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Abstrak

Pembangunan jalur ganda (double track) dan revitalisasi stasiun pada segmen Kiaracondong—Cicalengka di lintas Bandung—Cicalengka
diproyeksikan akan membawa dampak signifikan terhadap pola operasi dan kapasitas layanan kereta api di wilayah tersebut. Untuk menilai
dampak tersebut, dilakukan kajian terhadap kapasitas lintas pasca-pembangunan dengan menggunakan empat acuan utama, yaitu: SK
Direktur Jenderal Perhubungan Darat (Ditjen Darat) No. KA.407/AJ.401/DRJD/2018 tentang pedoman teknis pengendalian lalu lintas di
lokasi potensi kecelakaan di perlintasan sebidang dengan kereta api, SK Ditjen Darat No. KP.770 Tahun 2005 tentang pedoman teknis
perlintasan sebidang antara jalan dan jalur kereta api, UIC Code 406 mengenai metode untuk analisis dan estimasi kapasitas jalur kereta api,
dan SNI 03-6795-2002 mengenai metode pengujian untuk menentukan tanah ekspansif. Keempat pedoman ini memberikan pendekatan yang
berbeda namun saling melengkapi dalam pengukuran kapasitas jalur dan evaluasi kinerja operasi kereta api. Hasil analisis menunjukkan
bahwa seluruh petak jalan pada lintas Bandung—Cicalengka, termasuk segmen yang sedang ditingkatkan, belum mengalami kejenuhan
kapasitas. Indikator-indikator utama seperti waktu okupansi (occupancy time), tingkat kejenuhan (saturation level), grafik kompresi
perjalanan, dan evaluasi headway, semuanya menunjukkan bahwa lintas ini masih memiliki kapasitas cadangan yang cukup besar. Artinya,
secara teknis, masih dimungkinkan untuk menambah jumlah perjalanan kereta api baik untuk layanan komuter maupun antarkota.
Kesimpulan ini menjadi dasar penting dalam perencanaan pengembangan layanan, terutama dalam menjawab pertumbuhan permintaan
transportasi di wilayah Bandung Raya. Dengan kapasitas yang memadai, Pemerintah dan operator kereta api dapat merancang peningkatan
frekuensi layanan secara bertahap, disertai dengan manajemen operasi yang lebih efisien guna mendukung mobilitas masyarakat dan
integrasi transportasi perkotaan.

Kata kunci: grafik perjalanan kereta api, kapasitas lintas, kepuasan penumpang, pola operasi kereta api.

Abstract

Analysis of Train Operation Policy: Case Study on the Bandung-Cicalengka Line: The construction of the double track and the
revitalization of stations along the Kiaracondong—Cicalengka segment of the Bandung—Cicalengka line are projected to have a significant
impact on the operational patterns and service capacity of railways in the area. To assess this impact, a study on line capacity after the
development was conducted using four main references: the Decree of the Director General of Land Transportation (Ditjen Darat) No.
KA.407/4J.401/DRJID/2018 on technical guidelines for traffic control at potential accident-prone level crossings with railways, the Decree
of the Director General of Land Transportation No. KP.770/2005 on technical guidelines for level crossings between roads and railway
tracks; UIC Code 406 concerning the method for railway line capacity analysis and estimation, and SNI 03-6795-2002 on testing methods
for determining expansive soil. These four guidelines provide different but complementary approaches in measuring line capacity and
evaluating railway operational performance. The analysis’ results indicate that all track sections on the Bandung—Cicalengka line, including
the segment currently being upgraded, have not yet reached the capacity saturation. Key indicators such as occupancy time, saturation level,
compressed train path diagram, and headway evaluation all show that this line still has considerable reserve capacity. This means that,
technically, it remains feasible to increase the number of train services, both for commuter and intercity operations. This conclusion provides
an important basis for service development planning, particularly in addressing the growing demand for transportation in the Greater
Bandung area. With adequate capacity, the Government and railway operators can design a gradual increase in service frequency,
accompanied by more efficient operational management to support community mobility and urban transport integration.

Keywords: passenger satisfaction, traffic capacity, train operation patterns, train travel graph.

