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ABSTRAK

Metropolitan Mamminasata yang terdiri dari Makassar, Maros, Sungguminasa dan Takalar merupakan salah
satu dari delapan Kawasan Metropolitan di Indonesia. Permasalahan prasarana transportasi perkotaan saat ini
adalah kemacetan pada waktu jam sibuk, kesemerawutan lalu-lintas, tingginya angka kecelakaan, kebisingan
dan polusi udara akibat en.si kendaraan bermotor. Pemerintah telah melakukan berbagai upaya untuk
mengatasi masalah transportasi namun belum efektif. Tujuan penelitian ini adalah untuk mengevaluasi kondisi
eksisting sistem jaringan prasarana transportasi perkotaan dan status keberlanjutannya serta mengidentifikasi
faktor-faktor kunci yang berpengaruh dalam rangka menghasilkan arah kebijakan pengembangan prasarana
transportasi perkotaan berkelanjutan di Metropolitan Mamminasata. Ruang lingkup penelitian terbatas pada
Jaringan jalan nasional. Data primer diperoleh dari survei perhitungan lalu-lintas dan wawancara dengan
responden secara purposive sampling. Berdasarkan data lalu-lintas tahun 2009 volume lalu-lintas rata-rata
adalah 2.299 smp/jam dan pada tahun 2013 meningkat menjadi 3.520 smp/jam. Nilai derajat kejenuhan
mengalami peningkatan dari 0,43 pada tahun 2009 menjadi 0,66 pada tahun 2013. Tingkat Layanan (LOS)
kategori C dimana alivan jaringan jalan stabil mendekati tidak stabil dengan volume lalu-lintas tinggi. Multi
Dimensional Scaling (MDS) digunakan untuk menganalisis empat dimensi yang terdiri dari 59 atribut. MDS
menggunakan RAPTransport untuk mendapatkan Indeks Keberlanjutan. Nilai dimensi lingkungan adalah
51,87%, ekonomi dimensi 53,23%, dimensi sosial 49,19%, dan 51,68% dimensi keteknikan. Status keberlanjutan
cukup berkelanjutan yang ditunjukkan dengan nilai indeks keberlanjutan multidimensi adalah 50,18. MDS,
analisis kebutuhan dan ISM digunakan untuk untuk mendapatkan faktor kunci utama. Pemerintah dan
pemerintah daerah dalam menetapkan arahan kebijakan dengan melakukan intervensi kebijakan dengan cara
meningkatkan faktor-fakior kunci yang sensitif dalam upaya meningkatkan status keberlanjutannya.

Kata kunci: prasarana transportasi perkotaan, berkelanjutan, tingkat pelayanan, keteknikan dan fakior kunci

ABSTRACT

The Mamminasata Metropolitan that consists of Makassar, Maros, Sungguminasa and Takalar is one of the
eight Metropolitan Regions in Indonesia. The current issues of urban transport infrastructure are traffic
congestion during rush hour, lack of road user discipline, the high number of accidents, noise and air pollution
caused by motor vehicle emissions. The government has made a sufficient effort to overcome the transportation
problems but has not effective. The purpose of the research is to evaluate the condition of existing urban
transport infrastructure network systems and the sustainability status and identify the influenced key fuctors that
influence in order to produce to produce a policy direction of sustainable urban transportation infrastructure
development in the Mamminasata Metropolitan. The scope of the research limited to the national road networks.
Primary data obtained from traffic counting surveys and interviews with respondents by purposive sampling.
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Based on traffic count surveyv in 2009the average traffic volume was 2.299 pcu/hour and in 2013 increased to
3.520 pcu/hour.The degree of saturation increased from 0.43 in 2009 to 0.66 in 2013. Level of Service (LOS)
category was C where the roads network flow was stable but approaching unstable with high traffic volume. The
Multi Dimensional Scaling (MDS) used to analyze of four dimensions and 59 attributes included. The MDS used
RAPTransport to obtain Sustainability Index. The value of the Environmental dimension was 51.87%, economics
dimension 53.23%, social dimension 49.19%, and engineering dimension 51.68%. Sustainability status was
sufficient that showed with the value of the multidimensional index was 50.18. MDS, the stakeholder’s needs
analysis and ISM used to obtain the main key factors. Government and local governments in establishing policy
direction with policy intervention by improving sensitive key factors in order to increase its sustainability status.

Keywords: urban transportation infrastructure, sustainable, level of service, engineering and key factors

PENDAHULUAN

Metropolitan Mamminasata dengan Kota
Makassar sebagai kota inti, Kota Maros dan
Kota Sungguminasa sebagai kota satelit di
kawasan transisi serta Kabupaten Takalar
sebagai transisi  hinterland di  kawasan
pinggiran Metropolitan termasuk salah satu dari
delapan Kawasan Metropolitan di Indonesia
(Gambar 1). Luas wilayahnya 2.500,3 Km’ dan
jumlah penduduk 243 juta jiwa dengan
pertumbuhan 1,7 persen per tahun dan
diperkirakan pada tahun 2030 mencapai 3,4 juta
jiwa. Semakin meningkatnya pertumbuhan
jumlah penduduk, berdampak pada semakin
meningkatnya kebutuhan lahan untuk tempat
kegiatan, serta sarana dan prasarana.

Gambar 1. Peta Metropolitan Mamminasata

Mamminasata termasuk Kawasan
Strategis Nasional (KSN) dalam Rencana Tata
Ruang Wilayah Nasional (RTRWN). KSN
adalah wilayah vyang penataan ruangnya
diprioritaskan,  karena  secara  nasional

berpengaruh sangat penting terhadap kedaulatan
negara, pertahanan dan keamanan negara,
ekonomi, sosial, budaya, dan lingkungan.
Pembangunan  Metropolitan ~ Mamminasata
mengacu pada Peraturan Presiden nomor 55
tahun 2011 tentang Rencana Tata Ruang
Kawasan Perkotaan Mamminasata.

Dalam rangka mewujudkan Kawasan
Mamminasata sebagai Kota Metropolitan yang

berkelanjutan  memerlukan  pengembangan
semua sektor, salah satu yang penting adalah
pengembangan prasarana transportasi

perkotaan. Permasalahan yang dihadapi pada
saat ini adalah kemacetan lalu-lintas pada waktu
jam sibuk, kesemerawutan dan ketidak-
disiplinan pengguna jalan, tingginya angka
kecelakaan, kebisingan dan polusi udara akibat
emisi kendaraan bermotor.

Kemacetan pad~ beberapa ruas jalan
utama akibat volume lalu-lintas terus meningkat
seiring dengan semakin  berkembangnya
pembangunan. Kapasitas jaringan jalan tidak
mudah untuk ditingkatkan karena terkendala
pembebasan lahan. Berdasarkan data dari
Sat/Korps  lalu-lintas, jumlah  pemilikan
kendaraan bermotor meningkat sekitar 14%
setiap tahun. Sedangkan data dari Ditjen Bina
Marga menunjukkan panjang jalan 1.593,46 km
terdiri dari jalan nasional 45,29 km dan jalan
kota 1.548,17 km dan kondisi kerataan
permukaan jalan rata-rata baik.

