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 [Kasus Tahun dasar] [Kasus Do Nothing] 

 
Sumber:  Tim Studi JICA 

Gambar. 4.2.3  Estimasi Kemacetan Lalu-Lintas di SMA 
 

4.2.2 Pengembangan Jalan 
(1) Koridor Pengembangan Jalan 

Struktur tata ruang metropolitan dan daerah dibentuk dengan koridor-koridor jalan utama yang 
biasanya berbentuk radial dan lingkar.  Jalan radial dan jalan lingkar yang fundamental harus 
terdiri dari jalan-jalan arteri primer atau jalan tol apabila hal tersebut layak secara ekonomi dan 
finansial. Jaringan regional dari koridor pengembangan jalan di Kawasan GKS telah diusulkan, 
untuk visi jangka panjang, seperti yang ditunjukkan pada Gambar 4.2.4 untuk Kawasan GKS 
secara keseluruhan, dan Gambar 4.2.5 dan 4.2.6 untuk Surabaya.  Nomor di dalam tanda 
kurung di dalam gambar di teks di bawah mengacu pada kode koridor. 

(2) Koridor Radial 

Saat ini, GKS terdiri dari lima koridor radial, yaitu, (1) Koridor Paciran-Tuban (pantai utara) 
(yang nomornya ditunjukkan pada Gambar), (2) Koridor Lamongan, (4)Koridor Mojokerto, (5) 
Koridor Sidoarjo, dan (6) Koridor Bangkalan. Sabagai tambahan dari lima koridor radial 
tersebut, koridor arah barat [3] yang yang melintas dari Surabaya ke selatan Gresik dan 
selatan Lamongan harus ditambahkan sebagai salah satu koridor jaringan jalan utama.  
Pada koridor ini, telah direncanakan pengembangan untuk industri dan perumahan yang 
cukup luas.   

Selanjutnya, koridor yang lain [5b], yang melintasi pantai timur Sidoarjo dan secara langsung 
menghubungkan Kota Surabaya dan Kabupaten Pasuruan tanpa melewati pusat kota Sidoarjo 
harus ditambahkan terutama untuk keperluan angkutan barang. Pembangunan jalan tol baru 
yang langsung menghubungkan Krian dan Porong/Gempol (i.e., selatan (9)) juga telah 
ditambahkan ke dalam jaringan koridor ini. 

(3) Koridor Lingkar 

Untuk koridor lingkar, terdapat tiga koridor utama, yaitu: (8) koridor lingkar Surabaya, yang 
terletak di wilayah Surabaya, (9) Koridor SMA, yang terletak dekat dengan sisi luar SMA, dan 
(10) Koridor Trans-GKS, yang melintas melalui GKS di luar SMA.  Sebagai tambahan, untuk 
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koridor yang lain, (11) Koridor Tuban-Malang, juga harus diperhitungkan jika 
mempertimbangkan jaringan jalan dilihat dari sudut pandang yang lebih luas termasuk GKS 
Plus dan wilayah Malang. 

Untuk SMA, dengan mempertimbangkan seluruh rencana/arah pembangunan, dua kasus 
koridor jalan telah di tampilkan: yaitu, moderate case (Gambar 4.2.5) dan 
expressway-intensive case (Gambar 4.2.6).  Dalam kasus apapun, koridor jalan telah 
dikembangkan sebagai struktur grid-type yang juga mengikuti pengembangan jalan di masa 
depan pada rencana tata ruang Surabaya yang terbaru, dan jalan arteri harus di kembangkan 
seperti yang ditunjukkan pada Gambar 4.2.5.  Diantaranya, terdapat sejumlah koridor 
utara-selatan yang akan membentuk bagian dari jalan lingkar dikombinasikan dengan jalan tol 
Surabaya – Gresik, Surabaya – Mojokerto, Waru – Juanda, dan Perak – Suramadu (rencana). 
Koridor-koridor baru tersebut berdasarkan urutan dari timur ke barat adalah:  

x Outer East Ring Road (8a),  
x Middle East Ring Road (MERR) (8b), 
x Inner East Ring Road (6a),  
x Middle West Ring Road (MWRR) (12),  
x Outer West Ring Road I (13), dan  
x Outer West Ring Road II (14).  
 

 
Sumber: Tim Studi JICA 

 Gambar. 4.2.4   Koridor Pengembangan Jalan di Kawasan GKS 
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Sumber: Tim Studi JICA 

       Gambar. 4.2.5   Koridor Pengembangan Jalan di Surabaya (Kasus Moderat) 
 

 
Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar 4.2.6   Koridor Pengembangan Jalan di Surabaya (Expressway-Intensive 
Case) 
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(4) Perbandingan dari Rencana Jalan Tol di Surabaya 

Untuk koridor-koridor dengan pengembangan jalan tol pada expressway-intensive case, dua 
rencana jalan tol parallel, yaitu jalan tol MERR (8a) dan Surabaya East Ring Road (SERR) (8b), 
yang terletak pada lingkar luar timur, sudah direncanakan.  Rencana jalan tol 
Waru-Wonokromo-Tg. Perak (WWTP) juga dimasukkan sebagai pembanding seperti pada 
Gambar 4.2.7. 

Biaya dan demand di masa yang akan datang di analisa untu menghitung rasio B/C demikian juga 
dengan financial internal rate of return (FIRR) untuk masing-masing jalan tol tersebut untuk 
masing-masing kasus yang nantinya hanya satu atau kombinasi dari dari jalan-jalan tol tersebut di 
atas yang akan dibangun.  Hasilnya di tunjukkan pada Tabel 4.2.3 berdasarkan pada tarif tol 
dengan proporsi jarak Rp.1,000/km.  Walaupun, volume lalu-lintas yang cukup besar diharapkan 
terjadi di tiap kasus, jalan tol WWTP dan jalan tol MERR terbukti tidak layak karena timbulnya 
biaya pembangunan yang besar akibat adanya peninggian struktur.  Oleh sebab itu, di lihat dari 
sudut pandang kelayakan, tim studi merekomendasikan jalan tol SERR sebagai alternatif yang 
paling layak dengan rasio B/C lebih dari 1.0 dan dengan FIRR yang baik. 

Tabel 4.2.3   Ramalan Permintaan dan Viabilitas Rencana Jalan Tol 

Alt.No. Koridor 
No. Jalan Tol 

Biaya  
(miliar. 

Rp.) 

Rasio 
B/C FIRR Catatan 

1 5c 
Jalan Tol 
WWTP 

5,177  
(atau 
lebih) 

0.68 (2.0%) Peninggian 

2 8b 
Jalan Tol 

MERR 
4,522 0.42 - Peninggian 

3 8a 
Jalan Tol 

SERR 
1,084 1.51 11.0% At grade 

Sumber: Tim Studi JICA 
Catatan: WWTP: Waru – Wonokoromo – Tg. Perak 

MERR: Middle East Ring Road 
SERR: Surabaya East Ring toll Road 

 

 
Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar. 4.2.7   Rencana Alternatif Jalan Tol di Surabaya 
Di sisi lain, demand lalu-lintas pada jalan-jalan utama utara-selatan di perkirakan untuk 
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menganalisa efek dari pengurangan volume lalu-lintas sebagai akibat dari adanya jalan tol 
tersebut.  Perkiraan demand pada koridor utama 5c, 8b, 8a untuk masa yang akan datang di 
tahun 2015, 2020, dan 2030 ditunjukkan pada Tabel 4.2.4.  untuk kasus pembangunan WWTP 
(kasus C, D, E, F), pengurangan volume lalu-lintas yang cukup besar, dengan kata lain, 
pengurangan kemacetan lalu-lintas diharapkan dapat dibandingkan dengan do-nothing case 
(kasus G), di mana dalam kasus tersebut tidak satupun dari tiga jalan tol yang disebutkan di atas 
yang di bangun.  Dalam bentuk kuantitatif, WWTP diharapkan bisa mengurangi sekitar 32,000 
pcu/hari (dari 249,000 menjadi 217,000 pcu/hari) pada jalan tol utama non arteri untuk tahun 2030.  
Selain itu, pengurangan sekitar 25,000 pcu/hari (dari 136,000 menjadi 111,000 pcu/hari) 
diharapkan bisa terjadi di Jl. A. Yani, yang melintas secara paralel dengan WWTP.  Sementara 
itu, pengurangan volume lalu-lintas yang relatif kecil (sekitar 6,000 pcu/hari) diharapkan terjadi di 
MERR, yang menunjukkan bahwa jalan tol MERR tidak bermanfaat pada pengurangan volume 
lalu-lintas.  Sehingga, jalan tol tersebut tidak dimasukkan dalam alternatif. 

