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KATA PENGANTAR

Puji syukur penulis panjatkan kepada Tuhan Yang Maha Esa atas
segala rahmat dan karunia-Nya, sehingga buku berjudul
Transportation Network Planning and Urban Structure ini dapat
terselesaikan dengan baik. Buku ini disusun sebagai upaya
memberikan pemahaman yang komprehensif mengenai keterkaitan
antara perencanaan jaringan transportasi dengan struktur kota,
sebuah tema yang menjadi inti dari perencanaan wilayah dan
transportasi modern. Transportasi dan struktur kota memiliki
hubungan timbal balik yang sangat erat. Perkembangan jaringan
transportasi dapat mendorong terbentuknya pola spasial baru pada
kawasan perkotaan, sementara struktur kota itu sendiri menentukan
arah, skala, dan kebutuhan sistem transportasi. Melalui pemahaman
yang lebih mendalam terhadap interaksi keduanya, diharapkan
pembaca mampu menelaah persoalan transportasi perkotaan
dengan pendekatan yang lebih terintegrasi, berkelanjutan, serta
berorientasi pada peningkatan aksesibilitas dan kualitas hidup
masyarakat.

Buku ini dirancang tidak hanya sebagai referensi akademik, tetapi
juga sebagai bahan ajar bagi mahasiswa, praktisi, maupun perencana
yang tertarik pada isu transportasi dan tata ruang perkotaan.
Pembahasan dilengkapi dengan konsep teoretis, kerangka analitis,
serta contoh kasus nasional dan internasional yang diharapkan dapat
memperkaya wawasan pembaca. Penulis menyadari bahwa
penyusunan buku ini masih jauh dari sempurna. Oleh karena itu,
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kritik dan saran yang konstruktif sangat penulis harapkan demi
penyempurnaan pada edisi berikutnya. Semoga kehadiran buku ini
dapat memberikan manfaat bagi pengembangan ilmu pengetahuan,
praktik perencanaan transportasi, serta kontribusi nyata dalam
mewujudkan kota yang lebih terhubung, efisien, dan berkelanjutan.
Akhir kata, penulis mengucapkan terima kasih kepada semua pihak
yang telah memberikan dukungan, baik secara langsung maupun
tidak langsung dalam proses penyusunan buku ini.

Semarang, 14 Oktober 2025

Tim Penulis
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STRUKTUR DAN FUNGSI KOTA

Chania Rahmah, S.P.W.K., M.Sc

Konsep Dasar Kota

Kota memiliki banyak definisi dan arti jika ditelisik dari berbagai
perspektif. Max Weber (1921) dalam bukunya T7he City
mendefinisikan  kota sebagai suatu permukiman dimana
penghuninya hidup dan bekerja di bidang perdagangan disbanding-
kan pertanian. Menambah perspektif Weber, Lewis Mumford yang
merupakan seorang sejarawan kota dan sosiolog yang melihat kota
sebagai sebuah ekspresi yang dinamis dari masyarakat dan budaya.
Dalam bukunya The Culture of Cities (1938) Mumford menyebutkan
kota sebagai "geographic plexus, an economic organization, an
institutional process, a theater of social action, and an aesthetic
symbol of collective unity”. Sementara itu dalam kebijakan
pemerintah Indonesia mendefinisikan perkotaan sebagai dasar
pemenuhan pelayanan dan administrasi perkotaan. Berdasarkan
Peraturan Pemerintah No. 59 Tahun 2022 tentang Perkotaan definisi
perkotaan adalah bentuk wilayah dengan batas-batas tertentu yang
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masyarakatnya mempunyai kegiatan utama di bidang industri, jasa,
perdagangan, atau bukan pertanian. Kawasan perkotaan juga
didefinisikan dengan kawasan yang memiliki susunan fungsi sebagai
permukiman perkotaan, pemusatan dan distribusi pelayanan jasa
pemerintahan, pelayanan sosial, dan kegiatan ekonomi.

