-
tion cost, traffic accident cost, fuel and energy wasted. The increase of total vehicle operating in the roads increases the cost
that must be borne by society and country. To reduce such costs, especially for passengers, it can be overcome by promoting
the use of public transportation. But, in contrast in Indonesia the use of public transport decreases and the use of private cars
are quickly growing. This causes the cost that must be borne by passengers ever greater, especially at urban areas. The option
available to reduce transportation cost and the effect of transportation cost are Transportation Demand Management (TDM),
application of pricing policy in charging zone, and road pricing..The aim of this paper is to formulate the congestion cost mo-
del of private passenger car users in Malioboro, Yogyakarta. The concept to decrease the private transport use is the applica-
tions of congestion cost for private passenger car user in charging zones. The amount of the congestion cost represents the di-
fference of marginal social cost (MSC) and marginal private cost (MPC) on the same road. In this study marginal social cost
represents the generalized cost in actual condition with potential as traffic jam and marginal private cost represents the gene-
ralized cost in perceived condition. The congestion cost is only applied to the private passenger car users. The congestion cost
model for private passenger car users in Malioboro, Yogyakarta was formulated as y = 67,416 X'*"*® with R'squared as
0.9764 which X is travel speed and y is congestion cost. The decreasing V/C,., of road because of the application of conges-
tion cost in Malioboro district between 7.80%-14.26% with the biggest descent percentation take place in Mataram street,
Yogyakarta.

Keywords : congestion cost, generalized cost, pollution cost, marginal social cost, marginal private cost

ABSTRAK

Biaya yang dikeluarkan masyarakat sebagai akibat transportasi dan efek transportasi termasuk biaya kemacetan, biaya polusi,
biaya kecelakaan, bahan bakar dan energi buangan. Pertumbuhan semua kendaraan yang melalui jalan meningkatkan biaya
yang harus dikeluarkan masyarakat dan negara. Untuk mengurangi biaya tersebut, terutama penumpang, dapat dilakukan
dengan mempromosikan penggunaan transportasi publik. Tetapi di Indonesia, penggunaan transportasi publik menurun, se-
dangkan penggunaan mobil pribadi bertambah dengan cepat. Ini menyebabkan biaya yang harus dikeluarkan penumpang se-
makin besar, terutama di daerah perkotaan. Pilihan yang tersedia untuk biaya transportasidan efek transportasi adalah Trans-
portation Demand Management (TDM), penerapan kebijakan pricing pada zona bayar dan pricing jalan. Tujuan penelitian ini
adalah untuk menyusun model biaya kemacetan pengguna mobil pribadi di Malioboro, Yogyakarta. Konsep mengurangi
transportasi publik adalah dengan penerapan biaya kemacetan untuk pengguna mobil pribadi di zona bayar. Besar biaya ke-
macetan menyatakan perbedaan marginal social cost (MSC) dan marginal private cost (MPC) pada jalan yang sama. Pada
penelitian ini, marginal social cost menyatakan biaya umum pada kondisi sebenarnya yang berpotensi kemacetan lalu lintas
dan marginal private cost menyatakan biaya umum pada kondisi yang diperkirakan. Biaya kemacetan hanya diterapkan pada
pengguna mobil pribadi. Model biaya kemacetan pada penggunan mobil pribadi di Malioboro, Yogyakarta diformulasikan se-
bagai as y = 67,416 X"*"*® dengan R* 0,9764 dimana X adalah kecepatan kendaraan dan y adalah biaya kemacetan. Penu-
runan V/C,, dari jalan dikarenakan penerapan biaya kemacetan di daerah Malioboro antara 7,80%-14,26% dimana penurun-
an persentase terbesar terjadi di Jalan Mataram yogyakarta.