Tabel 4.2.4   Ramalan Permintaan di Jalan Tol Eksisting dan Rencana 
Year 2030

Case Toll Road Combination Toll Sur-Gem A Yani (5c) WWTP MERR (8b) Toll MERR OERR (8a) SERR Toll Road Arterial Road
A SERR 174,377              130,190              - 51,987                - 56,009          48,594          222,971           238,186               461,157           
B MERR 173,094              126,312              - 49,772                54,061          55,592          - 227,155           231,676               458,831           
C WWTP 161,265              111,338              58,133                50,444                - 55,621          - 219,398           217,403               436,801           
D SERR, WWTP 160,141              110,759              45,063                50,091                - 54,063          29,153          234,356           214,913               449,269           
E MERR, WWTP 159,237              110,246              44,263                50,680                32,026          53,620          - 235,526           214,546               450,072           
F SERR, MERR, WWTP 159,283              110,333              43,976                49,551                27,053          53,345          10,617          240,929           213,229               454,158           
G None of the above 200,375              136,170              - 55,501                - 57,564          - 200,375           249,235               449,610           

Year 2020
Case Toll Road Combination Toll Sur-Gem A Yani (5c) WWTP MERR (8b) Toll MERR OERR (8a) SERR Toll Road Arterial Road

A SERR 142,063              91,986                - 44,729                - 54,212          7,690             149,753           190,927               340,680           
B MERR 142,109              92,095                - 43,838                8,028             53,891          - 150,137           189,824               339,961           
C WWTP 136,360              90,596                11,928                44,416                - 50,757          - 148,288           185,769               334,057           
D SERR, WWTP 133,088              90,153                10,802                43,871                - 52,046          6,665             150,555           186,070               336,625           
E MERR, WWTP 133,638              90,319                10,686                42,930                6,574             51,762          - 150,898           185,011               335,909           
F SERR, MERR, WWTP 133,281              90,287                10,597                42,600                5,038             51,548          3,817             152,733           184,435               337,168           
G None of the above 146,863              92,515                - 44,156                - 53,595          - 146,863           190,266               337,129           

Year 2015
Case Toll Road Combination Toll Sur-Gem A Yani (5c) WWTP MERR (8b) Toll MERR OERR (8a) SERR Toll Road Arterial Road

A SERR 100,950              90,766                - 38,657                - 50,228          2,746             103,696           179,651               283,347           
B MERR 100,602              90,727                - 44,172                2,808             49,751          - 103,410           184,650               288,060           
C WWTP 97,931                89,057                5,127                  38,528                - 49,115          - 103,058           176,700               279,758           
D SERR, WWTP 97,362                88,957                4,854                  38,500                - 49,815          2,247             104,463           177,272               281,735           
E MERR, WWTP 97,308                89,049                4,768                  43,509                2,125             49,399          - 104,202           181,957               286,159           
F SERR, MERR, WWTP 97,239                89,050                4,761                  43,439                1,860             49,633          1,319             105,178           182,122               287,300           
G None of the above 102,214              90,853                - 38,528                - 49,418          - 102,214           178,799               281,013           

Traffic Volume (PCU/day) Total (PCU/day)  Total
(PCU/day)

Traffic Volume (PCU/day) Total (PCU/day)  Total
(PCU/day)

Traffic Volume (PCU/day) Total (PCU/day)  Total
(PCU/day)

 
Sumber: Tim Studi JICA 
Catatan: Sel yang lebih gelap mengindikasikan jalan non tol. 

 
Secara lebih lanjut, perkiraan demand telah direvisi lagi dengan pertimbangan pengalihan 
lalu-lintas dari jalan arteri paralel non-tol (contohnya, Jl, A. Yani, MERR, OERR) ke alternatif dua 
jalan tol, contohnya, SERR dan WWTP.  Rasio Kapasitas volume / Volume-capacity (V/C) 
sejumlah 0.8 di gunakan untuk mengasumsikan “cap volume” atau batas volume atas pada 
jalan-jalan arteri non-tol tersebut.  Dalam situasi keseimbangan, jalan-jalan non-tol tersebut 
kondisinya hampir penuh, dan kelebihan dari arus lalu-lintas nya di asumsikan untuk di alihkan ke 
jalan tol (contohnya., dari Jl. A. Yani dan MERR ke WWTP, dan dari OERR ke SERR) sebagai 
lalu-lintas potensial yang dapat menambah volume dari jalan tol tersebut.   Sedangkan untuk 
MERR, sementara belum akan penuh sampai dengan tahun 2020, beberapa pengalihan arus 
lalu-lintas diharapkan dapat menjadi potensi yang di asumsikan dapat di tambahkan ke dalam 
WWTP. Volume lalu-lintas pada WWTP dan SERR di perkirakan masing-masing akan berjumlah 
sekitar 75,000 dan 38,000 pcu/hari, untuk tahun 2030.  Dengan demikian, implementasi dari 
WWTP mungkin akan di dukung dari sudut pandang pengalihan arus lalu-lintas.  Sebagai 
kesimpulan, jalan tol SERR dan WWTP di masukkan ke dalam rencana tindak lanjut transportasi. 

Namun demikian, harus di catat bahwa pada WWTP, volume lalu-lintas yang cukup (23,000 
pcu/hari pada Kasus D) di harapkan terjadi meskipun untuk tahun 2015 (yaitu, pada jangka 
pendek) seperti yang ditunjukkan pada Tabel 4.2.5, dan pengembangan dari WWTP di masukkan 
ke dalam jangka pendek.  Dengan demikian, pengurangan kemacetan lalu-lintas yang saat ini 
terjadi di Jl. A. Yani seharusnya bisa di selesaikan dengan cepat.  Oleh sebab itu, apabila 
pembangunan WWTP tidak dilaksanakan dengan segera, tim studi merekomendasikan 
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pembangunan flyover berkesinambungan di Jl. A. Yani untuk meningkatkan kapsaitas lalu-lintas 
dan mengurangi kemacetan dengan menjaga arus lalu-lintas menerus di jalan-jalan utama. 
Tabel 4.2.5  Permintaan Lalu Lintas Ter-Revisi Mempertimbangkan Pengalihan ke Jalan Tol 

2030

Case Capacity V/C
Cap

Volume

Potential
Traffic for

WWTP
Capacity V/C

Cap
Volume

Potential
Traffic for

WWTP
Capacity V/C

Cap
Volume

Potential
Traffic for

SERR

Original
Volume

Additional
Potential
Volume

Total
Volume

Original
Volume

Additional
Potential
Volume

Total
Volume

A 0.8 80,800      - 0.8 44,800      - 0.8 44,800      11,209       - - - 48,594    11,209        59,803    
B 0.8 80,800      - 0.8 -            - 0.8 44,800      10,792       - - - - - -
C 0.8 80,800      30,538       0.8 44,800      5,644          0.8 44,800      10,821       58,133    36,182         94,315    - - -
D 0.8 80,800      29,959       0.8 -            -              0.8 44,800      9,263         45,063    29,959         75,022    29,153    9,263           38,416    
E 0.8 80,800      29,446       0.8 44,800      5,880          0.8 44,800      8,820         44,263    35,326         79,589    - - -
F 0.8 80,800      29,533       0.8 -            -              0.8 44,800      8,545         43,976    29,533         73,509    10,617    8,545           19,162    
G 1.62 136,170   - 0.99         55,501      - 1.03         57,564      -              - - - - - -

2020

Case Capacity V/C
Cap

Volume

Potential
Traffic for

WWTP
Capacity V/C

Cap
Volume

Potential
Traffic for

WWTP
Capacity V/C

Cap
Volume

Potential
Traffic for

SERR

Original
Volume

Additional
Potential
Volume

Total
Volume

Original
Volume

Additional
Potential
Volume

Total
Volume

A 0.8 80,800      - 0.8 0 - 0.8 44,800      9,412         - - - 7,690      9,412           17,102    
B 0.8 80,800      - 0.8 0 - 0.8 44,800      9,091         - - - - - -
C 0.8 80,800      27,681       0.8 0 0 0.8 44,800      5,957         11,928    27,681         39,609    - - -
D 0.8 80,800      27,401       0.8 0 -              0.8 44,800      7,246         10,802    27,401         38,203    6,665      7,246           13,911    
E 0.8 80,800      27,167       0.8 0 0 0.8 44,800      6,962         10,686    27,167         37,853    - - -
F 0.8 80,800      26,832       0.8 0 -              0.8 44,800      6,748         10,597    26,832         37,429    3,817      6,748           10,565    
G 1.1 92,515      - 0.79         44,156      - 0.96         53,595      -              - - - - - -