Munculnya kota didasarkan berbagai faktor dan fitur-fitur geografis.
Faktor terbentuknya perkotaan akan berbeda di berbagai belahan
dunia dan pada waktu historis yang berbeda. Menurut (Bosker, 2022)
kemunculan kota dimulai dari keberadaan beberapa faktor-faktor
seperti:

e Keberadaan sumber makanan, air, dan bahan bangunan

o Keberadaan kawasan pertahanan militer

e Perdagangan: sumber daya mineral, akses pasar, dan pusat atau
hub

e Kebijakan atau kota yang direncanakan

Pada masa lampau saat biaya transportasi masih merupakan suatu
hal yang mahal karena terbatasnya moda transportasi, kota
cenderung terbentuk mendekati sumber daya seperti sumber
pangan, air dan material bangunan. Saat ini, sumber sumber pangan
dan air sudah mudah diakses diperkotaan dengan adanya sistem
logistik yang masif dan pengolahan air dengan teknologi modern.
Sementara, pada masa kerajaan dimana perang sering terjadi, kota
berdiri pada lokasi yang aman dan terlindungi seperti pada
perbukitan atau selat yang sempit. Kemudian seiring perkembangan
teknologi kota terbentuk pada area dimana tersedia pusat
perdagangan dan sumber daya mineral. Hingga saat ini
perkembangan kota sudah dapat direncanakan melalui kebijakan
yang dipengaruhi juga oleh sistem politik suatu negara seperti sistem
sosialis (Song, 2015).

A Ari Ananda Putri, dkk,
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Gambar 1-2. New York pada tahun 1950-an

Berdasarkan faktor faktor kemunculan kota sebelumnya dapat
diketahui bahwa semakin majunya pertumbuhan teknologi maka
semakin banyak lokasi yang dapat berkembang sebagai kota. Salah
satu alasan utama pertumbuhan kota di era modern adalah Revolusi
Industri, yang dimulai di Inggris menjelang pertengahan abad ke-18
dan menyebar ke seluruh Eropa dan Amerika Serikat (National
Geographic, 2025). Revolusi Industri 1.0 ditandai dengan penemuan
mesin uap oleh James Watt pada tahun 1776 yang memungkinan
peningkatan produksi dengan implementasi tenaga mesin dimana
sebelumnya hanya mengandalkan tenaga manusia atau hewan.
Revolusi Industri berkontribusi pada munculnya pabrik-pabrik, yang
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menarik permintaan akan pekerja di wilayah perkotaan sebagai pusat
industri. Selama abad berikutnya, jutaan orang di Amerika Serikat
dan Inggris pindah dari daerah pedesaan ke kota. Populasi London,
Inggris, misalnya, tumbuh dari satu juta pada tahun 1800 menjadi
lebih dari enam juta satu dekade kemudian. Dalam beberapa dekade,
apa yang disebut Revolusi Industri 2.0 mendorong urbanisasi di
Amerika Serikat. Pada tahun 1950, Kota New York telah menjadi kota
terbesar di dunia, dengan populasi 12,5 juta jiwa.

Pertumbuhan kota yang cepat pada era Revolusi Industri 1.0 dan 2.0
ini juga didukung oleh perkembangan moda transportasi yang
kemudian mempengaruhi bentuk kota. Sebelumnya, pergerakan di
dalam kota cenderung terbatas pada berjalan kaki, sehingga
mobilitas menjadi lambat dan tidak efisien. Akibatnya, bentuk dan
struktur kota menyesuaikan jarak tempuh penghuni kota, sehingga
kota menjadi teraglomerasi, dan padat atau compact dan berbentuk
lingkaran (circular) (Rodrigue, 2024). Kota kota berciri seperti ini
banyak ditemukan di Eropa dan Asia timur seperti pada kota
meskipun kini  bentuk-bentuk tersebut tidak lagi dominan.
Aglomerasi yang terjadi di perkotaan pada awalnya dikemukakan
oleh Marshall (Marshal, 1890), ia berpendapat bahwa alasan
terpenting mengapa perusahaan beraglomerasi adalah pengurangan
biaya transportasi. Pada abad ke-19, banyak kota telah berkembang
di sekitar simpul transportasi seperti stasiun kereta api dan jalur air.