1. Pendahuluan

Transportasi sebagai tulang punggung pembangunan menentukan pertumbuhan ekonomi suatu
negara dan kereta api merupakan moda transportasi yang harus dikembangkan [1]. Namun,
perkembangan perkeretaapian di Indonesia sampai tahun 1990 masih terasakan lambat, karena selama
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Tabel 1. Perkembangan kapasitas kereta api nasional tahun 2018-2022.

Tingkat Pemanfaatan

Tahun Panjang Jalur Operasi ~ Kapasitas Lin‘_[as Volume Perj alangn KA Kapasitas
(km) (Jml KA/hari) (Jml KA/hari) (%)
2018 5.048 2.190 1.632 74,5%
2019 5.093 2.250 1.740 77,3%
2020 5.138 2.280 1.210 53,0% (pandemi)
2021 5.186 2.340 1.365 58,3%
2022 5.256 2.450 1.897 77,4%
Sumber: [5]
Tabel 2. Perkembangan jumlah penumpang tahun 2018-2022.
Tahun Jumlah P(e)r;zrr:lg%ang (Juta Pertumbuhan Tahunan (%) Keterangan
2018 4239 - Tahun normal sebelum pandemi,
volume sangat tinggi
2019 4293 +1,3% Puncak volume penumpang
prapandem
2020 186,8 -56,5% Pandemi Covid
2021 154,5 -17,3% Pandemi Covid
2022 214 +38,5% Pemulihan
Sumber: [5]

lebih dari 70 tahun terdapat kecenderungan terjadinya penurunan pada bidang prasarana jalan kereta api
yang dioperasikan tanpa perbaikan [2] dan juga permasalahan lain seperti ketepatan waktu kereta api di
Indonesia masih relatif rendah [3] serta perkembangan prasarana sarana (Tabel 1) dan jumlah penumpang
(Tabel 2) yang relatif minim. Kemudian, yang paling penting ialah perkembangan sumber daya manusia,
dan berbagai metode yang berkaitan dengan perencanaan, perancangan, dan pengoperasian kereta api
yang belum mendapat perhatian penting [4]. Di antara metode yang krusial dan memerlukan perbaikan
segera adalah kebijakan dan implementasi metode untuk menentukan kapasitas jalur kereta api yang akan
mempengaruhi pelayanan terhadap pengguna kereta api.

Untuk dapat menyediakan pelayanan yang baik, maka pemerintah telah merancang infrastruktur
sesuai dengan kebutuhan kapasitas masa depan [6]. Sampai saat ini metode kapasitas jalur kereta api
masih menggunakan metode dari luar negeri yang dimodifikasi secara sederhana. Selain itu, variabel yang
mempengaruhi kapasitas jalur kereta api adalah headway. Besaran headway sudah ditentukan berdasarkan
Grafik Perjalanan Kereta Api (Gapeka) dan dalam pelaksanaannya masih terdapat delay perjalanan kereta
api akibat dari berbagai faktor, sehingga kapasitas riil umumnya lebih rendah dari yang direncanakan
[7]. Kapasitas jalur kereta api yang tidak sesuai dengan rencana menyebabkan ketidaksesuaian dalam
langkah perencanaan perjalanan kereta api.

Lintas Bandung—Cicalengka merupakan koridor kereta api strategis di Jawa Barat yang melayani
puluhan perjalanan KA lokal per hari, belum memperhitungkan tambahan KA jarak jauh dan kereta
barang. Di sisi lain, koridor jalan raya paralel seperti Jalan Soekarno-Hatta dan Jalan Bandung-Garut
sudah mengalami kepadatan tinggi, mendorong masyarakat beralih ke kereta api sebagai moda
transportasi utama. Tekanan ini menciptakan kebutuhan untuk memastikan kualitas layanan kereta tetap
optimal dengan frekuensi tinggi namun tetap aman dan andal.

Meskipun segmen Kiaracondong-Cicalengka telah mendapatkan double track dan revitalisasi stasiun,
masih terdapat kendala teknis seperti penggunaan sistem perambuan yang belum optimal, keberadaan
perlintasan sebidang, serta keterbatasan fasilitas rute penyusulan. Kondisi ini memicu potensi bottleneck,
di mana peningkatan frekuensi KA dapat justru memperburuk operasi bila tidak didukung dengan
manajemen dan kebijakan kapasitas yang matang. Hal ini memperjelas urgensi analisis menggunakan
empat pedoman resmi untuk memastikan prasarana dan layanan dapat beradaptasi.