2015

Case Capacity V/C
Cap

Volume

Potential
Traffic for

WWTP
Capacity V/C

Cap
Volume

Potential
Traffic for

WWTP
Capacity V/C

Cap
Volume

Potential
Traffic for

SERR

Original
Volume

Additional
Potential
Volume

Total
Volume

Original
Volume

Additional
Potential
Volume

Total
Volume

A 0.8 80,800      - 0.8 0 - 0.8 44,800      5,428         - - - 2,746      5,428           8,174      
B 0.8 80,800      - 0.8 0 - 0.8 44,800      4,951         - - - - - -
C 0.8 80,800      17,699       0.8 0 0 0.8 44,800      4,315         5,127      17,699         22,825    - - -
D 0.8 80,800      18,026       0.8 0 -              0.8 44,800      5,015         4,854      18,026         22,880    2,247      5,015           7,262      
E 0.8 80,800      17,616       0.8 0 0 0.8 44,800      4,599         4,768      17,616         22,385    - - -
F 0.8 80,800      17,844       0.8 0 -              0.8 44,800      4,833         4,761      17,844         22,605    1,319      4,833           6,152      
G 1.08 90,853      - 0.69         38,528      - 0.88         49,418      -              - - - - - -

101,000

OERR (8a)

WWTP

WWTP

56,000      56,000    

OERR (8a)

MERR (8b)

A. Yani (5c) MERR (8b) OERR (8a) SERR

A. Yani (5c) MERR (8b) SERR

SERR

101,000

WWTP

101,000 56,000      

56,000    56,000      

56,000    

A. Yani (5c)

 
SumberTim Studi JICA 
Catatan: Asumsi dari rasio V/C maksimum adalah 0.8 
Kapasitas dari Jl. A. Yani = 17,000 PCU/hari 

(5) Proyek Pengembangan Jalan 

Untuk mengusulkan proyek pengembangan jalan, tim studi tidak hanya mengikuti jalan-jalan yang 
terdaftar dalam rencana induk ARSDS-GKS (1997) tetapi juga rencana-rencana terbaru jalan dan 
flyover yang diprioritaskan oleh masing-masing Pemerintah Daerah, dan dikaji ulang dengan 
memperhatikan pengembangan koridor di atas serta hirarki jaringan jalan.  Proyek-proyek 
pengembangan jalan di tunjukkan pada Gambar 4.2.8.  Proyek-proyek tersebut di masukkan ke 
dalam jaringan jalan untuk masa depan dan di uji dalam hal perkiraan demand di masa depan 
dengan tujuan untuk mengelompokkan proyek tersebut untuk di laksanakan dalam jangka pendek 
(untuk 2015). 

Pengembangan Jalan Prioritas 

Juga di dalam jangka pendek, 4 jalan arteri koridor Timur-Barat diprioritaskan dan diajukan 
bersamaan dengan 2 buah proyek koridor Utara-Selatan. Empat buah jalan tol yang diprioritaskan 
dalam jangka pendek adalah: 
- Pelebaran dan peningkatan layanan dari jalan tol Surabaya-Gempol dan Surabaya-Gresik, 
- Jalan tol baru menghubungkan Kabupaten Gresik sampai Kabupaten Tuban, 
- Jalan tol baru menghubungkan Kota Surabaya dan Kabupaten Mojokerto, dan 
- Jalan tol baru menghubungkan Waru-Wonokromo-Tg. Perak (WWTP) 

Di Kabupaten Bangkalan untuk memperbaiki jalan akses antara akses jalan Suramadu dan jalan 
di kawasan industri Socah dan Kota Bangkalan. Jalan-jalan akses ini juga penting untuk 
pengembangan di Socah (Madura Seaport City).   
Juga di ajukan yaitu jalan yang menghubungkan Kabupaten Mojokerto ke Kabupaten Pasuruan 
jalan yang menghubungkan Kabupaten Mojokerto ke Kota Surabaya (proyek R4a); jalan yang 
menghubungkan Gresik dan Driyorejo sebagai Outer West Ring Road II yang memotong 
Surabaya (proyek R14); dan jalan arteri pada proyek R8, yang menghubungkan Waru-Juanda 
sebagai “frontage road” dari SERR (Surabaya East Ring Road).  Pentingnya untuk 
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mengembangkan proyek R8 di jangka pendek adalah untuk mempertahankan dan mengamankan 
right-of-way (ROW) untuk SERR yang mana baru akan di bangun pada jangka menengah (2020) 
untuk menghindari permasalahan pembebasan lahan di masa yang akan datang. 

Proyek-proyek prioritas ini di tunjukkan di dalam Gambar 4.2.9, yang akan di-implementasikan 
sampai 2015. Atribut-atribut mereka di rangkum di dalam Tabel 4.2.6.  

Proyek Flyover/Underpass 

Untuk memecahkan permasalahan kemacetan akibat penyempitan di 
persimpangan-persimpangan utama dan perlintasan KA terutama yang terjadi di wilayah 
perkotaan, proyek flyover dan underpass telah direncanakan oleh Tim Studi sebagai langkah 
penanggulangan yang efektif.  Untuk kandidat proyek flyover dan underpass ditunjukkan pada 
Gambar 4.2.10.  Sementara untuk sejumlah flyover akan dibangun di atas jalur KA eksisting, 
juga ada rencana untuk meninggikan jalur lintasan KA seperti yang diusulkan dalam 
Pengembangan Angkutan Umum, sehingga, perlu perhatian khusus untuk hal-hal tersebut, dan 
koordinasi antara lembaga terkait juga dibutuhkan dalam hal pelaksanaan proyek-proyek tersebut. 
Bilamana pembangunan dari WWTP tidak akan dilaksanakan dalam waktu dekat, sejumlah 
flyover/underpasse merupakan alternatif untuk jangka pendek di sepanjang proyek R5c (Jl. A. 
Yani) untuk memperlancar arus lalu-lintas disepanjang koridor eksisting utama utara-selatan. 
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  [GKS] 

 
  [SMA] 

 
Sumber: Tim Study JICA 

Gambar 4.2.8   Proyek Pengembangan Jalan Kawasan GKS dan Surabaya 
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  [GKS] 

 
  [SMA] 

 
                                                        Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar 4.2.9   Tahapan Komponen Proyek Jalan (2015: Jangka Pendek) 
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 Tabel 4.2.6   Daftar Proyek Pengembangan Jalan 

 
 
 
 
 
 

ID Proyek Total Biaya 
(juta Rp) 

Biaya OM 
tahunan (juta 

Rp) 
Penjelasan 

Jangka Pendek (Tahun 2015) 

1 847,696 11,646 

Ini adalah jalan provinsi eksisting yang berfungsi sebagai jalan 
arteri primer yang melintasi pantai utara Jawa Timur di mana 
direncanakan akan terdapat pembangunan pelabuhan dan industri 
sebagaimana yang tercantum pada kebijakan nasional. Jalan ini 
harus ditingkatkan menjadi jalan nasional, untuk mendukung 
program pengembangan industri. 

1b 123,246 1,693 

Jalan ini termasuk jalan nasional yang menghubungkan Surabaya 
(Jl. Gresik) dan Kota Gresik di pantai utara Surabaya. Jalan ini 
perlu di perlebar dari 2 jalur menjadi 4 jalur, dan pekerjaannya 
masih berlangsung. Jalan eksisting, yaitu Jl. Rajawali dan Jl. 
Kenjeran melayani sebagai salah satu koridor utama timur-barat 
yang menghubungkan “Surabaya Timur” dan “Surabaya Barat” di 
utara Surabaya. Jalan ini juga melintasi wilayah industri dan 
pergudangan Margomulyo, dan pengembangan jalan akses juga 
direncanakan untuk pelabuhan Teluk Lamong.  

1t 2,382,145 49,091 

Paket ini termasuk pengembangan jalan tol Surabaya-Gresik dan 
dan penambahannya dengan total panjang 80.6 kilometer. 
Pengembangan dari jalan ini akan memberikan kontribusi terhadap 
pengembangan wilayah pantai utara Jawa Timur. Proyek ini juga 
akan mengurangi beban lalu-lintas truk eksisting di koridor 2 dan 
akan menjadi rute alternatif untuk angkutan barang yang 
menghubungkan Tuban dengan Surabaya dan bagian selatan 
GKS. 