Dengan kompleksitas yang ada saat ini kemajuan tranportasi
mempengaruhi transformasi kota. Pada bagian bab ini akan dibahas
struktur dan fungsi kota serta keterkaitannya dengan transportasi.

Skruktur Kota

Dengan memahami sejarah perkembangan kota kita dapat
memahami bentuk dan struktur kota. Struktur kota merupakan
susunan ruang kota yang terbentuk dari berbagai elemen
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pembentuk kota baik secara fisik maupun fungsional. Struktur ini
dapat menunjukkan bagaimana ruang kota dibagi dan digunakan
serta saling terhubung. Struktur kota juga diatur dalam kebijakan
penataan ruang yang ada di Indonesia dalam rencana struktur ruang.
Berdasarkan Peraturan Menteri ATR/BPN Nomor 11 Tahun 2021
tentang Tata Cara Penyusunan, Peninjauan Kembali, Revisi, dan
Penerbitan Persetujuan Substansi Rencana Tata Ruang Wilayah
Provinsi, Kabupaten, Kota, dan Rencana Detail Tata Ruang; struktur
ruang diartikan sebagai susunan pusat-pusat permukiman dan
sistem jaringan prasarana dan sarana yang berfungsi sebagai
pendukung kegiatan sosial ekonomi masyarakat yang secara
hierarkis memiliki hubungan fungsional. Struktur ruang mengatur
rencana berkaitan dengan jaringan infrastruktur, dan hierarki atau
keterhubungan antar kawasan kota.

Teori mengenai struktur penyusun kota juga telah lama
dikembangkan oleh para ahli. Dari perspektif psikologi manusia,
persepsi struktur kota ditangkap melalui citra kota. Kota tersusun dari
berbagai elemen yang menjadi citra kota. Teori citra kota atau /mage
of the city dikembangkan oleh Kevin Lynch dimana keberadaan
elemen kota membentuk persepsi mental seseorang terhadap kota.
Elemen-elemen ini membantu orang untuk mengenali, memahami,
dan menavigasi lingkungan kota. Elemen kota menurut Kevin Lynch
dijelaskan dalam bukunya Image of The City (Lynch, 1960) terdiri dari:

e Jalur (path) merupakan jaringan yang digunakan orang untuk
bergerak di dalam kota. Contoh: jalan, jalur pejalan kaki, rel kereta
api, atau jalur sepeda

e Batas (edges) merupakan pemisah antara dua area berbeda
dalam kota. Sebagai contoh kota dibatasi dengan batas fisik
seperti sungai, jalan besar, ataupun batas geografis seperti
gunung.
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e Kawasan (district) merupakan zona yang memiliki karakteristik
khas sehingga bisa dikenali dan dibedakan dari area lain seperti
kawasan permukiman, kawasan perdagangan, atau kawasan
industri.

e Simpul (nodes) merupakan titik-titik strategis dalam kota yang
menjadi tempat pertemuan jalur dan menjadi pusat aktivitas
seperti terminal, alun alun

e Simbol (flandmark), merupakan objek fisik yang dapat dibedakan
secara visual dan dapat digunakan sebagai penanda lokasi.