Pedoman pertama, SK Ditjen Perhubungan Darat No. KP.770/KA.401/DRJD/2005 tentang pedoman
teknis pengendalian lalu lintas di lokasi potensi kecelakaan di perlintasan sebidang dengan kereta api.
Pedoman kedua, SK Ditjen Perhubungan Darat No. KA.407/AJ.401/DRJD/2018 Tahun 2018 fokus pada
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pedoman teknis perlintasan sebidang antara jalan dan jalur kereta api. Sementara itu, Peraturan Menteri
Perhubungan No. 36 Tahun 2011 mengatur aspek teknis perlintasan sebidang demi keselamatan dan
kelancaran lintas dan PM No. 94 Tahun 2018 semakin memperkuat regulasi terkait keamanan di
perlintasan sebidang [2][3].

Penggunaan keempat pedoman tersebut penting karena menawarkan pendekatan yang beragam
namun saling melengkapi. SK 407 dan 770 menghitung kapasitas teknis perlintasan sebidang KA,
sedangkan PM 36 dan 94 memberikan kerangka keselamatan dan pelayanan publik. Pendekatan
multidimensi ini memastikan bahwa peningkatan frekuensi perjalanan bukan hanya aman dari sisi teknis,
tetapi juga memenuhi standar pelayanan minimum (SPM) dan regulasi keselamatan publik.

Karena itu, penelitian ini dilakukan guna menilai kapasitas lintas Bandung-Cicalengka secara
komprehensif, dengan mempertimbangkan lalu lintas jalan yang padat, frekuensi perjalanan yang tinggi,
dan potensi faktor penghambat operasional. Hasil kajian diharapkan menghasilkan rekomendasi
kebijakan yang holistik dan tepat guna seperti penyesuaian headway, optimalisasi grafik perjalanan, serta
peningkatan keamanan perlintasan sehingga layanan kereta api di wilayah ini dapat berkelanjutan, efisien,
dan sesuai kebutuhan pengguna.

Dalam dua dasawarsa ini pemerintah telah menyadari bahwa angkutan kereta api adalah moda
angkutan terpenting dalam transportasi darat yang memiliki kelebihan pada kecepatan, kapasitas angkut,
dan bebas dari kemacetan, sehingga angkutan berbasis jalan rel perlu dikembangkan untuk mendukung
perekonomian angkutan orang dan barang. Kementerian Perhubungan sedang melakukan pembangunan
double track, dan renovasi stasiun untuk menunjang kebutuhan penumpang. Pada wilayah Operasi
Bandung, jalur yang dikembangkan ialah dari jalur Bandung ke Cicalengka dengan membangun double
track dan pembangunan lima stasiun di Gedebage, Cimekar, Rancaekek, dan Haurpugur, dan Cicalengka.
Untuk mempelajari hasil dari pembangunan tersebut, maka studi ini difokuskan pada analisis kapasitas
lintas pada jalur Bandung ke Cicalengka tersebut. Tujuan penelitian yang menjadi fokus pada penelitian
ini adalah analisis kapasitas lintas pada jalur kereta api Bandung-Cicalengka segmen Kiaracondong-
Cicalengka.

2. Metodologi
2.1. Metode Pengumpulan Data

Penelitian ini menggunakan pendekatan kuantitatif deskriptif, yang bertujuan untuk menganalisis
kapasitas lintas serta mengevaluasi kebijakan operasional pada segmen Kiaracondong-Cicalengka, lintas
Bandung-Cicalengka. Data yang digunakan meliputi data primer dan data sekunder. Data sekunder
dikumpulkan melalui studi dokumentasi terhadap sumber-sumber resmi dari PT Kereta Api Indonesia
(Persero) sebagai operator dan Direktorat Jenderal Perkeretaapian Kementerian Perhubungan sebagai
regulator. Dokumen tersebut mencakup Gapeka, data jumlah perjalanan harian, headway, sistem
persinyalan, jenis operasi, serta jenis dan volume kereta api yang melintas serta satuan maksimum
perjalanan kereta api (SMPK) yang merupakan jumlah maksimum perjalanan kereta api yang dapat
dilayani oleh suatu lintas atau petak jalan dalam periode waktu tertentu (biasanya 1 hari) dalam kondisi
operasi normal, dengan memperhitungkan faktor teknis dan operasional sebagai faktor utama.