Kata-kata Kunci : biaya kemacetan, biaya umum, biaya polusi, marginal social cost, marginal private cost

PENDAHULUAN

Keberhasilan sistem transportasi dapat diukur berdasarkan
empat hal, yaitu efisiensi waktu, efisiensi energi dan bahan ba-
kar, dampak lingkungan serta keselamatan. Banyak indikator
yang dapat dipakai untuk mengukur efisiensi dan dampak ling-
kungan. Efisiensi waktu dapat diukur antara lain dengan kece-
patan perjalanan, tundaan, panjang antrian dan jarak tempuh.
Efisiensi energi dan bahan bakar seringkali dituangkan sebagai
bagian dari biaya operasi kendaraan (BOK). Dampak lingkungan
akibat transportasi diukur dengan tingkat kebisingan dan tingkat
polusi udara akibat oleh lalu lintas. Untuk itu perlu dicari solusi
untuk meningkatkan penggunaan angkutan umum dengan mene-
rapkan zona berbayar bagi angkutan pribadi. Penambahan jum-

lah kendaraan yang beroperasi di jalan selain menimbulkan ke-
macetan juga dapat menyebabkan peningkatan konflik antar
kendaraan bermotor.

Kemacetan Lalu Lintas

Kemacetan muncul ketika volume lalu lintas melebihi ka-
pasitas jalan atau simpang. Penambahan kendaraan menyebab-
kan tundaan, waktu perjalanan menjadi lebih lama, dan menga-
kibatkan kenaikan biaya transportasi. Kondisi ini menyebabkan
adanya eksternalitas dan digunakan sebagai dasar argumentasi
rencana penerapan biaya kemacetan.

Pengurangan kemacetan lalu lintas merupakan salah satu
target utama dalam kebijakan transportasi. Hal ini diperlukan
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mengingat kerugian ekonomi yang disebabkan akibat adanya ke-
macetan lalu lintas yang sangat besar seperti tundaan perjalanan,
pemborosan konsumsi bahan bakar, waktu yang terbuang, dll.
Tundaan perjalanan mengurangi produktifitas ekonomi dan kua-
litas kehidupan. Kemacetan lalu lintas yang semakin meningkat
menimbulkan biaya yang sangat tinggi di berbagai negara terma-
suk di Indonesia.

Kemacetan lalu lintas merupakan masalah umum yang di-
hadapi hampir semua wilayah perkotaan di negara berkembang
dengan mobil sebagai suatu moda yang mendominasi transpor-
tasi. Tidak terkecuali di kawasan Malioboro, Yogyakarta yang
mengalami kemacetan lalu lintas pada jam-jam tertentu. Kema-
cetan bukanlah suatu peristiwa yang seragam dan oleh karena itu
kebijakan seperti penerapan biaya kemacetan secharusnya diper-
hitungkan menyangkut area dan waktu. Menerapkan pricing di
seluruh kawasan jalan tidak akan bisa diterima, tetapi menerap-
kan pricing di pusat area perkotaan atau kawasan centrall busi-
ness district (CBD) selama jam sibuk kelihatannya tidak hanya
masuk akal tetapi wajib dilaksanakan jika hal ini dapat membuat
efisiensi transportasi.

Biaya kemacetan di area CBD Malioboro, Yogyakarta pa-
da tahun 2007 untuk mobil pribadi dengan biaya operasi kenda-
raan (BOK) model Lembaga Afiliasi Penelitian dan Industri
(LAPI) Institut Teknologi Bandung (ITB) 1996 adalah Rp
1.991,00; dan dengan BOK model Road User Cost Model
(RUCM) 1992 adalah Rp 4.537,00 (Sugiyanto, 2007, Sugiyanto,
2008a).

Biaya kemacetan di Amerika Serikat, untuk 85 perkotaan
mencapai US$ 63,3 Milyar pada tahun 2002, untuk nilai waktu
sebesar USS 13,45/jam (Harford, 2006). Di Kota Yogyakarta di-
perkirakan biaya kemacetan yang harus dipikul oleh masyarakat
pada tahun 2006 sekitar Rp 600 Milyar, bila diasumsikan nilai
waktu per orang Rp 2.000,00 per jam (Malkhamah, 2007).