Pemerintah telah mencoba berbagai cara
mengatasi kemacetan dengan telah dilakukan
kegiatan penambahan lajur pada beberapa ruas
jalan dengan pelebaran di kedua sisi badan jalan
untuk meningkatkan kapasitas, membangun fly
over, jalur alternatif dan rekayasa lalu-lintas.
Kendala yang dihadapi adalah terbatasnya
kemampuan pemerintah kota dalam
pembebasan lahan dan kurang terkendalinya
penggunaan lahan.

Beberapa penelitian terdahulu yang
terkait dengan sistem transportasi perkotaan,
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antara lain membahas tentang pertimbangan
prinsip-prinsip ekonomis, ekologis dan sosial
politis dalam pembangunan dan operasional
jalan akan  mendukung  pembangunan
berkelanjutan (Purwaamijaya 2005), model
pengelolaan angkutan umum penumpang non
bus berkelanjutan yang terintegrasi dengan
rencana tata ruang kota, menganalisis sistem
pentarifan dan layanan dengan standar
operasional, mengidentifikasi emisi gas buang
dan penataan kawasan di kota Makassar

(Mansyur 2008), pencemaran udara akibat

transportasi dan kebisingan lalu-lintas  di

lingkungan perumahan di kawasan pinggiran

metropolitan Kota Bandung (Panjaitan 2010)

dan model pengendalian emisi kendaraan

bermotor di kota Makassar. (Mandra 2013)

Tujuan penelitian ini adalah:

. Mengevaluasi  kondisi eksisting sistem
Jaringan prasarana transportasi perkotaan
dan status keberlanjutannya.

2. Mengevaluasi  faktor-faktor kunci yang

berpengaruh dalam pengembangan
prasarana  transportasi perkotaan yang
berkelanjutan.

KAJIAN PUSTAKA

Sistem transportasi perkotaan

Masalah  yang terjadi pada sektor
transportasi mempertegas betapa pentingnya
mengkaji kebijakan publik secara lebih tepat.

Langkah yang diambil oleh penentu kebijakan

harus memperhatikan faktor-faktor:

1. Ketergantungan terhadap kendaraan
bermotor dan bagaimana pengaruhnya
terhadap lokasi permukiman dan lokasi
kerja.

2. Sistem transportasi publik harus mampu
melayani seluruh wilayah secara efektif.

3. Kemampuan pemerintah dan kebijakannya
dalam menyediakan sistem transportasi yang
adil baik kepada yang memiliki kendaraan
ataupun tidak.

4. Kombinasi antara teknologi baru dan usaha
untuk menciptakan lingkungan kota yang
lebih baik dalam jangka panjang. (Owen
1976).

Sistem transportasi yang berkelanjutan
merupakan salah satu alat terpenting untuk

pemenuhan  kebutuhan  transportasi  di
perkotaan. Pemanfaatan teknologi baru, seperti
interchanges, jalan layang (fly overs), jalan
bebas hambatan (freeways), jalur kereta layang
(elevated railways track), perambuan yang
terkoordinasi, ~ dilakukan  ‘dalam upaya
meningkatkan  kecepatan dan menampung
kapasitas lalu-lintas yang lebih besar. Strategi
penanganan kemacetan lalu-lintas berdasarkan
multi-facet, dibagi dalam tiga bagian:

l. level makro didasarkan pada penataan ruang
berupa model compact city, transit oriented
development, dan kawasan hunian kepadatan
tinggi.

2. level mezzo yang didasarkan pada transport
demand  management  berupa  sarana
angkutan cepat masal (mass rapid transit),
interface antar moda, park and ride
carpooling, ride sharing, High Occupancy
Vehicle (HOV).

3. level mikro yang didasarkan pada streer
level, berupa perbaikan simpang, flyover,
pelebaran bottleneck, marka dan perambuan
serta road pricing termasuk tarif parker.
(Dardak 2010)

Pembangunan berkelanjutan

Pembangunan berkelanjutan mempunyai
tiga tujuan utama yaitu ekonomi (economic
objective), ekologi (ecological objective) dan
sosial (social objective). Tujuan ekonomi
terkait dengan masalah efisiensi (efficiency) dan
pertumbuhan (growth); tujuan ekologi terkait
dengan masalah konservasi sumber daya alam
(natural resources conservation); dan tujuan
sosial terkait dengan masalah pengurangan
kemiskinan (poverty) dan pemerataan (equity).
Tujuan  pembangunan berkelanjutan  pada
dasarnya terletak pada adanya harmonisasi
antara tujuan ekonomi, tujuan ekologi dan
tujuan sosial. (Munasinghe 1993)

Sustainability issues merambah pada
semua bidang kehidupan manusia, termasuk
pada kebijakan pengembangan perkotaan harus
aspiratif terhadap kebutuhan dan eksitensi masa
depan dengan beberapa kata kunci seperti
efisiensi, intensifikasi, konservasi, revitalisasi
di dalam upaya menyelaraskan pembangunan
kembali kota (sustainable urban redevelopment
movement), (Gambar 2).
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Lingkungan
* Memaksimalkan efisiensi energi
* Konsevasi sumber daya alam dan habitat
¢ Minimalisasi kerusakan/bencana

Kota
Positif sccara keruangan
. Berwawasan lingkungan
. Efisiensi bagi transport
Bermantaat dari sisi sosial
e Vital bagi pembangunan
ckonomi

Sosial Ekenomi
¢ Meningkatkan kualitas e Mendorong cksistensi
hidup ckonomi lokal

s Mendorong kesetaraan e Ketersediaan  kesempatan
sosial kerja

Sumber: Roychansyah 2006
Gambar 2. Pembangunan kota berkelanjutan

Tingkat pelayanan jalan

Analisis kondisi sistem jaringan jalan
yaitu analisis spesifik model kebutuhan
transportasi  kota  berbasis  spasial  dan
non-spasial dengan persamaan matematis
regresi linier berganda (Miro 2005). Tingkat
pelayanan jalan yaitu analisis kualitatif yang
berkaitan dengan kecepatan dan waktu
perjalanan, kebebasan, kenyamanan, dan
bersifat kuantitatif dengan kapasitas, kecepatan
nyata, dan rasio volume per kapasitas. Nilai
kapasitas (C) dihitung dengan persamaan (1)
(Ditjen Bina Marga 1997):

C:COXFCWXFCSPXFCSFXFCCS ......... (l)

Keterangan:

C = kapasitas jalan (smp/jam)

Co = kapasitas dasar (smp/jam)

FCyw = faktor penyusuaian lebar jalur lalu-lintas
FCgsp = faktor penyusuaian pemisahan arah
FCsr = faktor penyusuaian hambatan samping
FC¢s = faktor penyusuaian ukuran kota

Analisis status keberlanjutan

Status.  keberlanjutan  pengembangan
prasarana transportasi perkotaan Metropolitan
Mamminasata pada penelitian ini dianalisis
dengan empat dimensi keberlanjutan, yaitu
dimensi  lingkungan, sosial, ekonomidan
keteknikan. Status keberlanjutan setiap dimensi
tersebut ditentukan berdasarkan hasil analisis
menggunakan program analisis keberlanjutan
Multi Dimensional  Scaling (MDS) yang
dinyatakan dalam  bentuk nilai  indeks
keberlanjutan setelah diberi skor dari pendapat
para pakar dan kajian pustaka.