Keberadaan elemen kota mempengaruhi persepsi mental seseorang
terhadap suatu kawasan dan membentuk identitas kota tersebut.
Citra kota juga menjadi struktur yang tersusun sehingga dapat
diketahui hubungan antar objek yang ada dalam kota, dan dapat
memberikan makna yang dapat membuat seseorang memahami
ruang kota. Berdasarkan pandangan lainnya, menurut Koster (2013)
struktur internal kota dibentuk oleh adanya aglomerasi, amenitas,
dan juga aksesibilitas. Aglomerasi ekonomi menjadi salah satu dasar
terbentuknya kota, dimana perusahaan perusahaan mencari lokasi
pusat kota untuk menemukan empat keuntungan pusat kota yaitu:
akses terhadap pasar, lokasi strategis, sumber daya manusia, dan
probabilitas integrasi dengan kluster wilayah. Perusahaan biasanya
terkumpul pada kawasan central business district (CBD). Amenitas
juga membentuk struktur internal kota masa kini. Amenitas seperti
bioskop, cafe, tempat makan, dan keberadaan tempat jual beli
barang menjadi daya tarik bagi penghuni kota untuk melakukan
pembangunan. Aksesibilitas juga menjadi pembentuk kota masa kini,
keberadaan perusahaan di tengah kota sudah tidak menjadi
pertimbangan utama penduduk kota membuat permukiman karena
harga lahan yang tinggi di pusat kota. Oleh karena itu, penduduk
lebih memilih kawasan sub urban dengan harga lahan yang murah
dengan difasilitasi oleh tranportasi menuju pusat kota.
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Teori awal yang berkembang menyatakan bahwa terdapat dua tipe
utama struktur spasial kota, yaitu kota monocentric dan kota
polycentric (W. Li et al,, 2018). Konsep kota monocentric pertama kali
diperkenalkan oleh Burgess pada tahun 1925 model ini
menggambarkan struktur kota dengan satu pusat utama, sedangkan
kota polycentric memiliki beberapa pusat kegiatan. Dua pola utama
dalam  struktur spasial perkotaan, vyaitu konsentrasi dan
desentralisasi. Selain itu, dalam teorinya disebutkan bahwa terdapat
empat tipe struktur spasial kota, yakni: 1) polycentric dan menyebar;
2) polycentric dan padat; 3) monocentric dan menyebar; serta 4)
monocentric dan padat.

' @ )
ot @ Te e
\\\,_',/// Legend
Monocentric__—__ ———Lolycentric ( \\ City boundary
/@ \ ’ / @ i \ —
. \ [ - \ 2
[ @ )| (: L) @ vemeener

o @ ' /
',,../// \\S . .’/% @ Subcenter

- 12 — * Scattered settlement

Gambar 1-3. Dua Dimensi Urban Spatial Structure (adapted from Meijers & Burger
2010)

Kota monosentris didefinisikan sebagai kota satu pusat dengan
kegiatan ekonomi, pemerintahan, dan sosial yang terpusat di satu
tempat. Dengan terpusatnya kegiatan, kepadatan penduduk dan
bangunan akan menurun seiring bertambahnya jarak dari pusat kota.
Namun, nyatanya struktur kota monosentris masih diperdebatkan
karena hampir tidak ada kota yang sepenuhnya monosentris (Koster,
2013). Banyak kegiatan produksi atau industri berlokasi di luar pusat
kota sehingga menjadi penarik munculnya permukiman dan pusat
kegiatan lain. Sementara itu, struktur kota polisentris dicirikan
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dengan adanya pusat bisnis atau sub-pusat kota yang tersebar.
Umunya tipe polisentris ini ditemukan pada kota metropolitan atau
wilayah perkotaan yang berkembang pesat. Dengan adanya pusat
pusat kota yang tersebar dapat mengurangi tekanan di pusat kota
utama dan meningkatkan aksesibilitas.

Lebih jelas lagi, model struktur kota dari juga digambarkan dengan
susunan elemen zona fungsional kota yang mempengaruhi bentuk
kota. Kota disusun dari beberapa zona fungsional seperti kawasan
pusat bisnis atau central business district (CBD), sub pusat, kawasan
industri, permukiman kelas bawah, kelas menengah, kelas atas, dan
juga kawasan sub urban dengan fungsi industri maupun
permukiman. Sebagai contoh berikut adalah model kota di Amerika
Serikat pada masa /nter-war period.

Multiple-nuclei model

Sector model

- CBD [E Middle class

BR8] Industry fisisd Upper class
Lower class housing, i

[IIHI] heavy industry m OUlsEEEIS

B8 Industrial suburbs [Z Residential suburbs

Gambar 1-4. Model Ekologi Sosial Kota-Kota AS Selama Periode Antar Perang.