2 259,644 3,567 

Ini adalah jalan nasional eksisting yang menghubungkan Surabaya, 
Gresik, Lamongan dan Babat dan saat ini berfungsi sebagai koridor 
angkutan barang utama sebagai bagian dari jalan utama pulau 
Jawa di bagian utara. Pekerjaan pelebaran jalan saat ini dari 2 jalur 
menjadi 4 jalur sedang dilaksanakan. Jalan lingkar juga 
direncanakan untuk dibuat sebagai jalan bypass di bagian tengah 
Lamongan dan Babat. 

3a 370,023 5,084 

Jalan ini merupakan salah satu koridor timur-barat yang penting 
yang harus dikembangkan melalui Jl. Adityawarman, Jl. Jagir 
Wonokromo dan Jl. Wonorejo (Outer East Ring Road). Tim Studi 
mengusulkan flyover baru untuk menghubungkan Jl. Adityawarman 
dan Jl. Jagir Wonokromo untuk memfasilitasi arus lalu-lintas. 
Walaupun ini adalah jalan arteri sekunder, jalan ini perlu 
dikembangkan sebagai jalan 6 jalur dengan lebar yang cukup. Tim 
studi juga mengusulkan koridor baru MRT (Mass Rail Transit) di 
wilayah barat Surabaya. 

4a 319,918 4,395 

Ini adalah jalan nasional dan jalan arteri primer yang 
menghubungkan Krian, Mojokerto, dan Sooko dan berlanjut ke 
Jombang.  Sementara jalan tol Surabaya-Mojokerto direncanakan 
paralel dengan jalan ini, tetapi masih diharapkan untuk melayani 
lalu-lintas daerah sebagaimana dengan kawasan industri di koridor 
4, dan harus diperlebar dari 2 jalur menjadi 4 jalur. 
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ID Proyek Total Biaya 
(juta Rp) 

Biaya OM 
tahunan (juta 

Rp) 
Penjelasan 

Jangka Pendek (Tahun 2015) 

4b 487,568 6,698 

Ini adalah jalan provinsi di Surabaya sementara jalan ini adalah 
jalan Kabupaten di luar Surabaya.  Jalan ini adalah jalan 
alternatif untuk lalu-lintas antara Surabaya dan Mojokerto dan 
jalan ini harus dikembangkan sebagai jalan arteri sekunder.  Di 
Wringin Anom, sudah banyak terdapat pabrik-pabrik yang 
menyebabkan timbulnya lalu-lintas truk. 

4t 1,463,410 30,157 

Jalan tol Surabaya – Mojokerto ini sedang dalam taraf 
pembangunan (4 jalur). Panjang totalnya adalah 33.8 kilometer 
dengan 8 jalur/2 arah di wilayah perkotaan dan 6 jalur/2 arah di 
daerah pedesaan sebagai rencana pelebaran di masa yang akan 
datang. Penambahan jalan tol direncanakan menuju ke arah 
Jombang dan Kediri sebagai bagian dari Jalan Tol Trans-Jawa. 

5c 371,097 5,098 

Ini adalah pengembangan jalan arteri di sepanjang koridor 
utara-selatandari kota Surabaya menuju Gempol melalui sisi 
aliran lumpur Sidoarjo. Di Surabaya, frontage roads saat ini 
sedang dibuat di kedua sisi jalan ini, dan flyovers tambahan 
sedang direncanakan untuk melalui arus lalu-lintas. Jalur KA 
eksisting disepanjang koridor ini direncanakan untuk dibuat dan 
ditingggikan sebagai layanan KA komuter (tahap pertama), dan 
perlintasan KA sebidang akan dihilangkan.  Jalan lingkar 
Sidoarjo yang melintasi bagian tengah Sidoarjo juga 
direncanakan, dan relokasi/rekonstruksi jalan arteri primer yang 
memutari aliran lumpur Sidoarjo sedang dalam taraf pekerjaan. 

5ct 5,177,000 50,700 

Jalan ini merupakan rencana jalan tol nasional untuk mengurangi 
kemacetan lalu-lintas di Jl. A. Yani. Jalan ininmerupakan jalan tol 
elevated dari Waru-Wonokromo-Tg. Perak (WWTP) sepanjang 
19.75 kilometer. 

5d 476,170 6,542 

Jalan ini melayani tidak hanya sebagai jalan akses menuju pusat 
SIER (Surabaya Industrial Estate of Rungkut) tetapi juga menjadi 
jalan alternatif yang menghubungkan Surabaya dan Sidoarjo 
sebagai tambahan dari MERR (Middle East Ring Road), yang 
saat ini sedang dalam taraf pekerjaan. Tim Studi mengusulkan 
BRT (bus rapid transit) untuk menghubungkan Bandara Juanda 
dan Sidotopo dengan menggunakan sebagian besar jalur pusat 
MERR. 

5at 625,908 12,899 

Jalan tol Surabaya – Gempol merupakan jalan tol pertama di 
Provinsi Jawa Timur, selesai pada tahun 1986 dan awalnya terdiri 
dari 4 jalur/2 arah dengan panjang 43.8 kilometer. Pelebaran 
menjadi 6 jalur/2 arah telah diselesaikan di ruas Dupak – Waru, 
dan sisanya harus harus diperlebar menjadi 6 jalur.  
Relokasi/rekonstruksi jalan tol yang memutari aliran lumpur 
Sidoarjo sedang dalam taraf pekerjaan. 

8 645,074 8,862 

Ini adalah pengembangan untuk menghubungkan jembatan 
Suramadu dan Juanda Airport, sebagai jalan lingkar (Outer East 
Ring Road). ROW untuk jalan tol (SERR: Surabaya East Ring 
Road) telah dicadangkan di bagian tengah jalan ini.  Jalan ini 
juga akan berfungsi sebagai perbatasan untuk pengendalian 
pembangunan. 
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Sumber: Tim Studi JICA 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ID Proyek Total Biaya 
(juta Rp) 

Biaya OM 
tahunan (juta 

Rp) 
Penjelasan 

Jangka Pendek (Tahun 2015) 

10b 160,525 2,205 

Ini adalah jalan nasional dan jalan arteri primer eksisting dengan 
lebar 5.5 sampai 6.0 meter.  Sejak kawasan industri seperti 
PIER (Pasuruan Industrial Estate Rembang) dan Ngoro sedang 
dikembangkan , jalan penghubung utama antara Mojokerto, 
Mojosari, dan Gempol dibutuhkan untuk mendukung kegiatan 
industri.  

14 1,497,682 20,576 

Jalan arteri primer ini direncanakan oleh pemerintah pusat 
sebagai koridor utama Utara-Selatan. Tim Studi menyebut jalan 
ini sebagai Outer West Ring Road II (OWRR II) dengan total 
panjang 22.3 km. jalan ini akan melintasi Surabaya dan juga 
sebagian akan melalui Kabupaten Gresik dan Kabupaten 
Sidoarjo, berfungsi sebagai jalan bypass utama untuk lalu-lintas 
penumpang/barang. 

15 347,102 4,769 

Jalan ini berfungsi sebagai salah satu jalan arteri sekunder utama 
timur-barat yang akan dikembangkan untuk membentuk pola 
jaringan jalan.  Konstruksi culvert box saat ini sedang 
dilaksanakan untuk memperlebar jalan ini menjadi 4 jalur. 
Flyovers telah direncanakan untuk dibuat di Jl. Pasar Kembang 
dan Jl. Pandegiling. Pengembangan KA komuter 
Surabaya-Sumari-Lamongan direncanakan untuk melintas di 
sepanjang jalan ini, dan tim studi juga mengusulkan koridor baru 
MRT (Kertajaya – ITS) di sepanjang jalan ini (bagian timur 
Surabaya). 

16 634,769 8,721 

Jl. Menganti dan tambahannya menuju Jl. Margorejo berfungsi 
sebagai salah satu jalan arteri sekunder utama timur-barat yang 
akan dikembangkan. missing link antara Jl. A. Yani dan Jl. 
Mastrip harus dikembangkan sebagai jalan 4 jalur.  

B2 335,533 4,610 
Jalan kolektor primer ini direncanakan dibuat untuk 
menghubungkan wilayah jembatan Suramadu dengan kawasan 
industri dan pelabuhan Socah (wilayah pusat Kabupaten). 