Data primer diperoleh melalui observasi langsung di lapangan yang dilakukan pada beberapa titik
representatif di lintas penelitian. Lokasi observasi ditentukan berdasarkan kombinasi antara jalur tunggal
dan jalur ganda guna mencerminkan kondisi aktual infrastruktur. Fasilitas yang diamati meliputi jenis
sinyal, jumlah wesel, panjang petak, stasiun pertemuan, jalur belok, serta jenis persinyalan yang
digunakan. Data ini dicatat dalam tabel inventarisasi fasilitas jalur untuk memudahkan klasifikasi dan
analisis lebih lanjut.

2.2. Pengolahan Data

Proses pengolahan data dilakukan melalui analisis perbandingan antara kapasitas rencana (Gapeka)
dan kapasitas aktual jalur berdasarkan observasi lapangan. Perhitungan kapasitas aktual dilakukan dengan
mengacu pada berbagai pedoman perkeretaapian, yaitu SK Ditjen Perhubungan Darat No. KA.407, SK
KP.770/KA.401/DRJD/2005, PM 36 Tahun 2011 dan PM 94 Tahun 2018. Perhitungan menggunakan
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parameter SMPK sebagai indikator utama kapasitas, yang dihitung dengan mempertimbangkan panjang
petak, waktu tempuh kereta api terpanjang, waktu antara (headway), waktu jaga (buffer time), dan waktu
pergerakan kereta di stasiun dengan nilai hasil SMPK inilah yang akan dibandingkan dengan jumlah
perjalanan aktual di lapangan.

Selanjutnya dilakukan analisis komparatif antara hasil perhitungan kapasitas berdasarkan masing-
masing pedoman dengan data aktual hasil pengamatan di lapangan. Perbandingan ini bertujuan untuk
menilai konsistensi serta kesesuaian implementasi operasional dengan ketentuan regulatif yang ada.
Analisis ini juga mempertimbangkan faktor kepadatan lalu lintas jalan raya di sekitar jalur kereta api dan
tingginya frekuensi perjalanan kereta api yang semakin meningkat terutama di segmen perkotaan.

2.3. Analisis Data

Analisis data dalam penelitian ini menggambarkan hasil observasi, kalkulasi, dan evaluasi terhadap
kapasitas lintas dari berbagai pendekatan tersebut. Temuan akan disajikan dalam bentuk tabel kapasitas,
grafik perbandingan, serta uraian naratif interpretatif. Hasil ini diharapkan memberikan rekomendasi
berbasis bukti bagi peningkatan efisiensi operasional dan perencanaan penambahan perjalanan kereta api
di masa mendatang.

Metodologi penelitian ini menggunakan analisis kuantitatif deskriptif. Bahan dalam penelitian ini
adalah data sekunder dan data primer. Data sekunder dilakukan dengan cara menginventarisasi data-data
yang sudah ada baik pada PT Kereta Api (persero) selaku operator maupun pada pemerintah dalam hal
ini Direktorat Jenderal Perkeretaapian Kementerian Perhubungan selaku regulator. Pengumpulan data
primer dilakukan dengan melakukan survei langsung pada lokasi penelitian. Lokasi penelitian ditentukan
berdasarkan lokasi yang dapat mewakili dua kondisi jalur kereta api yaitu jalur tunggal dan jalur ganda.
Berdasarkan pertimbangan ini maka ditetapkan lokasi penelitian yaitu lintas Bandung-Cicalengka segmen
Kiaracondong-Cicalengka. Data primer digunakan untuk menganalisis data primer menggunakan rumus
kapasitas dan melakukan perbandingan nilai kapasitas jalur kereta api antara kapasitas rencana sesuai
‘Gapeka’ dan kapasitas sesungguhnya berdasarkan data primer.