Laporan Komisi Eropa (1996) dalam Santos (1999) ber-
dasarkan hasil survei Quinet (1994) biaya kemacetan di negara-
negara industri barat sebesar 2% dari GDP. Quinet mengutip
angka-angka yang dilaporkan oleh Bouladon 2,1% dari GNP di
Perancis; 3,2 % di UK; 1,3% di AS dan 2% di Jepang. Semua ini
adalah hasil dari perbedaan antara waktu nyata dan acuan nor-
mal waktu perjalanan. Trafficmaster dalam Santos (1999) meng-
hitung biaya kemacetan di Inggris untuk kuarter keempat 1996
sebesar £2,1 milyar ($3,57 milyar), termasuk waktu yang hilang,
bahan bakar tambahan dan biaya pemeliharaan yang lebih tinggi.
Dodgson and Lane dalam Santos (1999) memperkirakan biaya
kemacetan untuk Inggris sebesar £6,9 milyar selama 1996 pada
harga 1996 ($11,73 milyar). Mereka menggambarkan biaya ke-
macetan sebagai perbedaan antara tingkat biaya yang sesuai de-
ngan kecepatan aktual dan biaya pada kecepatan arus bebas. Hal
ini adalah cara yang tidak benar untuk mengukur biaya kemacet-
an karena jika semua kendaraan mampu bergerak pada kecepat-
an arus bebas di semua ruas jalan pada setiap waktu maka akan
terjadi biaya lebih di jalan.

Newbery (1998) menggunakan pendekatan berbeda, yang
memberikan beberapa perkiraan dari biaya kemacetan marginal
untuk tipe jalan yang berbeda-beda di Inggris, pembaruan tera-
khir sekitar 45 pence/smp-km ($1,23/smp-mil) untuk jalan per-
kotaan pada jam puncak.

Menurut Sugiyanto (2008b) berdasarkan hasil analisis e-
lastisitas langsung dan elastisitas silang pemilihan moda mobil
pribadi, biaya perjalanan (travel cost) merupakan atribut perja-
lanan yang paling mempengaruhi probabilitas pemilihan moda
tersebut dengan nilai elastisitas langsung sebesar -4,069% dan
clastisitas silang sebesar 5,425%.

Polusi Udara

Kemacetan lalu lintas selain merugikan dalam segi waktu,
juga menimbulkan dampak terhadap lingkungan, terutama polusi
udara dan suara. Di Yogyakarta tingkat polusi udara tinggi, ter-

utama di persimpangan dan tingkat polusi udara tergantung pada
volume lalu lintas (Yulifianti dan Malkhamah, 2004). Biaya po-
lusi juga telah diteliti oleh World Bank (1993), La One (2002).

Menurut Deng (2006), kontribusi polusi kendaraan bermo-
tor di Cina memberi sumbangan terhadap 30% partikel polutan
di udara (PM;). Ini mengakibatkan meningkatnya kematian aki-
bat cardiovascular sebayak 40% dan meningkatkan penyakit
pernafasan. Diperkirakan pada tahun 2000 sebanyak 1.876 orang
meninggal akibat penyakit oleh polusi udara dan biaya yang di-
akibatkan mencakup 3,26% dari PDB di Beijing.

Pendekatan Analisis

Ide dasar dari penerapan biaya kemacetan adalah membe-
bankan tarif tertentu yang sama dengan marginal cost yang dise-
babkan oleh pengguna jalan terhadap pengguna jalan lainnya,
yang berupa kerugian karena pengurangan kecepatan lalu lintas
dan peningkatan dampak lingkungan. Tarif ini diterapkan untuk
mengurangi bahkan membatasi perjalanan menggunakan kenda-
raan pribadi yang tidak perlu. Tarif yang optimal untuk setiap je-
nis kendaraan diperoleh dengan cara memaksimalkan manfaat
bersih untuk masyarakat dan pengguna jalan dan meminimalkan
disbenefit. Tarif ini merupakan selisih antara marginal social
cost dengan marginal private cost (Stubs, 1980).

Biaya kemacetan timbul dari hubungan antara kecepatan
dengan aliran di jalan dan hubungan antara kecepatan dengan bi-
aya kendaraan. Jika batas aliran lalu lintas yang ada dilampaui,
maka rata-rata kecepatan lalu lintas akan turun. Pada saat ke-
cepatan mulai turun maka biaya operasi kendaraan meningkat
dalam kisaran 0-45 mil/jam dan waktu untuk melakukan perja-
lanan akan meningkat (Everall, 1968 dalam Stubs, 1980).