Total untuk 
Jangka 
Pendek 

16,524,508 237,313  
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Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar 4.2.10  Proyek Flyover/Underpass di Surabaya 
 

4.2.3 Pengembangan Angkutan Umum 
(1) Peningkatan Angkutan Berbasis Rel 

Dalam konteks ini, pelayanan angkutan umum harus mampu memenuhi berbagai jenis demand di 
dalam kota.  sehingga, dalam studi ini, tingkat pelayanan kereta api yang ada saat ini harus 
terlebih dahulu ditingkatkan secara keseluruhan untuk menarik orang yang saat ini menggunakan 
moda angkutan pribadi.  Secara lebih lanjut, peningkatan dari jalur KA yang sudah ada saat ini 
dan pembangunan jalur baru MRT akan secara signifikan meningkatkan kapasitas penumpang 
dan cakupan pelayanan. 

Untuk analisa cakupan pelayanan, populasi yang di layani oleh stasiun KA yang ada saat ini 
dalam jarak 350 m (jarak tempuh berjalan kaki), 650 m (jarak tempuh rata-rata berjalan kaki), dan 
2,000 m (jarak tempuh tidak berjalan kaki) dari stasiun disampaikan pada Tabel 4.2.7 dan 
digambarkan pada Gambar 4.2.11.  Analisis ini menunjukkan bahwa, walaupun cakupan 
populasi dalam jarak berjalan kaki yang umumnya diterima cukup kecil, rasio cakupan dalam jarak 
2,000 m menjadi semakin besar, yaitu sekitar 40% di Surabaya, 29% di SMA, dan 22% di GKS 
(tidak termasuk Kabupaten Bangkalan).   

Selanjutnya, jika sistem jaringan berbasis rel ini dikembangkan sesuai dengan rencana yang di 
bagian ini nanti akan diajukan, rasio populasi yang terlayani sampai dalam radius 2000 meter 
diharapkan akan menjadi lebih besar atau sekitar 53% di dalam Surabaya, 37% di dalam SMA, 
dan 28% di dalam GKS, seperti yang ditunjukkan di dalam Tabel 4.2.7 dan Gambar 4.2.12. 
Layanan di dalam jarak 350 m dan 600 m diharapkan bertambah dua kali lipat atau lebih.  
Analisa terimplikasi bahwa jaringan kereta api akan memiliki potensi yang lebih besar untuk 
menarik lebih banyak penumpang.  Layanan transportasi jaringan berbasis rel ini akan 
bertambah luas bilamana penduduk yang tinggal dalam jarak 2000 m dari stasiun dapat dilayani 
oleh semacam angkutan pengumpan (feeder transport). 
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Tabel 4.2.7   Cakupan Populasi oleh Angkutan Berbasis Rel 
[Eksisting: 2008]                      (Unit: 1,000) 

Area Total Pop. 350 m 650 m 2000 m 
SURABAYA 2,764 56 2.02% 138 4.99% 1,088 39.38% 
SMA   1) 5,854 99 1.69% 236 4.03% 1,692 28.91% 
GKS   2) 8,355 107 1.28% 258 3.09% 1,874 22.43% 

[Masa Depan: 2030] 

Area Total Pop. 350 m 650 m 2000 m 
SURABAYA 3,574 266 7.43% 577 16.14% 1,881 52.61% 
SMA   1) 8,880 364 4.10% 807 9.08% 3,271 36.84% 
GKS   2) 12,618 373 2.96% 829 6.57% 3,518 27.88% 

Sumber: Tim Studi JICA 
Catatan: 1) SMA termasuk Kota Surabaya, Kab. Sidoarjo, dan SWP II dan SWP III Kab. Gresik. 

 2) Kab. Bangkalan tidak termasuk dalam keseluruhan GKS karena saat ini tidak ada jalur KA. 
 

 
Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar.4.2.11  Populasi yang di layani oleh Stasiun KA di Kawasan GKS (Eksisting:2008) 
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Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar 4.2.12   Populasi yang di layani oleh Stasiun KA di Kawasan GKS (Masa Depan: 
2030) 

 
(2) Pengembangan Kereta Api Komuter 

KA komuter yang baru, nyaman, aman, dan ber AC seharusnya secara ideal dioperasikan dengan 
interval waktu paling sedikit 30 menit untuk menghindari waktu tunggu yang lama. Peningkatan 
dari jalur KA yang sudah ada saat ini dan pembangunan jalur baru MRT, seperti yang ditunjukkan 
pada tahapan pengembangan, secara signifikan akan meningkatkan kapasitas penumpang dan 
cakupan pelayanan (lihat Gambar 4.2.14 untuk pemberian nomor jalur). 

Tahap I (sampai dengan 2018): Jaringan sistem dan jalur PT. KA harus ditingkatkan untuk 
meningkatkan kapasitas lalu-lintas dan tingkat kenyamanan komuter, terutama difokuskan pada 
koridor Surabaya – Sidoarjo, termasuk akses Juanda Airport. Pada tahap ini, proyek-proyek yang 
harus dilaksanakan adalah: 

x Peningkatan jalur (track elevation) kereta api (dan double-tracking serta elektrifikasi), yang 
akan menghilangkan perlintasan sebidang pada jalur yang paling sering digunakan, contohnya, 
antara Kota/Sidotopo dan Sidoarjo (sampai ke Tanggulangin) (W1). Sidotopo akan di renovasi 
menjadi stasiun elevasi untuk komuter sedangkan untuk pengaturan depo KA akan menjadi 
sebidang. Stasiun utama seperti Gubeng dan Wonokromo akan tetap sebidang mengingat 
kendala fisik dari jalur KA dan jalan eksisting; 

x Pengaktifan kembali jalur antara Tarik dan Sidoarjo, yang saat ini sedang dalam proses 
pengerjaan sebagai jalur tunggal sebidang untuk pelayanan KA gerbong panjang; 

x Relokasi jalur Sidoarjo – Porong ke Sidoarjo – Tulangan – jalur baru Porong (jalur tunggal 
dengan lintasan yang ditunjukkan pada W9) untuk menghindari operasional di samping wilayah 
banjir lumpur. Sementara untuk stasiun Porong yang ada saat ini akan di relokasi, operasional 
dari Sidoarjo ke Tanggulangin akan tetap dan stasiun Tanggulangin akan di renovasi dan tetap 
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akan berfungsi menjadi stasiun terminal komuter dengan tambahan dua halte komuter antara 
Sidoarjo dan Tanggulangin, yaitu, Larangan (terletak dekat dengan terminal bis) dan Candi; 

x Peningkatan kecepatan maksimum perjalanan menjadi 120 km/jam dengan mengganti by 
petunjuk jarak KA manual dengan sistem blok otomatis dan sistem persinyalan yang dapat 
memisahkan KA selama tiga menit dengan tingkat keamanan yang lebih baik untuk Kota 
Baru/Sidotopo – Tanggulangin (W1).  Secara khusus, substasiun sinyal yang terpusat akan 
dikembangkan di Gubeng yang akan mengatur semua jalur yang ada di SMA termasuk Tahap 
II dan III; 

x Modernisasi stasiun Kota Baru /Sidotopo – Sidoarjo – Tanggulangin (W1) sebagai bagian dari 
antar moda dengan layout jalur yang sesuai dan peningkatan fasilitas-fasilitas stasiun untu 
pelayanan penumpang yang lebih baik (seperti, sistem informasi, panjang, lebar dan tinggi 
peron, dan jalur perlintasan). 

x Pembangunan link kereta api elevasi antara Waru dan Bandara Juanda (W2) yang akan 
memungkinkan operasi langsung dari stasiun Gubeng/Kota/Sidotopo dengan menggunakan 
jalur eksisting yang telah direnovasi (W1); dan 

x Pembelian EMU (electrified self-propelled unit) yang berdaya kinerja tinggi untuk operasional 
pelayanan komuter reguler di jalur Kota Baru/Sidotopo – Sidoarjo – Tanggulangin (W1) dan 
Waru – Juanda (W2). 

Proyek modernisasi prasarana dan peningkatan kondisi operasional, yang dilakukan 
bersama-sama dengan investasi kereta api modern dan berdaya kinerja tinggi akan 
memungkinkan terlaksananya pelayanan komuter reguler di pusat SMA antara Surabaya dan 
Sidoarjo/Bandara Juanda. Sehingga, penghematan waktu yang signifikan dapat dinikmati oleh 
para penumpang yang tinggal/bekerja di koridor ini.  Juga harus di catat, bahkan setelah ada 
peninggian jalur/track elevation dari Kota Baru/Sidotopo – Tanggulangin (W1), jalur kereta api 
eksisting akan tetap sebidang untuk pelayanan kereta api angkutan barang.  Walaupun dampak 
dari pengoperasian kereta api angkutan barang terhadap lalu-lintas jalan yang melintas mungkin 
kecil, jalur kereta api eksisting juga sebaiknya ditinggikan jika hal tersebut pada studi selanjutnya 
dianggap layak secara ekonomi. 