3. Hasil dan Pembahasan

Seiring dengan meningkatnya jumlah transportasi, kapasitas di beberapa tempat infrastruktur
perkeretaapian menjadi tidak mencukupi. Biasanya penambahan jumlah frack di seluruh atau sebagian
jalur yang kelebihan beban tampaknya merupakan solusi yang paling sederhana dan jelas. Namun,
investasi pada infrastruktur sangat besar dan perluasan infrastruktur di wilayah padat penduduk mungkin
tidak mungkin dilakukan [8]. Oleh karena itu, segala cara yang memungkinkan pembatasan atau
penghindaran pembangunan infrastruktur atau rekonstruksi harus didiskusikan. Parameter utama yang
mempengaruhi kapasitas jalur kereta api adalah perbedaan kecepatan kereta api [9][10]. Meningkatnya
selisih antara kecepatan kereta tertinggi dan terendah, kapasitas jalur yang layak berkurang [11].
Pengurangan perbedaan kecepatan kereta api memungkinkan peningkatan kapasitas jalur kereta api tanpa
mengubah infrastruktur [12]. Sebuah penelitian yang memperkirakan variabel-variabel yang menentukan
kecepatan kereta api komersial dan kepentingannya disajikan dalam artikel [13][14].

Kecepatan komersial kereta api bergantung pada traksi sarana perkeretaapian dan karakteristik sistem
pemutusan, durasi halaman berhenti dan beberapa kondisi pengendalian lalu lintas [7][15]. Untuk
mengurangi selisih kecepatan kereta api, kecepatan kereta api yang paling lambat harus ditingkatkan
tetapi kecepatan kereta api kecepatan tinggi tidak boleh dikurangi. Kereta barang dan kereta penumpang
yang berhenti di stasiun perantara seringkali merupakan kereta paling lambat di jalur kereta lalu lintas
campuran. Pengaruh berbagai variabel dievaluasi menggunakan analisis sensitivitas sehingga
memperkirakan potensi peningkatan kapasitas. Dampak infrastrukur terhadap kecepatan kereta dan
menghasilkan saran tindakan untuk meningkatkan kapasitas kabupaten, tanpa mengubah parameter
infrastruktur [16]. Metodologi ini mengasumsikan bahwa sistem perkeretaapian terdiri dari tiga
komponen utama: infrastruktur, sarana perkeretaapian dan sarana pengatur lalu lintas organisasi. Dalam
mengoptimalkan sistem transportasi kereta api, interaksi ketiga komponen tersebut harus
dipertimbangkan [8].
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3.1. Formula Perhitungan Kapasitas Jalur Kereta Api

Formula perhitungan kapasitas jalur kereta api di Indonesia saat ini menggunakan persamaan (1).

K=HXn (1)
untuk jalur ganda menggunakan persamaan (2)
K=HX2Xn 2)

dimana K adalah kapasitas pada petak jalan yang dihitung atau kapasitas lintas apabila nilainya K nya
diambil yang terendah, 1440 adalah total waktu selama 24 jam (24 x 60), H adalah faktor pengali setelah
dikurangi faktor waktu untuk perawatan dan waktu karena pola operasi perjalanan kereta api, 60% untuk
jalur tunggal dan 70 % untuk jalur ganda, H adalah headway (menit), ta-b waktu tempuh kereta api antara
stasiun A dengan stasiun B (menit), tp adalah waktu perjalanan dari sebelum sinyal muka stasiun A bagi
kereta api kedua (jarak 3 km) (menit), C adalah waktu pelayanan blok dan sinyal (menit)

Untuk jalur tunggal 1440 kereta, waktu delay, junction, intermediate signals, sumber daya,
scheduling, jumlah jalur, panjang frack, jarak sinyal, pemberhentian dan maintenance sehingga
diperlukan penelitian lanjutan untuk mengetahui seberapa besar pengaruh faktor - faktor tersebut terhadap
kapasitas guna pengembangan model perhitungan kapasitas yang digunakan saat ini [17][18].