Status berkelanjutan empat dimensi akan
memudahkan  dalam  melakukan  perbaikan
terhadap atribut-atribut sensitif yang berpengaruh
terhadap  peningkatan status  keberlanjutan
prasarana transportasi perkotaan guna mendukung
pengembangan sistem transportasi perkotaan di
Kawasan Metropolitan Mamminasata.

Dengan menggunakan analisis ordinasi
diperoleh posisi relatif keberlanjutan
pengembangan prasarana transportasi yang dikaji
terhadap dua titik acuan yaitu titik “baik” (good)
dan titik “buruk” (bad). Proses ordinasi
menggunakan RAPTransport yang merupakan
perangkat lunak hasil modifikasi RAPFISH
(Kavanagh 2004). Proses Algoritma
RAPTransport juga pada dasarnya mengikuti
proses algoritma RAPFISH.

Analisis  keberlanjutan  pengelolaan
prasarana transportasi dilakukan melalui tiga
tahapan yaitu:

1. Tahap penentuan atribut pengelolaan
prasarana transportasi berkelanjutan, yang
mencakup dimensi lingkungan, ekonomi,
sosial dan keteknikan. Secara keseluruhan,
terdapat 59 atribut yang dianalisis yang
terdiri dari 13 atribut lingkungan, 10 atribut
ekonomi, 18 atribut sosial, dan 18 atribut
keteknikan.

2. Tahap penilaian setiap atribut dalam skala
ordinal berdasarkan kriteria keberlanjutan
untuk setiap dimensi. Pemberian skor dari
hasil penyebaran kuesioner sesuai dengan
persyaratan yang telah ditetapkan. Rentang
skor antara | — 4, dari sangat tidak setuju
(buruk) sampai sangat setuju (baik).

3. Hasil skoring dianalisis menggunakan
RAPTransport untuk menentukan posisi
status keberlanjutan pengembangan
prasarana transportasi pada masing-masing
dimensi dan keterpaduan dimensi
(multidimensi) yang dinyatakan dalam skala
nilai indeks keberlanjutan. Skala indeks
keberlanjutan antara 0 — 100 seperti tertera
pada Tabel 1.

Tabel 1. Indeks dan status keberlanjutan

Nilai Indeks Kategori
0,00 — 25,00 Buruk (tidak berkelanjutan)
25,01 - 50,00 Kurang (kurang berkelanjutan)
50,01 - 75,00 Cukup (cukup berkelanjutan)
75,01 — 100,00 Baik (Berkelanjutan)
Hasil dari analisis ordinasi akan

mencerminkan status keberlanjutan dimensi
tersebut. Jika analisis untuk masing-masing
dimensi telah dilakukan maka analisis
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perbandingan keberlanjutan antar dimensi dapat
dilakukan dan divisualisasikan dalam bentuk
diagram layang-layang (kite diagram). Dalam
analisis MDS sekaligus dilakukan analisis
Leverage, analisis Monte Carlo, penentuan nilai
stress, dan nilai koefisien determinasi (R”).

Analisis  leverage untuk mengetahui
atribut-atribut sensitif yang sangat berpengaruh
dalam  meningkatkan status  keberlanjutan
pengembangan prasarana transportasi perkotaan.
Penentuan atribut yang sensitif dilakukan
berdasarkan urutan prioritasnya pada hasil
analisis /everage dengan melihat bentuk
perubahan root mean square (RMS) ordinasi
pada sumbu X. Semakin besar nilai RMS, maka
semakin besar peranan atribut tersebut dalam
peningkatan status keberlanjutan pengembangan
prasarana transportasi perkotaan.

Analisis Monte Carlo digunakan untuk
menduga pengaruh galat (error) dalam proses
analisis  yang  dilakukan pada  selang
kepercayaan 95%. Hasil analisis dinyatakan
dalam bentuk nilai indeks Monte Carlo, yang
selanjutnya dibandingkan dengan nilai indeks
analisis MDS. Apabila perbedaan kedua nilai
indeks tersebut kecil mengindikasikan bahwa:

1. Kesalahan dalam pen.>uatan skor setiap
atribut relatif kecil.

2. Variasi pemberian skor akibat perbedaan
opini relatif kecil.

3. Proses analisis yang dilakukan secara-

berulang-ulang stabil.
4. Kesalahan pemasukan data dan data yang
hilang dapat dihindari.
Nilai sfress dan koefisien determinasi
(R?) yang berfungsi untuk menentukan perlu
tidaknya penambahan atribut untuk
mencerminkan dimensi yang dikaji mendekati
kondisi sebenarnya. Nilai ini diperoleh dari
pemetaan terhadap dua titik yang berdekatan, di
mana titik tersebut diupayakan sedekat
mungkin terhadap titik asal dalam skala
ordinasi. Teknik ordinasi (penentuan jarak)
dalam MDS didasarkan pada Fuclidian
Distance. Dalam ruang dua dimensi, jarak
euclidian dengan persamaan (2) sebagai
berikut:

d=lx; =12+ [y =212 i, (2)

Sedangkan dalam n—dimensi, jarak Euclidian
dengan persamaan (3) sebagat berikut:

d=Tx — %1%+ [y

v + [z — 212 + -.(3)

Keterangan:
d = jarak geometris (Euclidian Distance)

X; =koordinat x ke-i

Yi =koordinat y ke-i

Titik tersebut kemudian diaproksimasi
dengan meregresikan jarak euclidian (di) dari
tittk 1 ke j dengan titik asal (dj) dengan
persamaan (4):

A= OB s sy v s v s v s e (4)

Dalam meregresikan persamaan di atas
digunakan teknik /east squared bergantian yang
didasarkan pada akar dari Euclidian Distance
(squared distance) atau disebut metode
algoritma ASCAL. Metode ini mengoptimalisasi
jarak kuadrat (squared distance = dyj) terhadap
data kuadrat (titik asal o) yang dalam tiga
dimensi (i,j,k) yang disebut S-stress dengan
persamaan (5) sebagai berikut:

2
1 @ 2ZEh —of)
S= 2T ok

Untuk mengetahui apakah atribut-atribut
yang dikaji dalam analisis MDS dilakukan
cukup akurat dan dapat dipertanggungjawabkan
secara ilmiah, dilihat dari nilai Stress dan nilai
Koefisien Determinasi (R®). Hasil analisis
dianggap  cukup  akurat  dan dapat
dipertanggungjawabkan apabila memiliki nilai
stress lebih kecil dari 0,25 atau 25% seperti
tertera pada Tabel 2 dan nilai koefisien
determinasi (R*) mendekati nilai 1,0 atau 100%.
(Kavanag dan Pitcher 2004)

Tabel 2. Nilai Stress

Nilai Stress Kesesuaian
Lebih dari 20% Poor
10% - 20% Fair
5% - 10% Good
2.5% - 5% Excelent