Tahap II (sampai dengan 2020): Segera setelah Tahap I telah dilaksanakan, the pengembangan 
pelayanan kereta api komuter harus dilakukan juga terhadap jalur-jalur kereta api eksisting lainnya, 
dalam jarak kira-kira 20 km dari Surabaya (contohnya, SMA).  Khususnya, pengoperasion kereta 
api langsung melalui stasiun Pasar Turi, Kota Baru, dan Gubeng harus dilaksanakan dengan 
menghubungkan jalur kereta api dekat stasiun Kota dalam rangka untuk meningkatkan frekuensi 
dan waktu perjalanan. Proyek-proyek berikut harus dilaksanakan pada Tahap ini: 

x Koneksi jalur ganda/double-track antara stasiun Pasar Turi – Kota Baru - Gubeng, dan stasiun 
Sidotopo – Gubeng (W4), yang dapat memungkinkan terlaksananya pengoperasian kereta api 
langsung antara bagian barat laut dan selatan Surabaya; 

x Sementara itu, stasiun Kota yang ada saat ini akan di relokasi ke stasiun Kota baru sebagai 
halte komuter, dan kereta api jarak jauh akan dioperasikan ke/dari stasiun Gubeng. Wilayah 
stasiun Kota akan dikembangkan seperti yang digambarkan pada Gambar 4.2.13; 

x Double-tracking (dan elektrifikasi dan elevasi sebagian jalur) dari jalur kereta api eksisting di 
SMA, yaitu, antara Surabaya dan Krian (W3), Sumari (W5, ke terminal bis eksisting Bunder (di 
rencanakan akan di relokasi), dan Indro (W6). Untuk W6, khususnya, jalur kereta api dari Indro 
ke Gresik, yang saat ini hanya dugunakan untuk angkutan barang, akan di remajakan untuk 
pelayanan kereta api komuter.; 

x Modernisasi metode pengelolaan operasional kereta api dengan mengganti sub stasiun sinyal 
yang lama di stasiun kereta api dengan sub stasiun sinyal terpusat di Gubeng yang akan 
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mengatur semua jalur di SMA, sehingga dengan demikian akan meningkatkan kinerja dan 
keamanan; 

x Elektrifikasi terhadap semua jalur (termasuk untuk ruas Sidoarjo – Tarik), yang akan 
mengurangi waktu rute, meningkatkan kinerja, mengurangi konsumsi energi, dan 
meningkatkan ketersediaan peralatan; dan 

x Untuk peningkatan antar moda, modernisasi yang berkelanjutan dari stasiun kereta api 
eksisting dan kondisi operasional kereta api dengan cara yang sama seperti yang dilakukan 
pada Tahap I. 

Dengan selesainya proyek-proyek tersebut, pelayanan kereta api lainnya di wilayah Jawa Timur 
dapat juga ditingkatkan termasuk pelayanan kereta api jarak jauh untuk penumpang dan barang di 
Pulau Jawa.  Di lain pihak, proyek double-tracking jalur utama utara Jawa yang menghubungkan 
Semarang dan Surabaya akan segera dilaksanakan.  Oleh sebab itu, untuk double tracking dari 
ruas Sumari (Duduksampeyan) – Pasar Turi (W5), koordinasi antara badan terkait akan segera 
diperlukan terutama untuk ruas yang akan di elevasi. 

 

 
Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar 4.2.13  Konsep Pengembangan Kembali Stasiun Kota Lama 

Tahap III (sampai dengan 2030): Pada tahap final, pengembangan pelayanan kereta api komuter 
harus diteruskan untuk mencakup trasnportasi antara kota-kota besar di GKS (kira-kira dalam 
jarak 40km dar Surabaya).  Secara lebih lanjut, mengingat bahwa jalur kereta api eksisting 
beroperasi di sisi luar dari CBD, sistem MRT (Mass Rapid Transit) akan dibutuhkan untuk 
melayani CBD yang terletak pada arah utara-selatan.  Proyek-proyek berikut ini harus 
dilaksanakan: 

x Kelanjutan dari double-tracking dan elektrifikasi sampai Lamongan (W7), Mojokerto (W8), dan 
Bangil (W9) dan peningkatan kecepatan maksimum menjadi 120km/h dengan sistem blok 
otomatis dan sistem persinyalan;  

x Sistem MRT harus dikembangkan pada arah utara-selatan (W10) untuk mendukung kegiatan 
usaha dan komersial di CBD.  Jalur MRT ini akan berhubungan di stasiun Wonokromo 
menuju jalur utama selatan yang sudah ada dan terus beroperasi hingga Sidoarjo/Bandara 
Juanda untuk meningkatkan kapasitas angkutan secara keseluruhan dan juga untuk 
meningkatkan kenyamanan penumpang.  Jalur ini akan beroperasi dari Wonokromo ke Kota 
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Lama via Jl. Raya Darmo, Jl. Basuki Rahmat, Jl. Tunjungan dan Jl. Pahlawan sampai ke 
Jembatan Merah. Untuk menghindari perlintasan sebidang dengan jalan, jalur ini akan dibuat 
sebagai jalur kereta api bawah tanah. 

x Jalur MRT timur-barat lainnya (W11) akan dikembangkan antara ITS dan Menganti, Kabupaten 
Gresik melalui Jl. Kertajaya, Jl. HR Mohammad dan sepanjang koridor baru yang direncanakan 
akan dikembangkan menuju ke arah selatan Kabupaten Gresik, dan jalur ini akan 
berhubungan dengan jalur KA eksisting di stasiun Kertajaya.  Pengembangan kawasan 
perumahan berskala besar akan direncanakan dalam rancangan tata ruang untuk Kawasan 
GKS, dan koridor ini juga sejalan dengan pengembangan koridor jalan tambahan yang telah 
disebutkan sebelumnya.  Jalur MRT ini akan dibangun sebagai jalur KA bawah tanah antara 
ITS dan bagian akhir dari Jl. HR. Mohammad sekitar 13km.  

 
Sumber: Tim Study JICA 

Gambar.4.2.14  Pengembangan Angkutan Umum di Surabaya Metropolitan Area 
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(3) Peningkatan Angkutan Bus 

Angkutan Bus Dalam Kota 

Dengan fokus terhadap angkutan bus dan dengan mengambil trend terkini dari penurunan 
pemakaian sebagai pertimbangan, sangat mendesak untutk segera meningkatkan tingkat 
pelayanan bus yang ada saat dalam beberapa aspek. 

x Di Surabaya, minibus (angkot) dengan total jumlah lebih dari 5,000 kendaraan menjadi 
pemegang peranan penting dalam hal pelayanan bus kota jika dibandingkan dengan bus besar 
konvensional (sekitar 400 kendaraan).  Walaupun kapasitas dari minibus kecil, tetapi 
memberikan kontribusi terhadap pelayanan yang terus-menerus dan fleksibel.  Di masa 
depan, sementara tetap menjaga pelayananya yang terus-menrus, diharapkan secara 
bertahap dapat dirubah menjadi bus baru yang lebih besar dan ber AC.  Minibus eksisting 
dapat di alihkan menjadi rute bus pengumpan yang baru yang akan melayani stasiun-stasiun  
dari angkutan yang berbasis jalan rel dan wilayah sekitarnya. 

x Salah satu langkah untuk mempertahankan kecepatan stabil dari bus yang beroperasi di jalan 
dengan lalu-lintas yang padat, adalah dengan mempertahankan jalur yang diperuntukkan 
khusus untuk kendaraan angkutan umum dan sepeda motor, dan, kemungkinan, harus juga 
dilaksanakan di jalan utama lainnya.  Walaupun secara fisik jalur terpisah untuk bus mungkin 
tidak dapat di akomodasi kecuali untuk beberapa jalan utama yang baru dengan jumlah jalur 
yang memadai, jalur yang khusus diperuntukkan untuk angkutan umum yang ada saat ini yang 
dibagi dengan sepeda motor mungkin dapat dilaksanakan secara lebih mudah dan efisien. 

x Sebagai tambahan terhadap rute baru bus pengumpan yang melayani stasiun untuk angkutan 
yang berbasis jalan rel, direkomedasikan bahwa pelayanan bus dengan jenis yang baru harus 
diperkenalkan termasuk bus komuter ekspres dan pelayanan bus yang mengelilingi CBD.  
Bus komuter ekspres menyediakan pelayanan angkutan yang cepat, nyaman dengan 
perhentian yang terbatas terutam untuk koridor yang tidak dilayani oleh angkutan berbasis 
jalan rel. 

x Bus Rapid Transit (BRT), yang mengambil jalur tengah dari jalan sebagai jalur khusus untuk 
bus seperti Transjakarta, merupakan moda transportasi yang ideal apabila right-of-way (ROW) 
dari jalan cukup lebar.  Tim studi mengusulkan dua jalur BRT; yang pertama menghubungkan 
Terminal Bus Antar Provinsi Tambak Oso Wilangun, stasiun Sepanjang, Terminal Bus Antar 
Provinsi Purabaya, dan stasiun Waru via Middle West Ring Road (MWRR) (B1), dan yang 
lainnya menghubungkan Bandara Juanda, stasiun Kenjeran, dan Sidotopo via Middle East 
Ring Road (MERR) (B2).  Sementara, bus keliling CBD, bergerak mengelilingi CBD, 
memberikan pelayanan sebagai layanan bus pengumpan untuk stasiun KA yang juga berada 
di CBD. 
 