Zonal mode/ merupakan model kota konsentris yang digagas
Burgess (1925) dengan struktur kota berpusat pada CBD, kemudian
dikelilingi dengan zona transisi yang terdiri dari area industri ringan,
perumahan masyarakat berpenghasilan rendah dan kemudian
permukiman masyarakat kelas menengah. Zona terluar dari zonal

BB Ari Ananda Putri, dkk,



model meliputi zona commuter yang dihuni para pekerja pusat kota
yang melakukan perjalanan ulak-alik. Model ini cocok untuk model
kota industri awal abad 20 tetapi sudah tidak terlalu relevan bagi
kota modern. Model sektor atau sector mode/ dikemukakan oleh
Homer Hoyt (1939) sebagai struktur kota yang tersusun dari sektor-
sektor berbentuk irisan kue yang memancar dari pusat kota, bukan
melingkar. Pertumbuhan kota pada model ini telah mengikuti jalur
transportasi utama seperti rel kereta atau jalan raya. Meskipun sedikit
berbeda dari zonal model, model ini juga menggambarkan CBD yang
berada di tengah kota. Sementara itu, sektor industri memanjang di
sepanjang jalur transportasi dan perumahan kelas rendah berada
dekat sektor industri. Pada sector model/ zona permukiman
masyarakat kelas menengah dan kelas atas berada jauh dari industri.

Struktur kota selanjutnya adalah multiple-nuclei model/ yang
dikembangkan oleh Chauncy Harris dan Edward Ullman (1945).
Model struktur kota ini digambarkan dengan adanya banyak pusat
kegiatan atau nuclei yang saling mempengaruhi. Setiap nukleus
menarik aktivitas tertentu yang saling berkaitan, dan dapat juga
saling tolak-menolak seperti industri besar jauh dari kawasan
masyarakat berpenghasilan tinggi. Model ini sedikit lebih sulit
dipetakan secara umum karena urutan zona yang tidak terlalu jelas.

Model-model struktur yang ada mencoba menggambarkan elemen
elemen dan susunan kota untuk lebih memahami interaksi antar zona
dalam kota. Bentuk dan struktur kota ini dipengaruhi oleh berbagai
faktor meliputi faktor aglomerasi ekonomi, keberadaan amenitas
maupun aksesibilitas. Model model yang sudah ada telah
dikembangkan dari masa awal industri dan masih berkembang
hingga sekarang. Dinamika yang ada di perkotaan menyebabkan
struktur kota dapat berbeda beda di berbagai tempat. Dengan
memahami struktur kota, proses perencanaan kota akan lebih mudah
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untuk menyesuaikan kebutuhan kota dari sisi peningkatan
keterhubungan antar elemen dan zona yang ada dalam kota.

Fungsi Kota

Saat ini, kota-kota di dunia menampung lebih dari 80% populasi
penduduk dunia. Kota menarik perusahaan untuk berkembang yang
kemudian memicu kedatangan para pencari kerja dari berbagai
penjuru daerah. Kota dinilai memiliki sumber daya yang dibutuhkan
oleh perusahaan untuk berkembang. Dalam beberapa tahun terakhir,
proses urbanisasi telah mendorong berkembangnya kota-kota besar,
bahkan melahirkan bentuk kota baru yang disebut megakota, yaitu
kota dengan jumlah penduduk minimal 10 juta orang. New York City
dan Tokyo tercatat sebagai megakota pertama di dunia sejak tahun
1950-an. Pada tahun 2023, Tokyo menjadi kawasan perkotaan
terbesar di dunia dengan populasi lebih dari 37 juta jiwa. Beberapa
kota besar lainnya adalah Delhi di India dengan lebih dari 30 juta
penduduk, serta Shanghai, Meksiko dan Sdo Paulo (Brasil), yang
masing-masing memiliki populasi di atas 20 juta orang. Di Indonesia
sendiri, kota kota besar terdiri dari DKI Jakarta, Surabaya, Medan,
Bandung, Palembang dan Semarang. Kota DKI Jakarta menjadi
tempat bagi 3.7% penduduk Indonesia atau sekitar 10 juta jiwa.