Hukum Pareto

Ekonom berkebangsaan Italia bemama
Vilfredo Pareto (1848-1923) adalah orang yang
paling berjasa menemukan hukum Pareto
menyatakan bahwa sebuah grup selalu memiliki
persentase terkecil (20%) yang bernilai atau
memiliki dampak terbesar (80%). Prinsip Pareto
memiliki kesamaan makna dengan konsep Action
Coach, yaitu daya ungkit (leverage). Prinsip
80/20 adalah 80 % hasil datang dari 20% usaha
(Gambar 3). Prinsip ini bisa dikembangkan ke
dalam banyak bahasa, namun intinya tetap sama,
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yaitu daya ungkit prioritas. (Wikipedia 2012)

80%

RESULTS

Gambar 3. Hukum Pareto

Pareto dinilai kurang artikulatif dalam
mengemukakan temuannya ini berdasarkan
perkembangan  metodologi  dan  konteks
penelitian, akhirnya mendorong para pakar untuk
ikut terjun melengkapi rumus atau temuan yang
dinilai  sangat berguna bagi pencerahan
peradaban manusia ini. Tahun 1949, George K
Zipf, seorang professor dari Harvard University,
mengembangkan wilayah penelitian dengan
menjadikan temuan Pareto sebagai referensi.
Hasilnya bahwa manusia, benda-benda, waktu,
keahlian, atau semua alat produksi telah
memiliki aturan alamiah yang berkaitan antara
hasil dan aktivitas dengan jumlah perbandingan
mulai dari 80/20 atau 70/30.

Interpretive Structural Modelling (ISM)

Salah satu permodelan yang
dikembangkan untuk perencanaan kebijakan
strategis adalah teknik permodelan interpretasi
struktural. /SM adalah proses pengkajian
kelompok (group learning process) di mana
model-model  struktural  dihasilkan  guna
memotret perthal yang kompleks dari suatu
sistem, melalui pola yang dirancang secara
scksama dengan menggunakan grafis serta
kalimat. Menurut Saxena (1992) /SM bersangkut
paut dengan interpretasi dari suatu obyek yang
utuh atau perwakilan sistem melalui aplikasi
teort grafis secara sistematis dan interative.

Metodologi dan teknik /SM terdiri dari
dua bagian yaitu penyusunan hierarkhi dan
klasitikasi sub-elemen serta memberikan basis
analisis dimana informasi yang dihasilkan
sangat berguna dalam formulasi kebijakan serta
perencanaan strategis (Marimin 2004). ISA
dapat  digunakan untuk mengembangkan
beberapa tipe struktur, termasuk struktur
pengaruh. ISM merupakan sebuah metodologi
yang interaktif dan diimplementasikan dalam
sebuah wadah kelompok. Metodologi tersebut
memberikan lingkungan yang sangat sempurna
untuk memperkaya dan memperluas pandangan
dalam struktur yang cukup kompleks.

ISM menganalisis elemen-elemen sistem
dan memecahkannya dalam bentuk grafik dari
hubungan langsung antar elemen dan tingkat
hierarki. Elemen-elemen dapat merupakan
tujuan kebijakan, target organisasi, faktor-faktor
penilaian, dan lain-lain. Hubungan langsung
dapat dalam konteks-konteks yang beragam
berkaitan dengan hubungan kontekstual.

HIPOTESIS

Dari  uraian  latar  belakang  dan
permasalahan yang terjadi di atas sehingga dapat
diduga kondisi eksisting prasarana transportasi
perkotaan di Metropolitan Mamminasasta saat ini
belum sesuai dengan fungsi jalan arteri, kolektor
dan lokal seperti diamanatkan dalam Undang-
undang Nomor 38 tahun 2004 dan Peraturan
Pemerintah nomor 34 tahun 2006 tentang jalan.
Kemacetan yang terjadi dikarenakan peningkatan
volume lalu-lintas sedangkan kapasitas jalan
cendrung tetap schingga derajat kejenuhan
meningkat dan penurunan tingkat pelayanannya.
Status  keberlanjutan  prasarana transportasi
perkotaan diduga tidak berkelanjutan. Faktor
kunci yang berpengaruh dalam penetapan arah
kebijakan pengembangan prasarana transportasi
perkotaan  berkelanjutan adalah  peningkatan
kapasitas jalan.

METODOLOGI

Lingkup penelitian dibatasi pada jaringan
Jjalan nasional di Metropolitan Maminasata. Waktu
penelitian dilaksanakan pada tahun 2011-2013. Data
sekunder yang digunakan adalah peraturan
perundangan terkait dengan sistem transportasi dan
tata ruang, data statistik, hasil survei dan studi dari
instansi terkait. Data primer dari survei, pengamatan
dan wawancara dengan responden di lokasi studi.
Penentuan responden dilakukan dengan cara
purposive sampling dengan responden. Responden
yang dipilih adalah para pemangku kepentingan
(stakeholder) terdiri dari pemerintah, swasta dan
masyarakat.  Survei  perhitungan lalu-lintas
dilaksanakan selama tiga hari yang terdiri dari dua
hari kerja terpadat dan satu hari libur yaitu Senin,
Jumat, dan Minggu pada jam tersibuk pagi (06.30-
08.30), siang (12.00-14.00), dan sore (16.00-18.00)
pada waktu kondisi cuaca cerah dan tidak
menganggu pergerakan penduduk. Pos  survei
penghitungan lalu-lintas tertera seperti pada Tabel 3.
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Tabel 3. Lokasi survei perhitungan lalu-lintas

Pos No & Nama Ruas Kota Durasi

I. 010.12 K JI. Perintis Makassar 6 jam
Kemerdekaan

2. 010.11 KJI. Jend. Maros 6 jam
Sudirman

3. 011.16 KJI. Sultan Sungguminasa 6 jam
Hanuddin

4. 014.12 KJI. Jend. Takalar 6 jam
Sudirman

HASIL DAN ANALISIS

Kondisi eksisting jaringan jalan

Kondisi eksisting jaringan prasarana jalan
perkotaan di Kawasan Metropolitan cenderung
terjadi pengurangan kapasitas jalan disebabkan
oleh meningkatnya hambatan samping di
sepanjang koridor jalan arteri. Hambatan
samping diakibatkan antara lain oleh kendaraan
yang vparkir di badan jalan, kegiatan
perdagangan di rumija dan badan jalan,
angkutan umum berhenti sesukanya,
penempatan utilitas pada ruang milik jalan dan
pemasangan papan iklan reklame pada ruang
manfaat jalan, acara pesta perkawinan yang
menggunakan badan jalan dan pedestrian.