Angkutan Bus Antar Kota  
Sementara pelayanan bus Antar Kota Antar Provinsi (AKAP) untuk perjalanan antar provinsi, 
pelayanan bus Antar Kota Dalam Provinsi (AKDP) digunakan hanya untuk perjalanan di dalam 
GKS atau Provinsi Jawa Timur saja.  Setiap Kabupaten/Kota memiliki terminal bus antar kota, 
dimana pelayanan bus yang menghubungkan kota-kota utama di dalam atau di luar GKS 
beroperasi.  Jika terminal tipe A di peruntukkan baik untuk pelayanan bus dalam provinsi atau 
antar provinsi, terminal tipe B terutama digunakan untuk pelayanan bus AKDP juga untuk 
pelayanan angkutan lokal. 
Di GKS, kebanyakan rute bus AKDP menghubungkan Surabaya dengan kota-kota di sekitarnya.  
Walaupun perbaikan angkutan berbasis jalan rel yang telah disampaikan sebelumnya di usulkan 
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oleh tim studi, jaringan rute AKDP eksisting merupakan jaringan yang besar dan lebih 
komprehensif jika dibandingkan dengan jaringan kereta api komuter yang direncanakan seperti 
yang ditunjukkan pada Gambar 4.2.15.  Oleh sebab itu, pelayanan bus antar kota perlu untuk 
dipertahankan di masa yang akan datang demikian juga dengan melengkapi jaringan angkutan 
umum di GKS.  Jalan-jalan yang digunakan untuk pelayanan bus AKDP di GKS merupakan jalan 
nasional dan jalan provinsi, seperti yang ditunjukkan pada Gambar 4.2.15.  Kedua terminal tipe A 
di Surabaya, yaitu Purabaya dan Tambak Oso Wilangun, terletak dekat dengan jalan tol, sehingga 
kebanyakan bus-bus antar kota dan bus-bus antar provinsi akan melalui jaringan jalan told dan 
akan melalui jalan nasional (jalan arteri primer) atau jalan provinsi (jalan kolektor primer).  
Sebagai tambahan, sejak tidak adanya rencana pengembangan kereta api komuter untuk 
Kabupaten Bangkalan, tim studi mengusulkan pelayanan shuttle bus (bus penghubung) yang 
intensif untuk menghubungkan pusat kota Surabaya dan Bangkalan.  Selanjutnya, pelayanan 
kapal ferry (dan AKDP) baru yang menghubungkan Gresik-Socah juga harus dikembangkan/di kaji 
untuk akses lain ke Kabupaten Bangkalan. 

      Sumber: Tim Study JICA 
Gambar.4.2.15  Jaringan Angkutan Bus yang diusulkan 

 

(4) Pengembangan Antar Moda 

Perhatian juga harus dititik beratkan pada fungsi perpindahan antar moda antara moda angkutan 
berbasis jalan rel yang berbeda, antara bus pengumpan dan kereta api, dan antara moda 
angkutan pribadi dan kereta api.  Karena kereta api adalah jaringan utilitas, fungsi perpindahan 
antar moda di stasiun kereta api harus ditingkatkan untuk memastikan kenyamanan untuk 
perpindahan dari satu moda angkutan umum ke moda lainnya dengan sedikit dampak untuk 
penumpang.  Langkah-langkah berikut ini layak untuk dilaksanakan demi tujuan tersebut: 

x Memperbaiki kemudahan penggunaan fasilitas angkutan, dengan menyediakan trotoar pejalan 
kaki, lot parkir kendaraan dan layanan angkutan lainnya; 

x meningkatkan kenyamanan dalam hal kegiatan peralihan antar moda dengan memperbaiki 
kondisi fisik seperti memperpendek jarak jalan kaki untuk peralihan dari kereta api ke moda 
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lainnya, menyediakan informasi pada tabel waktu dan kondisi operasional, dan penyediaan 
plaza stasiun; dan 

x Menyiapkan ruang tunggu yang nyaman dan aman untuk peralihan penumpang. 
Sebagai alternatif terhadap sistem bus pengumpan, sistem park and ride untuk mobil dan 
sepeda motor mungkin bisa digunakan untuk akses ke stasiun.  Hal tersebut akan menjadi lebih 
penting terutama apabila pelayanan bus pengumpan tidak tersedia karena faktor jarak atau 
adanya wilayah dengan jumlah populasi yang terbatas. Oleh sebab itu, fasilitas parkir harus 
disediakan di dekat stasiun kereta api di pinggiran daerah CBD.  Kandidat utama stasiun dengan 
fasilitas parkir yang relatif luas adalah: Tambak Oso Wilangun (jalur Surabaya – Gresik), Benowo 
(jalur Surabaya – Lamongan), Sepanjang (jalur Surabaya – Mojokerto), dan Waru (jalur Surabaya 
– Sidoarjo). Stasiun-stasiun tersebut akan berfungsi sebagai stasiun gerbang untuk CBD, dimana 
pengguna kendaraan pribadi dapat memarkirkan kendaraan mereka dan menggunakan KA 
komuter untuk pergi ke tempat kerja atau tujuan perjalanan lainnya ke pusat kota. Sebagai contoh 
adalah stasiun Waru yang digambarkan pada Gambar 4.2.16. 

M/C 
Parking

Waru
Station

Pedestrian 
Passage Way

Hotel

Hotel

Parking

Office

School

Parking

Mall

Apartment

 
Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar. 4.2.16  Pengembangan Pintu Intermoda sekitar Stasiun Waru 
 

(5) Pengembangan Berorientasi Transit (TOD) 

Dalam rangka untuk mengefektifkan penggunaan angkutan umum sebagai cara untuk memerangi 
permasalahan lalu-lintas perkotaan, salah satunya tidak hanya dengan memperbaiki sistem KA, 
tapi juga memastikan bahwa lahan sekitarnya digunakan dalam hal untuk lebih mendorong 
penggunaan sistem KA.  Tata guna lahan dan fasilitas angkutan harus terintegrasi di dalam 
suatu “Transit Oriented Development (TOD)”, dan promosi terhadap pemanfaatan lahan secara 
komersial di sekitar stasiun akan membawa keuntungan baik bagi perekonomian kota dan usaha 
operator.  Stasiun Waru, seperti pada Gambar 4.2.16, akan menjadi salah satu model TOD. 

(6) Pengembangan Sistem Ongkos Angkutan 

Salah satu hambatan dalam pemanfaatan sistem angkutan umum adalah tingginya ongkos 
angkutan termasuk ongkos bus dan kereta api dan ongkos parkir, terutama bagi kelompok dengan 
pendapatan menengah dan rendah.  Pengurangan ongkos angkutan umum akan menimbulkan 
peningkatan tingkat ridership atau penggunaan dalam sistem angkutan umum.  Salah satu cara 
untuk mengurangi ongkos adalah dengan memperkenalkan tiket diskon untuk peralihan antara 
operator bus dan kereta api yang berbeda.  Penerapan sistem tiket yang umum (smart card 
system) pada saat yang bersamaan akan secara signifikan meningkatkan pemanfaatan bagi para 
penggunanya.  