Dengan besarnya minat penduduk dunia untuk berpindah ke kota
dipengaruhi oleh fungsi kota. Kota memiliki berbagai fungsi yang
dapat dibedakan dari berbagai aspek seperti :

e Fungsi Ekonomi, secara ekonomi kota memiliki peran produksi
dan konsumsi. Kota terbentuk dari aglomerasi ekonomi
keberadaan industri penyedia barang dan jasa. Kota juga menjadi
lokasi yang dilengkapi dengan infrastruktur yang memadai dan
sumber daya manusia yang berkualitas. Dari sisi konsumsi,
populasi yang ada di perkotaan menjadi konsumen bagi berbagai
jenis jasa dan barang atau produk retail. Penduduk kota memiliki
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kecenderuangan untuk lebih konsumtif sehingga perputaran
ekonomi di kota akan lebih besar. Kota juga menjadi pusat
pertukaran dan jasa finansial seperti perbankan dan saham.

e Fungsi Administrasi dan Pemerintahan, kota memfasilitasi
keberadaan pusat pemerintahan seperti kantor walikota, kantor
gubernur, ataupun dinas instansi lainnya. Bahkan di Ibukota
Negara, kota mewadari pusat pemerintahan di skala nasional dan
internasional. Kota menjadi pusat pengambilan keputusan politik
dan kebijakan publik.

e Fungsi Transportasi dan Logistik, kota menjadi simpul transportasi
tempat strategis untuk lokasi bandara, terminal, stasiun ataupun
pelabuhan. Kota juga dilengkapi dengan jaringan tranportasi
seperti jalan, kereta dan udara.

e Fungsi Sosial dan Budaya, kota menjadi pusat berkumpulnya
masyarakat dengan kompetensi tinggi yang menjadi para pekerja.
Sekumpulan masyarakat yang kompeten tersebut kemudian
membentuk suatu budaya kota yang bercirikan gaya hidup yang
mewah atau shopisticate. Kota memiliki fasilitas yang cukup untuk
mewadahi interaksi sosial dan kultural dengan berbagai event
pada ruang ruang kota. Keberadaan amenitas seperti pendidikan,
dan hiburan juga menjadi penunjang berkembangnya budaya
kota. Oleh karena itu, kota memiliki fungsi sebagai pusat
perkembangan ide dan inovasi.

Kaitan Transportasi Sebagai Pembentuk Skrukkur
dan Fungsi Kota

Evolusi transportasi umumnya telah menyebabkan perubahan bentuk
perkotaan. Sebelum adanya moda transportasi modern, kota
berbentuk compact atau melingkar atau circular karena masyarakat
cenderung berjalan kaki dan pusat kegiatan berada di tengah. Ketika
trem mulai digunakan di Eropa, jalur trem sebagian besar dimulai di
tengah kota menuju gerbang gerbang kota. Hal ini menciptakan
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pertumbuhan berbentuk bintang, dikarenakan area yang tidak dilalui
jalur tram lebih tertinggal dalam pembangunan. Pada abad 19 dan
20 bentuk kota-kota di Spanyol juga berkembang sekitar jalur trem
terutama 250 m di sekitar jalur trem (Méndez-Manjén & Plasencia-
Lozano, 2025). Penemuan mesin uap ikut memicu kemajuan
transportasi seperti kereta uap, kapal uap, dan produksi mobil.
Banyak kota yang berkembang di dekat simpul transportasi seperti
pelabuhan atau bandara. Jarak menjadi tidak berarti dan hal tersebut
mulai mengubah bentuk fisik dan pertumbuhan kota. Bahkan saat ini
moda transportasi berkecepatan tinggi sudah diterapkan diberbagai
negara seperti kereta cepat di Jepang dan China.