Berdasarkan  hasii  pengolahan  data
sekunder tahun 2009-2010 dari hasil survei yang
dilakukan oleh P2JJ Sulsel dan data primer hasil
survei perhitungan lalu-lintas di empat pos tahun
2011-2013 didapatkan data volume tertinggi per
jam dalam satuan mobil penumpang (smp) pada
ruas  jalan yang  mewakili kawasan
Mamminasata. Volume rata-rata kendaraan
tertinggi pada tahun 2009 adalah 2.299 smp/jam
menjadi  3.520 smp/jam pada tahun 2013,
Pertumbuhan  rata-rata volume kendaraan
bermotor di lokasi penelitian dalam kurun waktu
5 tahun sebesar 11,23% pertahun (Gambar 4).
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Gambar 4. Volume lalu-lintas

Hasil perhitungan kapasitas jalan tahun
dari 2009 sampai dengan tahun 2013 cenderung
tetap dengan kapasitas jalan rata-rata 5.326,5
smp/jam. Hal ini menggambarkan bahwa dalam
kurun waktu limagt tahun tersebut belum ada
kegiatan  pelebaran jalan dalam upaya
peningkatan kapasitas pada lokasi pengambilan
sampel. Hasil perhitungan kapasitas seperti
tertera pada Gambar 5.
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Gambar 5. Kapasitas jalan

Berdasarkan hasil analisis pada keempat
ruas jalan tersebut menggambarkan derajat
kejenuhan pada semua ruas jalan mengalami
peningkatan, setiap tahunnya terutama pada
ruas 010.12 K Jalan Perintis Kemerdekaan dari
0,58 pada tahun 2009 menjadi 0,87 pada tahun
2013 cenderung mendekati nilai 1. Hasil
analisis tersebut mengindikasikan bahwa selalu
terjadi kemacetan terutama pada jam sibuk sore
hari  pada  saat  berakhirnya  kegiatan
perkantoran, bisnis maupun sekolah. Khusus
pada ruas jalan perintis kemerdekan aktivitas
angkutan bus antar kota mulai beroperasi.
Derajat kejenuhan rata-rata keempat ruas jalan
yang diteliti mengalami peningkatan dari 0,43
pada tahun 2009 menjadi 0,66 pada tahun 2013
(Gambar 6).
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Gambar 6. Derajat kejenuhan ruas jalan
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Seiring dengan bertambahnya jumlah
volume kendaraan namun di sisi lain kapasitas
jalan cenderung tetap yang mengakibatkan
meningkatkan derajat kejenuhan pada keempat
ruas jalan tersebut, hal tersebut juga
mengakibatkan kecepatan rata-rata kendaraan
yang terjadi pada semua ruas jalan mengalami
penurunan rata-rata yaitu dari 42,75 km/jam
pada tahun 2009 menjadi 37,75 km/jam pada

tahun 2013 (Gambar 7).
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Gambar 7. Kecepatan rata-rata arus lalu-lintas

Penurunan kecepatan lalu-lintas akan
menyebabkan peningkatan penundaan sehingga
akan meningkatkan waktu tempuh perjalanan
(Gambar 8).
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Gambar 8. Waktu tempuh (Travel Time)

Status keberlanjutan
Analisis  keberlanjutan pengembangan

prasarana transportasi perkotaan di
Mamminasata dilakukan melalui tiga tahapan
yaitu:

1. Penentuan dari hasil kuesioner 59 atribut

yang  dianalisis  mencakup  dimensi
lingkungan 13 atribut, ekonomi 10 atribut,
sosial 18 atribut, dan keteknikan 18 atribut.

2. Penilaian setiap atribut dalam skala ordinal
berdasarkan kriteria keberlanjutan.

3. Skor dianalisis dengan alat analisis
RAPTransport untuk mendapatkan status
keberlanjutan pada masing-masing dimensi
sesuai dengan kategori indeks dan status

keberlanjutan.
Tingkat keberlanjutan pada dimensi
lingkungan (enviromental dimension)

dipengaruhi oleh tiga belas atribut yaitu:

1. Kualitas udara ambient.

Tingkat emisi kendaraan bermotor.

Tingkat kebisingan lalu-lintas.

Luasan ruang terbuka hijau (rth).

Tingkat  konversi lahan

terbangun).

6. Pengendalian pemanfaatan ruang sepanjang
ruas jalan.

7. Penghijauan sepanjang ruas jalan.

8. Kebersihan disepanjang ruas jalan.

9. Kondisi lansekap jalan.

10.Pedagang kaki lima pada rumija.

11.Tingkat konsumsi BBM.

12.Degradasi lahan.

13.Sistem drainase.

Hasil MDS menggunakan RAPTransport
menunjukkan  nilai indeks  keberlanjutan
dimensi lingkungan sebesar 51,87%, yang
tergolong pada status cukup berkelanjutan
(Gambar 9).
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Gambar 9. Keberlanjutan dimensi lingkungan

Hasil analisis Leverage diperoleh nilai
Root  Mean Square (RMS) masing-masing
atribut  dimensi lingkungan (Gambar 10).
Analisis Pereto untuk mendapatkan faktor kunci

Jurnal Jalan-Jembatan, Volume 30 No. 1 April 2013, 1-15



yang sensitif dilakukan dengan mengurutkan
nilai RMS hasil analisis /everage dari nilai
terbesar sampai yang terkecil. Dilakukan
pembobotan  dalam  persentase kemudian
diakumulasikan. Selanjutnya diambil atribut
sampai batas nilai kumulatif maksimum 70%,
maka didapatkan tujuh atribut yang sensitif
berpengaruh terhadap nilai indeks keberlanjutan
dimensi lingkungan yaitu:

1. Tingkat emisi kendaraan bermotor.

2. Tingkat kebisingan lalu-lintas.

3. Pengendalian pemanfaatan ruang sepanjang
ruas jalan.,

Kualitas udara ambient.

Sistem drainase.

Degradasi lahan.

Tingkat konsumsi BBM.

Leverage of Attributes

Nk
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Gambar 10. Nilai RMS dimensi lingkungan

Tingkat keberlanjutan pada dimensi
ekonomi (economic dimension) dipengaruhi
oleh sepuluh atribut yaitu:

1. Pertumbuhan ekonomi regional.

Produk domestik regional bruto (pdrb).
Anggaran penyelenggaraan jalan.
Penerimaan pemerintah daerah (pendapatan
asli daerah).

5. Biaya perjalanan (travel cost).

6. Pertumbuhan pusat kegiatan.

7. Kualitas angkutan umum.
8
9
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Gambar 11. Keberlanjutan dimensi ekonomi

Hasil analisis Leverage diperoleh nilai
Root Mean Square (RMS) masing-masing
atribut dimensi ekonomi (Gambar 12). Analisis
Pereto untuk mendapatkan faktor kunci yang
sensitif dilakukan mengurutkan nilai RMS hasil
analisis leverage dari nilai terbesar sampai yang
terkecil.  Dilakukan  pembobotan  dalam
persentase kemudian diakumulasikan.
Selanjutnya dambil atribut sampai batas nilai
kumulatif maksimum 70%, maka didapatkan
empat atribut yang sensitif berpengaruh
terhadap nilai indeks keberlanjutan dimensi
ckonomi yaitu:
1. Biaya perjalanan (fravel cost).
2. Pertumbuhan ekonomi regional.
3. Produk domestik regional bruto (PDRB).
4. Jarak perjalanan.

Leverage of Attributes

Dimensi juasan kota
Peningkatan Nilai Lahan
Jarak perjalanan
Kualitas Angkutan umum

Pertumbuhan pusat kegiatan

Attribute

Biaya perjalanan (travet cost)

Penerimaan Pemerintah Daerah
(Pendapatan Asli Daerah)

Anggaran peny elenggaraan jalan

PDRB (Produk Domestik Regional Bruto)
(Rp)

Perturbuhan Ekonomi Regronal
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Gambar 12, Nilai RMS dimensi ekonomi

Tingkat keberlanjutan pada dimensi sosial
(social dimension) dipengaruhi oleh delapan belas

. Peningkatan nilai lahan, atribut yaitu:
0.Luas kota. 1. Pertumbuhan penduduk.
Nilai indeks keberlanjutan  dimensi 2. Tingkat kecelakaan.
ekonomi sebesar 53,23%, yang tergolong status 3. Pelanggaran lalu-lintas.
cukup berkelanjutan (Gambar 11). 4. Prilaku berkendaraan.
5. Tingkat kesehatan.
Analisis Keberlanjutan Pengembangan Prasarana Transportasi Perkotaan di Metropolitan Mamminasata Provinsi Sufawesi Selatan, 9
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Pertumbuhan kendaraan pribadi.