Selisih antara marginal social cost dan marginal private
cost merupakan congestion cost yang disebabkan oleh adanya
tambahan kendaraan pada ruas jalan yang sama dan keseim-
bangan (equilibrium) tercapai di titik F dengan arus lalu lintas
sebanyak Q, dan biaya sebesar P,. Dari sudut pandang sosial,
maka arus lalu lintas sebanyak Q, terlalu berlebihan karena pe-
ngemudi kendaraan hanya menikmati manfaat sebesar Q,E atau
P4. Tambahan kendaraan setelah titik optimal Q, harus menge-
luarkan biaya sebesar Q,Q,;HF namun hanya menikmati manfaat
sebesar Q,QEF, sehingga terdapat welfare gain yang hilang se-
besar luasan FEH. Oleh karena itu, penghitungan beban biaya
kemacetan didasarkan pada perbedaan antara biaya marginal
social cost dan marginal private cost dari suatu perjalanan
(Santos dan Bhakar, 2006; Harford,, 2006).

Agar sesuai dengan prinsip pricing, maka biaya kemacetan
harus seimbang dengan MSC supaya aliran yang terjadi akan tu-
run dari Q; ke Q,, sehingga MSC seluruh pengguna kendaraan
dari perjalanan terakhir harus sesuai dengan MPC yang dirasa-
kan. Hal ini dapat diwujudkan jika diberlakukan sistem conges-
tion charging sebesar FG atau P,-P; (Quinet, 1994; Blythe,
2004, Sjafruddin, 2004).

Persamaan dari estimasi biaya kemacetan dapat dirumus-
kan sebagai berikut :

m m m
CCl.j =C€./.MSC—C1.J. MPC (1)
dimana :

CcC

i = biaya kemacetan moda m dari i ke j

C i MSC = marginal social cost atau biaya yang dikeluarkan
masyarakat dari perjalanan i ke j dengan moda m.

C i MPC = marginal private cost atau biaya yang dikeluarkan

pengguna kendaraan pribadi dari perjalanan i ke j
dengan moda m.
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Marginal Social Cost
Cost arginal Private Cost

Sumber : Stubbs, 1980

Gambar 1. Estimasi biaya kemacetan.

METODE

Data yang diperlukan meliputi: data geometrik dan data
hambatan samping di ruas jalan Malioboro, jalan Ahmad Yani,
jalan Pangeran Senopati, jalan Mayor Suryotomo, dan jalan
Mataram, Yogyakarta. Data volume lalu lintas di lima ruas jalan
tersebut, data kekasaran permukaan jalan. Data komponen biaya
operasi kendaraan mobil pribadi, data kecepatan dan waktu tem-
puh kendaraan pada kondisi yang sebenarnya dan pada kondisi
yang diperkirakan, dan data nilai waktu pengguna mobil pribadi.
Metode yang digunakan untuk memperoleh data volume lalu lin-
tas melalui survei traffic counting, sedangkan data kecepatan
dan waktu tempuh mobil pribadi melalui survei moving car ob-
server.

HASIL DAN PEMBAHASAN

Biaya umum (generalized cost) terdiri dari tiga komponen
yaitu biaya operasi kendaraan (BOK) dalam satuan rupiah per
kilometer, biaya polusi pada masing-masing jenis kendaraan da-
lam satuan rupiah per kendaraan-kilometer dan biaya waktu per-
jalanan dalam satuan rupiah per waktu perjalanan.

Ruas jalan Malioboro dan jalan Ahmad Yani terdiri dari 2
lajur 1 arah tak terbagi (2/1 UD) dengan lebar lajur lalu lintas
efektif sebesar 6,0 m. Lajur bus TransJogja adalah bercampur
dengan lajur kendaraan lainnya sehingga bus TransJogja ber-
jalan pada lajur yang sama dengan kendaraan bermotor yang
lainnya (Sugiyanto et al, 2007).

Biaya Operasi Kendaraan (BOK)

BOK mobil pribadi dihitung untuk dua kondisi yaitu ber-
dasarkan pada kondisi yang sebenarnya (actual cost) dan pada
kondisi yang diperkirakan (perceived cost) dengan mengguna-
kan pendekatan metode Lembaga Afiliasi dan Penelitian dan
Industri (LAPI) ITB 1996. Jenis kendaraan yang digunakan se-
bagai acuan adalah mobil Toyota Avanza. Hasil analisis BOK
untuk mobil pribadi pada berbagai variasi kecepatan ditunjukkan
pada Gambar 2.