Faktor efisiensi merupakan faktor pengali setelah dikurangi faktor waktu untuk perawatan dan waktu
karena pola perjalanan kereta api. Pada jalur tunggal kapasitas lintas 60% (dikurangi 40%), dengan
perincian pengurangan sebagai berikut: 20% untuk perawatan dan 20% untuk waktu hilang karena sulit
atau jarang sekali dapat meminimalkan waktu, baik dalam headway minimum untuk dua kereta api atau
lebih kereta api searah, dan sulit meminimalkan waktu untuk menunggu persilangan dan atau penyusulan
[17][18].

Kecepatan rata-rata di jalur tunggal sangat rendah, semakin banyak kereta api, maka semakin sering
persilangan dan atau penyusulan, dan akan semakin menurunkan kecepatan rata-rata, atau, akibatnya
waktu perjalanan rata-rata akan semakin lama [9][19]. Apabila kecepatan rata-rata atau waktu perjalanan
sudah melebihi 30%, sebaiknya harus dijadikan jalur kembar atau ganda [20][21]. Pada jalur ganda,
kapasitas lintas 70% (dikurangi 30%) dengan perincian pengurangan sebagai berikut: 20% untuk
perawatan dan 10% waktu hilang, karena tidak bisa meminimalkan waktu dalam Aeadway minimum
untuk dua kereta api atau lebih kereta api searah [22].

Dari persamaan di atas, diketahui bahwa terdapat faktor-faktor yang mempengaruhi nilai kapasitas,
yaitu headway, jumlah jalur, dan nilai efisiensi. Nilai efisiensi ditentukan untuk jalur tunggal sebesar 60%
dan jalur ganda sebesar 70% digunakan untuk mengakomodir perawatan dan waktu yang hilang [23][24].
Namun, berdasarkan penelitian sebelumnya diketahui berbagai faktor yang mempengaruhi besaran
kapasitas jalur kereta api, yaitu: jumlah kereta, heterogenitas, stabilitas, kecepatan, infrastruktur,
pengoperasian, Panjang Headway minimum dapat dipengaruhi oleh beberapa faktor, antara lain sistem
jalur yang dilewati oleh kereta api baik jalur tunggal maupun jalur ganda, dan sistem hubungan blok yang
digunakan [19]. Untuk menghitung headway secara teoritis dapat digunakan rumus (3), rumus (4), rumus

(3).
* Hubungan blok manual

60(SAB+3)

H= + 1 (3)

* Hubungan blok otomatik tertutup

60(SAB+3)

H= + 0,25 “4)

* Hubungan blok otomatik terbuka

60(SAB+1)

H= + 0,25 (5)
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Tabel 3. Kapasitas jalur kereta api lintas Bandung- Cicalengka.

Lintas Pet(aél\{[e;lan Perjalanan KA Lliia:gsasUits:d Kapasitas2 IZI?;?)S Metode Kapasitas ;3§;as Gapeka
Bd-Cth 2,638 76 450 477 296
Cth-Kac 2,352 76 473 502 296
Kac-Gdb 5,208 76 108 135 131
Gdb-Cmk 2,798 76 441 465 314
Cmk-Rck 4,847 76 331 344 314
Rck-Hrp 5,173 76 318 330 314
Hrp-Ccl 4,121 76 131 161 121
Sumber: [1][3][11][12]

Tabel 4. Idle Kapasitas di lintas Bandung-Cicalengka.
Petak Jalan

Lintas (KM) Perjalanan KA Kapasitas Lintas Gapeka 2023 Idle Kapasitas Lintas Gapeka 2023
Bd-Cth 2,638 76 296 220
Cth-Kac 2,352 76 296 220
Kac-Gdb 5,208 76 131 54
Gdb-Cmk 2,798 76 314 238
Cmk-Rck 4,847 76 314 238
Rcek-Hrp 5,173 76 314 238
Hrp-Ccl 4,121 76 121 45
Sumber: [1][3][11][12]

Idle: ruang cadangan atau slot perjalanan kereta yang masih bisa dimanfaatkan tanpa menyebabkan kejenuhan lintas

dimana H adalah headway (menit), SAB adalah Jarak terpanjang antara dua stasiun di lintas yang
bersangkutan (km), B adalah Jarak antara dua sinyal blok berurutan (km), V' adalah kecepatan rata-rata
grafis (km per jam), 1 atau 0,25 adalah waktu pelayanan blok.