Tingkat pendidikan.

Kualitas sumber daya manusia.

9. Tingkat kesejahteraan masyarakat.

10. Kepadatan penduduk.

11.Fasilitas bagi penyandang cacat.

12.Keterpaduan  stakeholder
transportasi.

13. Akses ke tempat layanan umum.

14. Fasilitas jembatan penyeberangan.

15. Fasilitas pejalan kaki.

16. Fasilitas kendaraan non motor.

17.Penegakan hukum,

18. Kepuasan pengguna jalan.

0 =k O

penyelenggara

Hasil MDS dimensi sosial sebesar 49,19%, yang
tergolong pada status kurang berkelanjutan
(Gambar 13).
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Gambar 13. Keberlanjutan dimensi sosial

Hasil analisis Leverage diperoleh nilai
Root Mean Square (RMS) masing-masing
atribut dimensi ekonomi (Gambar 14). Analisis
Pareto untuk mendapatkan faktor kunci yang
sensitif dilakukan mengurutkan nilai RMS hasil
analisis leverage dari nilai terbesar sampai yang
terkecil.  Dilakukan  pembobotan  dalam
persentase kemudian dikumulatifkan.
Selanjutnya ambil atribut sampai sampai batas
nilai  kumulatif maksimum 70%, maka
didapatkan delapan atribut yang sensitif
berpengaruh terhadap nilai indeks keberlanjutan
dimensi sosial yaitu:
1. Tingkat kecelakaan.
2. Pelanggaran lalu-lintas.
3. Penegakan hukum.
4. Keterpaduan stakeholder penyelenggara

transportasi.

10

5. Pertumbuhan penduduk.

6. Kepadatan penduduk.

7. Fasilitas bagi penyandang cacat.
8. Fasilitas kendaraan non motor

Leverage of Attributes

Kepuasan pengguna jalan
Penegakan hukum

Fasilitas kendaraan non motor
Fasilitas pejalan kaki

Fasilitas jembatan penyeberangan
Akses ke tempat layanan umum
Keterpaduan stakeholder

Fasilitas bagi penyandang cacat
Kepadatan penduduk

Tingkat Kesejahteraan masyarakat

Kualitas Sumber daya manusia

Attribute

Tingkat pendidikan
Pertumbuhan kendaraan pribadi

Tingkat kesehatan

Prilaku berkendaraan
Pelanggaran lalu lintas 0.65
Tingkat Kecelakaan j 0.73
Pertumbuhan Penduduk 0.44
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Gambar 14. Nilai RMS dimensi sosial

Tingkat keberlanjutan pada dimensi
keteknikan (Engineering Dimension)
dipengaruhi oleh delapan belas atribut yaitu:
Kapasitas jalan.

Tingkat pelayanan jalan.

Panjang jalan.

Volume lalu-lintas.

Kecepatan rata-rata.

Kondisi permukaan jalan.

Geometrik jalan.

Pengelolaan persimpangan.

. Jumlah lajur.

10. Lebar badan jalan.

[1. Lebar bahu jalan.

12. Lebar trotoar.

13. Bangunan pelengkap.

14. Marka dan perambuan.

15. Pemeliharaan jalan.

16. Keterpaduan seluruh hirarki fungsi sistem
jaringan jalan.

17. Keterpaduan seluruh moda transportasi.

18. Pengembangan jaringan jalan.

Hasil MDS dengan  RapTransport
dimensi keteknikan sebesar 51,68%, dengan
tergolong status cukup berkelanjutan (Gambar
15).
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Gambar 15. Keberlanjutan dimensi keteknikan

Hasil analisis Leverage diperoleh nilai
Root Mean Square (RMS) masing-masing
atribut dimensi ekonomi (Gambar 16). Analisis
Pereto untuk mendapatkan faktor kunci yang
sensitif dilakukan mengurutkan nilai RMS hasil
analisis leverage dari nilai terbesar sampai yang
terkecil.  Dilakukan  pembobotan  dalam
persentase kemudian diakumulasikan.
Selanjutnya diambil atribut sampai batas nilai
kumulatif maksimum 70%, maka didapatkan
delapan atribut yang sensitif berpengaruh

Nilai indeks keberlanjutan multidimensi
sebesar 50,18%, yang tergolong pada status
cukup berkelanjutan (Gambar 17).

RAPTRANSPORT Ordination

Other Distingishing Features

Fisheries Status

Gambar 17. Keberlanjutan multidimensi

Hasil analisis Leverage dari atribut
multidimensi yang merupakan gabungan dari
atribut yang sensitif dari keempat dimensi
keberlanjutan (Gambar 18).
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menunjukkan bahwa nilai indeks keberlanjutan
hasil analisis MDS tidak banyak berbeda
dengan nilai indeks hasil analisis Monte Carlo.
Perbedaan nilai indeks keberlanjutan
analisis MDS dan Monte Carlo (Tabel 4).

Tabel 4. Nilai indeks keberlanjutan MDS dan
Monte Carlo

Nilai Indeks
Dimensi el an e (%) Selisih
Monte
MDS Carlo
Lingkungan
(Enviroment) 51,87 51,90 0,03
Ekonomi (Economic) 53,23 53,15 -0,08
Sosial (Social) 49,19 49,46 0,27
Keteknikan
(Engineering) 51,68 51,29 -0,39
Multidimensi 50,18 50,06 -0,12

Diagram layang-layang (kite diagram)
menggambarkan perbandingan keberlanjutan
antar dimensi nilai indeks keberlanjutan
dimensi lingkungan, ekonomi, sosial dan
keteknikan (Gambar 19).
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Gambar 19. Perbandingan keberlanjutan antar
dimensi

Dalam rangka mengetahui apakah
atribut-atribut yang dikaji dalam analisis MDS
cukup akurat dan dapat dipertanggungjawabkan
secara ilmiah, dilihat dari nilai stress dan nilai
Koefisien Determinasi (R?). Nilai ini diperoleh
dalam analisis MDS dengan menggunakan
software Rapfish yang dimodifikasi menjadi
RapTransport. Hasil analisis dianggap cukup
akurat dan dapat dipertanggungjawabkan
karena memiliki nilai sfress lebih kecil dari
0,25 atau 25 persen dan nilai koefisien
determinasi (R”) mendekati nilai 1,0 atau 100
persen (Kavanag dan Pitcher 2004).

Hasil analisis menunjukkan bahwa semua
atribut yang dikaji cukup akurat dan dapat
dipertanggungjawabkan, terlihat dari nilai stress
sebesar 15% sampai 16% dan nilai koefisien
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determinasi (R?) berkisar antara 0,94 sampai
0,95 (Tabel 5).