Berdasarkan penelitian Malkhamah, et al (2009) waktu
tempuh mobil pribadi pada kondisi yang diperkirakan (percei-
ved cost) di kawasan Malioboro adalah 2,80 menit sehingga
diperoleh kecepatan mobil pribadi sebesar 30 km/jam. Nilai ke-
cepatan ini sama dengan batas ketentuan kecepatan maksimum
kendaraan di jalan perkotaan. Setelah dilakukan analisis diper-
oleh besarnya BOK mobil pribadi pada kondisi yang diperkira-
kan (perceived cost) sebesar Rp 1.313,87/km.

Sedangkan waktu tempuh pada kondisi yang sebenarnya
(actual cost) di kawasan Malioboro adalah 10,50 menit sehingga
diperoleh kecepatan mobil pribadi 8,00 km/jam. Setelah dilaku-

kan analisis diperoleh besarnya BOK mobil pribadi pada kondisi
yang sebenarnya adalah Rp 2.563,18/km (Malkhamah, et al,
2009).
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Gambar 2. Hubungan kecepatan dan BOK mobil pribadi dengan
model LAPI ITB 1996.

Perhitungan BOK bus TransJogja menggunakan modifika-
si perhitungan biaya operasi angkutan umum dari Keputusan
Menteri Perhubungan No. 89 Tahun 2002 dengan memperhi-
tungkan adanya pengaruh komponen long run marginal cost se-
hingga ada penambahan komponen biaya seperti : biaya peng-
embangan sumber daya, biaya pemasaran, biaya bus cadangan
dan margin keuntungan perusahaan. Menurut Malkhamah, et al
(2008) besarnya BOK bus TransJogja Rp 5.189,00/km. Sehingga
BOK bus TransJogja di kawasan Malioboro sepanjang 1,40 km
adalah Rp 7.264,00.

Tabel 1. BOK pada kondisi yang diperkirakan dan kondisi yang

sebenarnya.
Panjang BOK (Rp)
Jenis kendaraan jalan Perceived Actual cost
(km) cost
Mobil Pribadi 1,40 1.839,50 3.588,50
Bus TransJogja 1,40 7.264,00

Sumber : Malkhamabh, et al (2008) dan Malkhamah, et al (2009)

Biaya Polusi (BP)

Biaya polusi dihitung berdasarkan Marginal Health Cost
(MHC) hasil Studi Bank Dunia (1993) di Indonesia dalam satu-
an cent/liter dan dikurskan berdasarkan nilai rupiah terhadap
$US pada tanggal 18 Agustus 2009 dimana 1$US = Rp
10.000,00 sehingga menjadi rupiah per liter. Konsumsi bahan
bakar dihitung berdasarkan model yang dikeluarkan oleh LAPI
ITB 1996. Biaya polusi dihitung dengan mengalikan marginal
health cost per kendaraan (Rp/liter) dengan konsumsi bahan ba-
kar (liter/km). Hasil analisis seperti disajikan pada Tabel 2. Bia-
ya polusi di Kawasan Malioboro merupakan perkalian antara
MHC (Rp/km) setiap jenis kendaraan dengan panjang jalan ka-
wasan Malioboro sebesar 1,40 km dengan biaya polusi. Hasilnya
disajikan di Tabel 3.

Tabel 2. Biaya lingkungan akibat polusi dari bahan bakar

transportasi.
Jenis . Konsumsi
Kenda- MHC/Vehicle BBM (L/Km) MHC (Rp/km)
raan Cent/ Rp/  Actual Perceived Actual Perceived
Liter*  Liter cost cost cost cost
Mobil Penumpang 401,68 254,24
Bensin 23 2300 0,201 0,127 461,94 292,38
Solar 8 800 0,201 0,127 160,67 101,70

* Studi World Bank, 1993 dalam La One (2002)
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Tabel 3. Biaya polusi mobil pribadi.

Kondisi Biaya polusi
(Rp/km) Malioboro (Rp)
Perceived cost 254,24 394,02
Actual cost 401,68 622,53

Sumber : Hasil analisis, 2009

Biaya Waktu Perjalanan (BWP)