Gambar 1-5. Contoh Kota Pelabuhan A. P. Folie, and R. Scot, Plan of the City and
Suburbs of Philadelphia, 1794
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Gambar 1-6. Perkembangan Kawasan Permukiman Dan Industri di Ostrava, Ceko pada
tahun 1950-an dan 1960-an didukung oleh perluasan jalur trem.

Perkembangan transport struktur kota seperti diilustrasikan pada
gambar berikut:

a. kota dengan jalur c. Bentuk kota

pejalan kaki  dan b. Bentuk kota dengan
jalur bus dengan tranportasi transportast
pribadi

publik

Gambar 1-7. Bentuk Kota Berdasarkan Jenis Perkembangan Transportasi

Semakin meningkatnya perubahan teknologi transportasi, semakin
besar pula perubahan bentuk perkotaan. Di antara perubahan paling
mendasar dalam bentuk perkotaan adalah munculnya klaster-klaster
baru di wilayah pinggiran yang mencerminkan aktivitas perkotaan
baru dan hubungan baru antar elemen sistem perkotaan. Pada masa
lalu kawasan CBD menjadi tujuan utama para komuter dan dilayani
tranportasi umum, saat ini tujuan komuter lebih kepada lokasi
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industri manufaktur ataupun ritel. Perkembangan teknologi dan
transportasi membuat struktur kota lebih fleksibel. Kawasan industri
manufaktur ditempatkan di kawasan pinggiran untuk mengurangi
beban pusat kota. Aktivitas ritel dan perkantoran juga banyak yang
diarahkan ke pinggiran kota sehingga struktur kota bergeser dari
nodal menjadi multinodal (Rodrigue, 2024). Awalnya, pertumbuhan
suburban terutama terjadi di sekitar koridor jalan utama, menyisakan
lahan kosong atau lahan pertanian. Kemudian, lahan lahan tak
terbangun tersebut secara bertahap terisi perlahan lahan. Jalan raya
dan jalan lingkar mendukung perkembangan suburban dan
munculnya sub-pusat penting yang bersaing dengan kawasan pusat
bisnis untuk menarik kegiatan ekonomi. Akibatnya, banyak lapangan
kerja baru bergeser ke suburban, dan sistem aktivitas perkotaan telah
dimodifikasi secara signifikan.

Dengan adanya pengaruh transportasi pada struktur kota, kebutuhan
akan moda transportasi dan kapasitas transportasi menjadi sangat
diperlukan menyesuaikan dengan struktur kota. Menurut (Rodrigue,
2024) terdapat tiga dimensi yang mempengaruhi hubungan antara
tranportasi dan guna lahan atau zona fungsional di kota, yaitu:

o Bentuk spasial (spatial form), mengacu pada penataan ruang
kota yang membentuk kondisi dan orientasi dari sirkulasi
transportasi. Bentuk kota secara langsung mempengaruhi struktur
umum transportasi kota seperti jaringan tranportasi terpusat
hingga terdistribusi.

o Pola spasial (spatial pattern), berhubungan  untuk
mengorganisasikan guna lahan dalam hal lokasi dengan fungsi
sosio-ekonomi seperti pemukiman, perdagangan, dan industri.
Hubungan antar fungsi ini menyebabkan lokasi antar fungsi dapat
berjauhan karena munculnya eksternalitas. Sebagai contoh
kawasan permukiman tidak cocok berada di dekat industri
manufaktur. Keberadaan industri memberikan eksternalitas
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negatif bagi permukiman dan menciptakan kebisingan bahkan
kemacetan. Oleh karena itu, transportasi menjadi penghubung
antar permukiman dengan lokasi kerja yaitu kawasan industri.

o Interaksi spasial (spatial interaction), berkaitan dengan sifat
dan struktur pergerakan yang dihasilkan oleh penggunaan lahan
perkotaan. Tren yang terjadi saat ini ialah peningkatan interaksi
perkotaan dalam hal volume, kompleksitas, dan jarak rata-rata
yang ditempuh penduduk kota.