Berdasarkan hasil analisis terhadap data Gapeka tahun 2023 dan data hasil survei dapat diketahui
kapasitas jalur kereta api, kecepatan, dan waktu delay lintas Bandung-Cicalengka ditunjukkan pada Tabel
3, dimana menggunakan rumus persamaan Uned [17] guna mengitung kapasitas lintas jalur tunggal dan
jalur ganda.

Dari Tabel 3 dan Tabel 4 diketahui jenis jalur, jarak antar stasiun, kecepatan, kapasitas dan delay
sebagai berikut:

3.1.1 Jenis Jalur

Terdapat 2 (dua) jenis jalur pada lintas Bandung-Cicalengka yaitu jalur tunggal (single track) lintas
Kiaracondong-Gedebage, Haurpugur-Cicalengka dan jalur ganda (double track) lintas Bandung-
Kiaracondong, Gedebage-Haurpugur.

3.1.2  Jarak Antar Stasiun

Pada lintas Bandung-Cicalengka terdapat 8 stasiun kereta api. Jarak terpendek antar stasiun adalah
antara Stasiun Cikudapateuh ke Stasiun Kiaracondong berjarak 2,352 km dan jarak terjauh antara Stasiun
Kiaracondong ke Stasiun Gedebage berjarak 5,208 km.

3.1.3 Kecepatan Rata-Rata
Pada jalur tunggal, kecepatan rata-rata saat itu (survei) 75 km per jam, sedangkan jalur ganda
kecepatan rata-rata saat itu (survei) 80 km per jam.

3.1.4 Kapasitas

Pada jalur tunggal, kapasitas rata-rata 77 kereta api perhari dari yang direncanakan di Gapeka sebesar
130 kereta api perhari. Pada jalur ganda, kapasitas rata-rata saat survei 77 kereta api perhari dari yang
direncanakan di Gapeka 2023 sebesar 296 kereta api perhari.

3.2. Analisis Volume dan Kapasitas Lintas kereta api

Berdasarkan hasil pengolahan data diketahui bahwa volume kereta api pada lintas Bandung-
Cicalengka sebesar 77 kereta api per hari, masih terdapat idle kapasitas lintas ditunjukkan pada Tabel 4.
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Tabel 4 menunjukkan bahwa realisasi kecepatan bervariasi dan jauh lebih rendah dari yang
direncanakan. Deviasi kecepatan antara realisasi dan rencana pada jalur tunggal lebih besar dibandingkan
jalur ganda. Hal ini menunjukkan bahwa pengaturan perjalanan untuk stabilitas perjalanan pada jalur
tunggal lebih sulit dibandingkan dengan jalur ganda. Hal ini disebabkan pada jalur tunggal lintas
digunakan secara bergantian dari dua arah sedangkan pada jalur ganda jalur digunakan searah atau
masing-masing kecuali terjadi kecelakaan atau gangguan.

Temuan penelitian ini dapat diketahui dari Tabel 3 yaitu: a) Kapasitas di jalur tunggal lebih rendah
dibandingkan jalur ganda; b) Realisasi kapasitas di jalur ganda mendekati yang direncanakan Gapeka
2023, hal ini menunjukkan bahwa menjaga stabilitas di jalur ganda lebih mudah dibandingkan di jalur
tunggal; c¢) Kecenderungan realisasi kapasitas menurun pada lintas mendekati stasiun besar, hal ini
dimungkinkan akibat antrian menunggu sebelum memasuki stasiun yang merupakan stasiun naik- turun
penumpang terkait dengan kapasitas stasiun (jumlah emplasemen); d) Pemanfaatan kapasitas masih
rendah baik di jalur tunggal maupun jalur ganda yaitu volume 77 kereta api per hari untuk lintas Bandung-
Cicalengka; dan d) bahwa kapasitas lintas yang ada belum digunakan secara maksimal dan masih dapat
ditambahkan perjalanan jika dibutuhkan pada masa yang akan datang yaitu sebanyak 45 perjalanan kereta
api per hari maksimal yang dapat ditambahkan sesuai idle kapasitas yang ada.