Tabel 5. Nilai Stress dan koefisien determinasi

Dimensi Keberlanjutan

Parameter Lingkunga Ekono Sosia  Keteknika Multi

n mi 1 n dimensi
Stress 0,15 0,15 0,15 0,16 0,15
R? 0,95 0,94 0,94 0,94 94
Iterasi 2,00 2,00 2,00 2,00 2

Faktor kunci utama didapatkan dari

_semua atribut yang sensitif dan kebutuhan

stakeholder  dilakukan  analisis  dengan

menggunakan Interpretative Structural

Modelling (ISM). ISM adalah satu metodologi

berbasis komputer yang membantu kelompok

mengidentifikasi hubungan antara ide dan
struktur tetap pada isu yang kompleks. Faktor
kunci pengembangan prasarana transportasi
perkotaan adalah berdasarkan penggabungan
faktor kunci hasil analisis keberlanjutan dengan

MDS dengan kebutuhan stakeholder kemudian

dianalisis menggunakan ISM.

Analisis  kebutuhan merupakan tahap
awal dari pengkajian suatu sistem. Dalam tahap
ini, kebutuhan-kebutuhan dari pelaku sistem
diidentifikasi.  Fungsi  stakeholders  harus
berjalan optimal agar kinerja sistem tidak
terganggu. Hasil analisis mendapatkan sepuluh
kebutuhan stakeholders yaitu:

1. Mengurangi kem..cetan dengan terpenuhinya
kapasitas jaringan jalan.

2. Menurunnya  tingkat fatalitas  akibat
kecelakaan lalu-lintas dengan menerapkan
jalan yang memaafkan (forgiveness road).

3. Keterpaduan pengelolaan jalan sesuai
fungsinya.

4. Pengurangan tingkat polusi udara dan
kebisingan dengan penghijauan.

5. Kemitraan pemerintah dan swasta dalam
penyelenggaraan jalan.

6. Pengendalian pemanfaatan ruang sepanjang
koridor ruas jalan.

7. Penghijauan sepanjang koridor ruas jalan.

8. Koordinasi perencanaan dan pembangunan
jaringan jalan.

9. Penegakan peraturan dan kedisiplinan di
jalan.

10.Penerapan
lingkungan.

Kriteria kebutuhan yang dipakai dalam
analisis /SM adalah hasil dari faktor kunci
pengembangan prasarana transportasi perkotaan.
Selanjutnya  dilakukan ~ pembobotan  dalam
persentase  kemudian diakumulasikan sampai

teknologi yang ramah
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maksimum 70%, maka didapatkan dua puluh satu
kriteria kebutuhan seperti tertera pada Tabel 6.

Tabel 6. Kriteria kebutuhan

Kriteria Kebutuhan
K1 Tingkat Pelayanan Jalan
K2 Keterpaduan Stake Holder Penyelenggara
K3 Kepuasan Pclanggan Jalan
K4 Pengendalian Tata ruang
K5 Keterpaduan hirarki fungsi sistem jaringan
K6 Pengembangan Jaringan Jalan
K7 Emisi
K8 Kebisingan
K9 Kualitas Udara
K10 PDRB
K11 Kecepatan Rata-rata
K12 Kapasitas Jalan
K13 Marka dan Perambuan
K14 Tingkat Kecelakaan
K15 Volume Lalu-lintas
K16 Pertumbuhan Penduduk
K17 Fasilitas Kendaraan Non Motor
K18 Pemeliharaan jalan
K19 Kualitas Angkutan Umum
K20 Panjang Jalan
K21 Pelanggaran Lalu-lintas

Klasifikasi sub-elemen mengacu pada
hasil Reachability Matrix (RM) yang telah
memenuhi  aturan transitivitas  digolongkan
dalam empat sektor yaitu:

1. Sektor 1: weak drive-weak dependent
variables (Autonomus). Sub-elemen yang
masuk dalam sektor in1 umumnya kurang
berkaitan dengan sistem.

2. Sektor 2: weak drive-strongly dependent
variables (Dependent). Umumnya sub-
elemen yang masuk dalam sektor ini adalah
sub-elemen yang tidak bebas.

3. Sektor 3: strong driver — strongly dependent
variables linkage. Peubah yang harus dikaji
secara scksama karena hubungan antar
peubah yang tidak stabil dan dapat
memberikan  dampak terhadap peubah
lainnya dan umpan balik pengaruhnya dapat
memperbesar dampak;

4. Sektor 4: strong driver — weak dependent
variables (Independent) adalah sub-elemen
yang disebut peubah bebas.

Hasil analisis faktor kunci utama dengan
menggunakan /SM terdapat enam sub-elemen
yang mempengaruhi (independen) yaitu:

1. Keterpaduan stakeholder penyelenggara
(K2).

2. Pengendalian tata ruang (K4).

3. Pengembangan jaringan jalan (K6).

4. Keterpaduan hirarki fungsi sistem jaringan

(KS5).

Panjang jalan (K20).

6. Pertumbuhan penduduk (K16).

W

Hasil analisis ISM juga mendapatkan
delapan  sub-clemen  yang  dipengaruhi
(dependen) yaitu:

1. Kepuasan pengguna jalan (K3).

2. Tingkat pelayanan jalan (K1).
3. Kualitas udara (K9).
4. Emisi (K7).
5. Kebisingan (K8).
6. Tingkat kecelakaan (K14).
7. Volume lalu-lintas (K15).
8. Kecepatan rata-rata (K11) (Gambar 20).
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Gambar 20. [nterpretative Structural Modelling

PEMBAHASAN

Kondisi prasarana jalan perkotaan di
Kawasan Metropolitan belum sesuai fungsinya
sebagai jalan arteri, kolektor dan lokal seperti
persyaratan yang diatur dalam Undang-undang
Nomor 38 tahun 2004 dan Peraturan
Pemerintah nomor 34 tahun 2006 tentang jalan
bahwa kecepatan tempuh kendaraan untuk jalan
arteri primer kecepatan minimal 60 km/jam dan
akses masuk dibatasi. Permasalahan kemacetan
akibat adanya aktivitas kawasan perkotaan yang
terus meningkat terjadi karena kapasitas pada
ruas jalan sudah tidak dapat melayani arus
kendaraan dengan optimal diakibatkan oleh
hambatan  samping. Kurang optimalnya
kapasitas jalan terjadi akibat manajemen

. persimpangan yang kurang tepat, ditambah lagi

tingginya aksesibilitas ke dan dari penggunaan
lahan yang berkembang di sisi sepanjang
koridor jalan.