Perhitungan nilai waktu menggunakan pendekatan studi
Indonesian Highway Capacity Manual (IHCM) 1996 dengan
menggunakan produk domestik regional bruto (PDRB) per ka-
pita di Kota Yogyakarta pada tahun 2008 berdasarkan data BPS
Yogyakarta dalam Angka (2008). Hasil analisis nilai waktu mo-
bil pribadi sebesar Rp 10.137,51 /kendaraan/jam dengan tingkat
okupansi 2,50 orang per kendaraan. Nilai waktu untuk bus
TransJogja sebesar Rp 26.593,86/kendaraan/jam. Nilai tingkat
okupansi kendaraan mobil pribadi sebesar 2,50 diperoleh berda-
sarkan Sjafruddin (2006). Penghitungan biaya waktu perjalanan

sangat dipengaruhi oleh waktu perjalanan kendaraan pada ma-
sing-masing ruas jalan. Penentuan biaya waktu perjalanan iden-
tik dengan besaran nilai waktu pada masing-masing pengguna
kendaraan selama melakukan perjalanan. Untuk itu besarnya bi-
aya waktu perjalanan dihitung pada dua kondisi yaitu pada kon-
disi yang diperkirakan (perceived cost) dan kondisi yang sebe-
narnya (actual cost) yang potesial terjadi kemacetan lalu lintas.

Waktu tempuh angkutan pribadi jenis mobil penumpang di
kawasan Malioboro pada kondisi yang diperkirakan/perceived
cost sebesar 2,8 menit. Sedangkan waktu tempuh pada kondisi
sebenarnya (actual cost) sebesar 10,50 menit. Biaya waktu
perjalanan untuk jenis kendaraan mobil pribadi pada kondisi
sebenarnya (actual cost) sebesar Rp 1.775,00 sedangkan pada
kondisi yang diperkirakan (perceived cost) sebesar Rp 474,00.

Generalized cost meliputi biaya operasi kendaraan, biaya
waktu perjalanan dan biaya polusi. Besarnya generalized cost
mobil pribadi pada kondisi yang sebenarnya (actual cost) dan
pada kondisi yang diperkirakan (perceived cost) untuk mobil
pribadi disajikan pada Tabel 4.

84

Tabel 4. Biaya keseluruhan transportasi (generalized cost) mobil pribadi di kawasan Malioboro

No Kondisi BOK BP BWP Generalized cost
i (Rp) (Rp) (Rp) (Rp)
1. Perceived cost 1.839,50 394,00 474,00 2.707,50
2. Actual cost 3.588,50 622,50 1.775,00 5.986,00
Sumber : Hasil analisis, 2009
Biaya Kemacetan (Congestion Cost) 10000
Besarnya biaya kemacetan di kawasan Malioboro adalah 9000 4
generalized cost pada kondisi sebenarnya (actual cost) dengan = 8000 —
kecepatan 8km/jam sebesar Rp 5.986,00 dikurangi dengan ge- % 7000 y=R?Z401 :’7(6'4
neralized cost pada kondisi yang diperkirakan (perceived cost) £ 6000 ) ’
dengan kecepatan 30 km/jam sebesar Rp 2.707,50. Sehingga é 5000 1
diperoleh besarnya biaya kemacetan pengguna mobil pribadi di 2 4000
kawasan Malioboro adalah Rp 3.278,50. Biaya kemacetan ha- E 2222 |
nya dibebankan kepada pengguna mobil pribadi (BPS, 2008). 1000 | \\\
Pada kajian ini juga dilakukan skenario pada berbagai va- 0 ‘ ‘ ‘ ‘ :
riasi kecepatan untuk kondisi yang sebenarnya (actual condi- 0 5 10 15 20 25 30
tion) di lapangan yaitu untuk kecepatan 5 km/jam, 8 km/jam, 10 Kecepatan (km/hjam)
km/jam, 15 km/jam, 20 km/jam, dan 25 km.jam dengan kece- ‘ DA Kemcen M Feneang ‘
—— Pow er (Biaya Kemacetan Mobil Penumpang)

patan pada kondisi yang diperkirakan tetap sebesar 30 km/jam.
Hasil analisis biaya kemacetan (congestion cost) untuk mobil
pribadi pada berbagai variasi kecepatan di Kawasan Malioboro,
Yogyakarta ditunjukkan pada Tabel 5 dan pada Gambar 3.