Semakim besar ukuran kota maka kota akan memiliki kebutuhan
yang besar pada moda transportasi. Sebagai contoh Kota Jakarta,
secara struktur spasial Kota Jakarta dapat dikatakan memiliki banyak
pusat kegiatan yang menyebar. Pusat kegiatan tersebut terdiri dari
pusat bisnis dan perkantorn seperti di Kawasan Sudirman Central
Business District (SCBD), pusat perkantoran pemerintah di Kawasan
Gatot Subroto dan Monumen Nasional, maupun pusat perbelanjaan
dan perhotelan di koridor Jalan M.H. Tamrin. Keberadaan pusat yang
menyebar pada dasarnya diperlukan untuk memecah konsentrasi
kegiatan dan mengurai kemacetan. Meskipun pada faktanya Kota
Jakarta masih mengalami masalah kemacetan. Menyadari kebutuhan
akan transportasi publik, pemerintah Kota Jakarta mengembangkan
berbagai moda transportasi yang saat ini sudah saling terintegrasi.
Moda transportasi tersebut terdiri dari MRT (Mass Rapid Transit), LRT
(Light Rapid Transit) KRL Commuter Line Trans Jakarta (Bus Rapid
Transit) Mikrotrans dan Jaklingko. Integrasi tranportasi publik ini
dapat ditemui dibeberapa titik seperti pada halte Dukuh Atas, Lebak
Bulus, Manggarai, ataupun Harmoni. Titik titik tersebut menjadi
simpul transportasi yang menghubungkan berbagai moda.




Peta Integrasi Transportasi Umum Jakarta _
Jakarta Public Transportation Integration Map W RE &R

Gambar 1-8. Trayek Transportasi umum Kota Jakarta
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pelatihan pengembangan soft skill di bidang Transportasi banyak
yang sudah diikuti oleh penulis, termasuk kegiatan pengembangan
kompetensi lainnya.
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Buku Transportation Network Planning and Urban Structure menegaskan bahwa
transportasi dan struktur kota merupakan dua elemen yang saling terkait dan
tidak dapat dipisahkan. Keduanya berinteraksi secara dinamis dalam membentuk
pola ruang, aktivitas ekonomi, serta kualitas hidup masyarakat. Transportasi tidak
hanya berfungsi sebagai sarana mobilitas, tetapi juga sebagai instrumen utama
dalam mengarahkan perkembangan kota. Sebaliknya, pertumbuhan kota turut
menentukan kebutuhan dan arah pengembangan sistem transportasi.

Namun, implementasi integrasi antara transportasi dan tata guna lahan masih
menghadapi berbagai tantangan, seperti urbanisasi yang tidak terkendali,
ketimpangan antarwilayah, krisis lingkungan akibat emisi, serta keterbatasan
kelembagaan dan pembiayaan. Berbagai studi kasus menunjukkan bahwa
keberhasilan pembangunan transportasi tidak hanya bergantung pada
infrastruktur, tetapi juga pada keselarasan dengan perencanaan ruang, seperti
melalui konsep Transit Oriented Development.

Dalam konteks Indonesia, perencanaan transportasi masih cenderung sektoral
dan reaktif. Oleh karena itu, diperlukan perubahan paradigma menuju transportasi
sebagai alat pengendali struktur kota yang berkelanjutan, inklusif, dan kompetitif.
Buku ini diharapkan menjadi sumber inspirasi dan pijakan awal bagi akademisi,
praktisi, dan pembuat kebijakan dalam merancang sistem transportasi yang lebih
terintegrasi serta mampu menjawab tantangan masa depan.

PENERBIT KBM INDONESIA

.' |7 Anggota IKAPI
0813 5751 7526 / (0353) 3234874
Kantor : Maguwoharjo, Depok, Sleman-Yogyakarta

ISBN 978-634-278-346-7

786342 783467

0% e ‘
INDONESIA @penerbitbukujogja

www.penerbitkbm.com @penerbit.kbm