Berdasarkan hasil pengolahan data dan
analisis lalu-lintas pada keempat ruas jalan yang
merupakan representasi dari kota dan tiga
kabupaten di kawasan Metropolitan
Mamminasata  didapatkan bahwa kondisi
eksisting jalan pada ruas jalan nasional
mengalami kemacetan pada jam sibuk pagi dan

Analisis Keberlanjutan Pengembangan Prasarana Transportasi Perkotaan di Metropolitan Mamminasata Provinsi Sulawesi Selatan, 13
(Ignatius Wing Kusbimanto, Santun R.P. Sitorus, Machfud, I.F. Poernomosidhi Poerwo, Mohamad Yani)




sore hari dengan volume rata-rata kendaraan
tertinggi 3.520 smp/jam dengan pertumbuhan
11,23% pertahun. Kapasitas jalan nasional saat
ini  rata-rata 5285  smp/jam dengan
pertumbuhan relatif sangat kecil. Derajat
kejenuhan jalan pada ruas 010.12 K Jalan
Perintis Kemerdekaan 0,86 dan pada ketiga ruas
jalan lainnya rata-rata 0,59. Rata-rata derajat
kejenuhan ruas jalan di Mamminasata adalah
0,66. Tingkat pelayanan jalan pada jalan
nasional  masih  termasuk  kategori C
(0,45<DS8<0,47) dimana sifat arus lalu-lintas
stabil, volume tinggi, kecepatan 38,6 km/jam
dengan kategori sedang dan dikendalikan oleh
volume lalu-lintas, kepadatan sedang, hambatan
internal lalu-lintas meningkat mulai
mempengaruhi  kecepatan dan  kebebasan
pengemudi terbatas untuk memilih kecepatan,
pindah lajur dan atau mendahului.

Model  pengembangan  transportasi
perkotaan berkelanjutan yang menggunakan
pendekatan sistem untuk keterpaduan berbagai
konsep transportasi, tata ruang, ekonomi, sosial,
dan lingkungan. Sistem transportasi merupakan
suatu mekanisme operasional sedangkan sistem
tata ruang merupakan suatu prosedur atau tata
cara yang diharapkan dapat bersinergi, baik
dalam aspek sosial dan ekonomi, maupun aspek
lingkungan. Permasalahan transportasi
perkotaan sangat kompleks dan saling terkait
satu sama lain. Oleh karena itu, konsep
penanganannya  harus  dilakukan  dengan
pendekatan sistem (system approach) yang
berorientasi pada tujuan, secara utuh,
menyeluruh, dan efektif.

Hasil analisis keberlanjutan dengan
mempertimbangkan empat dimensi
keberlanjutan, yaitu dimensi lingkungan, sosial,
ekonomi dan keteknikan dengan bantuan
program RAP Transport didapatkan nilai indeks
Multi - Dimensional Scaling (MDS) 50,18%
dengan  status  keberlanjutan  prasarana
transportasi perkotaan Metropolitan
Mamminasata cukup berkelanjutan (50,01%-
75,00%). Dari keempat dimensi yang dianalisis,
dimensi  sosial masuk kategori kurang
berkelanjutan dengan indeks MDS sebesar
49,19%, perlu intervensi dari para pemangku
kebijakan untuk dapat meningkatkan status
keberlanjutannya.

Hasil analisis faktor kunci utama dengan
menggunakan MDS dan ISM didapatkan enam
faktor yang sangat mempengaruhi yaitu:
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1. Keterpaduan stakeholders penyelenggara
transportasi.

Pengendalian tata ruang.

Pengembangan jaringan jalan.

Keterpaduan hirarki fungsi sistem jaringan.
Panjang jalan.

Pertumbuhan penduduk.

Pengambil keputusan dalam menetapkan
kebijakan pengembangan pembangunan
prasarana transportasi perlu mempertimbangkan
dan melakukan intervensi baik peningkatan
maupun pengendalian terhadap keenam faktor
kunci tersebut dalam rangka meningkatkan
status  keberlanjutan  subsistem  prasarana
transportasi perkotaan di Mamminasata.

SR AN

KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan
Berdasarkan  hasil penelitian  dapat
dirumuskan kesimpulan sebagai berikut:

1. Kondisi eksisting fungsi jaringan prasarana
transportasi di Metropolitan Maminasata
belum dapat memenuhi persyaratan yang
diatur dalam Undang-undang Nomor 38
tahun 2004 dan Peraturan Pemerintah nomor
34 tahun 2006 tentang jalan yang mengatur
jalan arteri sebagai jalan umum yang
berfungsi melayani angkutan utama dengan
ciri perjalanar jarak jauh, kecepatan rata-
rata tinggi, dan jumlah jalan masuk dibatasi
seccara berdaya guna. Kondisi kerataan
permukaan jalan baik dengan tingkat
pelayanan jalan (LOS) berada pada kategori
C dan kecenderungan menuju ke kategori D
dimana arus lalu-lintas stabil dan mendekati
tidak stabil dengan volume lalu-lintas tinggi
dan kecepatan masih ditolerir namun sangat
terpengaruh oleh perubahan kondisi arus
lalu-lintas. Kepadatan lalu-lintas berada
pada kondisi sedang namun fluktuasi
volume lalu-lintas dan hambatan temporer
dapat menyebabkan penurunan kecepatan
yang besar. Pengemudi memiliki kebebasan
yang sangat terbatas dalam menjalankan
kendaraan, kenyamanan rendah.

2. Status keberlanjutan kondisi eksisting sistem
Jaringan jalan adalah cukup berkelanjutan
dengan indeks keberlanjutan 50,18, namun
pada dimensi sosial masuk ketegori kurang
berkelanjutan.

3. Terdapat enam faktor kunci yang
berpengaruh terhadap keberlanjutan
pengembangan  prasarana  transportasi
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perkotaan  yaitu  keterpaduan  seluruh
stakeholders penyelenggara sistem prasarana

transportasi perkotaan, pengendalian
penggunaan lahan (tata ruang),
pengembangan  sistem  jaringan  jalan,

keterpaduan hirarki fungsi sistem jaringan
jalan, panjang jalan (kapasitas jalan) dan
pertumbuhan penduduk akibat
pengembangan wilayah.

4. Sistem prasarana transportasi perkotaan
berkelanjutan adalah perbaikan kinerja
kapasitas jalan dengan tujuan mengurangi
kemacetan dengan terpenuhinya kapasitas
prasarana jaringan jalan yang dapat
melayani kebutuhan lalu-lintas.

Saran

Saran  yang  dapat  disampaikan
berdasarkan hasil penelitian ini adalah sebagai
berikut:

1. Perlu adanya petunjuk operasional dari
perundangan dan peraturan yang berlaku
saat ini untuk mengatur lebih rinci mengenai
batasan jalan masuk dan jalan akses, batasan
lalu-lintas lokal dan kegiatan lokal akibat
pintu bangunan yang menghadap langsung
ke jalan arteri dan batasan mengenai
pemeliharaan rambu agar sesuai dengan
fungsi masing-masing ruas jalan.

2. Pemerintah dan pemerintah daerah dalam
menetapkan arahan kebijakan
pengembangan  prasarana  transportasi
perkotaan di Metropolitan Mamminasata
dalam jangka waktu 20 tahun hendaknya
mempertimbangkan  untuk  melakukan
kebijakan intervensi peningkatan terhadap
faktor-faktor kunci yang sensitif dalam
upaya meningkatkan status.

3. Beberapa kegiatan yang dapat peningkatan
status  keberlanjutan diantaranya adalah
mengefektifkan kinerja fungsi jaringan jalan,
mengurangi kecelakaan dengan mendesain
jalan yang berkeselamatan (safer road),
mengurangi emisi  kendaraan bermotor
dengan penerapan metoda tanaman peredam
bising dan  penyerap polusi udara
disepanjang koridor jaringan jalan.
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