Tabel 5. Hubungan antara kecepatan kendaraan kondisi
sebenarnya dan biaya kemacetan
Kecepatan aktual Biaya kemacetan

Ne. (km/jam) (Rp)
1. 5 5.451,41
2. 8 3.256,41
3. 10 2.499,28
4. 15 1.437,21
5. 20 850,16
6. 25 478,20

Sumber : Hasil analisis, 2009

Berdasarkan Gambar 3 diperoleh bahwa model biaya ke-
macetan bagi pengguna mobil pribadi di kawasan Malioboro,
Yogyakarta dirumuskan sebagai y = 67.416 X™7*® dengan nilai
R? sebesar 0,9764 dimana X adalah kecepatan kendaraan dan y
adalah biaya kemacetan. Hubungan antara kecepatan kendaraan
dan biaya kema-cetan dinyatakan dalam fungsi power. Semakin
rendah kecepatan aktual di lapangan maka biaya kemacetannya
semakin besar.

Gambar 3. Hubungan antara kecepatan kendaraan kondisi
sebenarnya dan biaya kemacetan

Estimasi Peningkatan Kinerja Jaringan Jalan

Estimasi peningkatan kinerja jaringan jalan ditinjau ber-
dasarkan penurunan nilai v/c,;, jalan sebelum dan setelah pe-
nerapan biaya kemacetan di Jalan Malioboro dan jalan Ahmad
Yani, Yogyakarta. Volume lalu lintas kondisi setelah penerapan
biaya kemacetan adalah volume lalu lintas pada kondisi eksis-
ting dikurangi dengan proporsi pengguna mobil pribadi yang
akan beralih ke bus TransJogja akibat penerapan biaya kema-
cetan sebesar 14,42% dan pengguna sepeda motor yang akan
beralih ke bus TransJogja sebesar 11,70% (Malkhamah, et al,
2009).

Penurunan nilai V/C,,,, jalan bervariasi antara 7,80% -
14,26%. Penurunan terbesar terjadi di JI. Mataram, Yogyakarta
sebesar 14,26%, diikuti oleh Jalan Malioboro dan Jalan Ahmad
Yani 11,96%, dan ruas Jalan Mayor Suryotomo sebesar 8,99%.
Hal ini disebabkan karena komposisi volume lalu lintas di Jalan
Mataram, Yogyakarta didominasi oleh mobil pribadi dan sepe-
da motor.
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Tabel 6. Hasil analisis V/C,,,, jalan sebelum dan sesudah penerapan biaya kemacetan di kawasan Malioboro

No Nama Jalan Volume lalu lintas (smp/jam) Kapasitas jalan Nilai V/C 4, jalan  %Penurunan
Before After (smp/jam) Before After V/C

1. Jalan Malioboro dan Jalan 2.179,60 1.918,12 1.941,00 1,1224 0,9882 11,96
Ahmad Yani pada hari kerja

2. Jalan Malioboro dan Jalan 1.878,50 1.732,14 1.941,00 0,9678 0,8924 7,80
Ahmad Yani pada hari libur

3. Jalan Pangeran Senopati 3.154,40 2.902,75 4.791,75 0,6583 0,6058 7,98

4. Jalan Mayor Suryotomo 1.243,10 1.131,34 1.284,23 0,9680 0,8810 8,99

5.  Jalan Mataram 2.080,30 1.783,84 2.113,20 0,9844 0,8441 14,26

KESIMPULAN an.” PT. Jasa Marga. Bandung, Institut Teknologi Bandung

Biaya transportasi mobil pribadi pada kondisi sebenarnya/
actual cost di kawasan Malioboro sepanjang 1,40 km adalah Rp
5.986,03 sedangkan pada kondisi diperkirakan/ perceived cost
Rp 2.707,52. Sehingga biaya kemacetan mobil pribadi di kawa-
san Malioboro sebesar Rp 3.500,00.

Model biaya kemacetan bagi pengguna mobil pribadi di
kawasan Malioboro,Yogyakarta dirumuskan sebagai y = 67.416
X458 dengan nilai R? sebesar 0,9764 dimana X adalah ke-
cepatan kendaraan.

Penurunan nilai V/C,,,, jalan akibat penerapan biaya ke-
macetan di kawasan Malioboro bervariasi antara 7,80%-14,26%
dengan persentase penurunan terbesar terjadi di Jalan. Mataram,
Yogyakarta.

SARAN

Untuk penelitian lebih lanjut perlu dilakukan pemodelan
biaya kemacetan bagi pengguna sepeda motor dan penentuan be-
saran biaya kemacetan yang paling optimal sehingga dapat diper-
oleh efisiensi transportasi di daerah perkotaan.
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