Sebagai pengayaan studi stasiun kereta api di masa datang, situasi ini merekomendasikan analisis
penambahan stasiun kereta api dapat mengikuti model yang telah dikembangkan oleh Kasraian, Maat,
and Wee (2016) yang berlokus di Belanda memberikan hasil bahwa penambahan model logit binomial
untuk memprediksi kemungkinan dibangunnya stasiun baru berdasarkan jumlah kawasan terbangun
sebelumnya dan selanjutnya serta jumlah kawasan terbangun [25]. Adanya stasiun baru memungkinan
dorongan pertumbuhan lebih lanjut. Hasilnya menunjukkan bahwa pada masa-masa awal stasiun
mengikuti pola urbanisasi yang ada.

4. Kesimpulan

Hasil penelitian sebelumnya menunjukkan bahwa kapasitas jalur kereta api dipengaruhi oleh berbagai
faktor, antara lain jumlah kereta yang beroperasi, tingkat heterogenitas dan stabilitas perjalanan,
kecepatan operasional, kondisi infrastruktur, pola pengoperasian, panjang rangkaian, waktu
keterlambatan (delay), keberadaan simpang rel (junction), jumlah sinyal antara (intermediate signals),
ketersediaan sumber daya, keakuratan jadwal (scheduling), jumlah jalur (track), panjang lintasan, jarak
antar sinyal, frekuensi pemberhentian, serta kebutuhan perawatan (maintenance). Kompleksitas dari
berbagai faktor ini menunjukkan bahwa pendekatan satu dimensi dalam menghitung kapasitas sudah tidak
memadai, sehingga dibutuhkan penelitian lanjutan yang mampu mengkaji pengaruh masing-masing
variabel tersebut terhadap kapasitas jalur. Tujuannya adalah untuk mengembangkan model perhitungan
kapasitas yang lebih akurat dan kontekstual bagi kondisi perkeretaapian di Indonesia. Kesimpulan dari
studi ini menegaskan bahwa formula perhitungan kapasitas jalur kereta api di Indonesia umumnya
mengacu pada tiga komponen utama, yaitu nilai headway antar kereta, jumlah jalur yang tersedia
(single/double track), serta faktor efisiensi operasional yang mengakomodasi waktu perawatan dan waktu
tidak produktif lainnya. Namun, hasil perhitungan menunjukkan bahwa kapasitas lintas saat ini belum
digunakan secara optimal. Dari perbandingan antara kapasitas terpasang dan jumlah perjalanan aktual,
masih terdapat ruang untuk penambahan perjalanan harian. Secara teoritis, jalur yang diamati masih
mampu menampung tambahan hingga 45 perjalanan kereta api per hari. Secara lebih spesifik, pada jalur
tunggal, kapasitas rencana berdasarkan Gapeka 2023 sebesar 130 kereta api per hari, sementara hasil
observasi menunjukkan pemanfaatan aktual rata-rata hanya 77 perjalanan per hari atau sekitar 59%.
Sedangkan pada jalur ganda, kapasitas yang tersedia mencapai 296 perjalanan per hari, namun saat survei
hanya terisi rata-rata 77 perjalanan atau sekitar 26% dari kapasitas rencana. Rendahnya tingkat utilisasi
kapasitas ini menunjukkan adanya potensi besar untuk optimalisasi lintas, baik melalui penyesuaian
jadwal, pengaturan pola operasi, maupun peningkatan efisiensi infrastruktur dan pengendalian lalu lintas
kereta api. Dengan demikian, temuan penelitian ini tidak hanya memberikan gambaran mengenai kondisi
aktual pemanfaatan kapasitas, namun juga membuka ruang bagi diskursus ilmiah yang lebih mendalam
mengenai metode penghitungan kapasitas yang ideal. Studi ini merekomendasikan perlunya
pengembangan formula kapasitas yang lebih dinamis dan multivariat, dengan mempertimbangkan faktor-
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faktor lapangan yang mempengaruhi kelancaran dan efisiensi operasional lintas. Hasil kajian ini
diharapkan dapat menjadi kontribusi nyata dalam perumusan kebijakan peningkatan kapasitas dan
pelayanan kereta api di masa mendatang
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