The JICA Study on Formulation of Spatial Planning for GERBANGKERTOSUSILA Zone 
Bab 4 

4-36 

4.2.4 Pengembangan Angkutan Laut dan Pelabuhan 

(1) Rencana Pembangunan 
Pelabuhan saat ini 

Karena kapasitas Pelabuhan Tg. 
Perak, pelabuhan terbesar nomor dua 
di Indonesia, telah mencapai 
puncaknya, reklamasi sejumlah 50 ha 
direncanakan untuk dilaksanakan di 
Teluk Lamong untuk perluasan 
lapangan kontainer yang dapat 
menampung sejumlah 1.5 juta TEU 
per tahun.  Seperti yang ditunjukkan 
pada Gambar 4.2.17, konstruksi tiang 
pancang dari 3.5 km panjang jembatan 
yang yang menghubungkan daratan 
dengan dermaga telah direncanakan untuk memecahkan masalah sedimentasi.  Jarak jembatan 
dirancang cukup panjang untuk menyesuikan dengan kedalaman permukaan laut yang sangat 
curam antara perairan dangkal (3.5 m) dan laut dalam (14 m). 

Rencana pembangunan pelabuhan di GKS ditunjukkan pada Gambar 4.2.18.  Di sepanjang garis 
pantai utara Jawa Kabupaten Lamongan dan Kabupaten Gresik sampai dengan Kabupaten Tuban, 
berbagai jenis pelabuhan akan dikembangkan termasuk Pelabuhan Ferry Penumpang di Pacitan, 
Pelabuhan Barang di Sedayu Lawas, Pelabuhan Perikanan di Brondong, dan pelabuhan industri 
lainnya yang dikembangkan oleh sektor swasta.  Sementara itu, di daerah pesisir utara 
Kabupaten Bangkalan, terdapat beberapa pelabuhan yang akan dikembangkan termasuk 
pelabuhan kontainer internasional di Tg. Bulu Pandan dan pelabuhan tradisional lainnya di Sepulu 
dan Tg. Bumi. 

Sebagai dampak tidak langsung dari peraturan pelabuhan laut yang baru (no. 17, tahun 2008; 
no.61, tahun 2010) yang mengijinkan perubahan dari operator pelabuhan umum menjadi swasta, 
operator pelabuhan telah mengalami peningkatan jumlah untuk bisnis pelabuhan komersial. 

 
     Sumber: Tatrawil Jawa Timur 2009-2029, Dinas Perhubungan Provinsi Jawa Timur 

Gambar 4.2.18   Pengembangan Pelabuhan Ekisting dan yang direncanakan di GKS 

Sumber: Pelindo III 
Gambar 4.2.17   Lokasi Teluk Lamong 



The JICA Study on Formulation of Spatial Planning for GERBANGKERTOSUSILA Zone 
Laporan Final (Ringkasan) 

4-37 

(2) Lalu Lintas Pelabuhan di Masa Depan 

Studi JICA yang berjudul “Studi Pengembangan Pelabuhan Metropolitan Surabaya di Republik 
Indonesia” (November 2007) meneliti proyek pelabuhan yang paling sesuai, dilihat dari perspektif 
jangka panjang pada tahun 2030, bahwa Pelabuhan Metropolitan Surabaya  yang baru tidak 
diragukan lagi akan diperlukan untuk mengatasi kendala fisik yang ada dari Tg. Perak. Menurut 
studi, lalu-lintas barang di Pelabuhan Tg. Perak Port akan meningkat menjadi 115 juta ton di tahun 
2030, dibandingkan dengan 45 juta ton di tahun 2005, atau 2.6 kali dari saat ini.  Di antaranya, 
berdasarkan data terakhir, lalu-lintas kontainer akan meningkat secara drastis menjadi 6.4 juta 
TEUs di tahun 2030, dibandingkan dengan sekitar 1.8 juta TEUs di tahun 2005, atau 3.6 kali dari 
tahun 2005 hingga tahun 2030, seperti yang ditunjukkan pada Gambar 4.2.19.  Hal tersebut 
menyebabkan terjadinya implikasi-implikasi sebagai berikut: 

¾ Dermaga kontainer baru dengan total panjang 2,550 meter perlu dikembangkan sampai 
dengan tahun 2030 untuk mengakomodasi meningkatnya demand kontainer; 

¾ Jumlah kapal yang masuk/keluar pelabuhan akan berjumlah sekitar 29,040 kapal pada tahun 
2030.  Situasi lalu-lintas kapal yang sibuk ini tidak dapat di akomodasi oleh Teluk Lamong, 
yang merupakan kendala utama untuk perluasan Pelabuhan Tg. Perak ;  

¾ Kapasitas eksisting dari fasilitas di Tg.Perak, termasuk Teluk Lamong, dimana penambahan 
kapasitasnya adalah sebesar 1.5 juta TEUs per tahun, dapat menyerap demand hingga 
tahun 2019.  Namun demikian, demand yang tersisa harus ditangani dengan 
pengembangan pelabuhan kontainer baru dengan kapasitas 1.2 juta TEU di tahun 2025 dan 
2.4 juta TEU di tahun 2030. 

Pada akhirnya, pelabuhan pintu gerbang metropolitasn yang baru harus dikembangkan untuk 
melengkapi fungsi dari Pelabuhan Tg. Perak. 
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Sumber: Studi JICA (Nov. 2007) 

              Gambar 4.2.19   Demand Lalu-lintas Kontainer di Tg. Perak 

 

(3) Investigasi Terhadap Enam Kandidat Lokasi Pelabuhan 

Enam (6) kandidat pelabuhan telah diidentifikasi, yaitu, (i) Teluk Lamong di Kota Surabaya, (ii) 
Gresik Selatan dan (iii) Gresik utara di Gresik dan (iv) Socah, (v) Tg. Bulu Pandan dan (vi) Tg. 
Bumi di Kabupaten Bangkalan, seperti yang ditunjukkan pada Gambar 4.2.20. 
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Setelah dievaluasi berdasarkan beberapa kriteria, Tg. Bulu Pandan terpilih untuk selanjutnya 
dibandingkan secara lebih mendetail sebagai pelabuhan pintu gerbang kontainer, karena 
keunggulan-keunggulannya sebagai berikut: 

¾ Pelabuhan laut perairan dalam dengan saluran yang dapat dilayari dengan kedalaman yang 
memadai (lebih dari -14~15 meter); 

¾ Kawasan daratan yang luas untuk pengembangan fasilitas pendukung pelabuhan dan 
industri; 

¾ Keuntungan ekonomi yang dapat disinkronkan dengan manfaat jembatan Suramadu; 
¾ Proyek ini akan menjadi semacam pemicu untuk meningkatkan pengembangan ekonomi di 

pulau Madura demikian juga untuk Kabupaten Bangkalan. 

Tg. Bulu Pandan telah ditambahkan ke dalam rencana tata ruang nasional bersama pelabuhan 
lain ynag  diusulkan di Tg. Bumi.  Tg. Bulu Pandan telah diresmikan oleh Keputusan Presiden 
(no.27 tahun 2008) bersama-sama dengan pengembangan 600 ha kawasan industri di Tg. Bulu 
Pandan seperti halnya wilayah di sepanjang Suramadu. 

 
Sumber: Studi JICA (Nov. 2007) 

Gambar 4.2.20  Enam Lokasi Kandidat untuk Pelabuhan Pintu Gerbang Daerah yang Baru 

(4) Persyaratan Infrastruktur untuk Pelabuhan Baru 

Studi ini mengusulkan proyek pengembangan pelabuhan Tg. Bulu Pandan dengan profil sebagai 
berikut: 

¾ Dermaga Kontainer: 8 dermaga 
¾ Kedalaman Air: -14m ~ -15m 
¾ Lapangan Kontainer: 203 ha 
¾ Total Biaya Proyek: US$ 870 juta (harga tahun 2007) 
¾ Economic Internal Rate of Return (EIRR): 17.2% 
¾ Financial Internal Rate of Return (FIRR): 6.9% 

Tg. Bulu Pandan dianggap sebagai pelabuhan yang mahal, karena adanya super struktur untuk 
pemecah gelombang. Meskipun telah diresmikan oleh Keputusan Presiden, studi secara lebih 
lanjut diperlukan untuk membuat penyelesaian strategis baru untuk hambatan-hambatan yang ada 
di pelabuhan Tg. Bulu Pandan. Dengan menerapkan peraturan pelabuhan baru untuk Tg. Bulu 
Pandan, operator pelabuhan yang lain mungkin akan dapat mengembangkan dan 
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mengoperasikan pelabuhan Tg. Bulu Pandan di bawah skema Kerjasama Umum dan Swasta / 
PPP (Public Private Partnership). 

Untuk mendukung pengembangan pelabuhan Tg. Bulu Pandan, dua proyek jalan tol dan satu 
proyek jalan arteri primer telah diusulkan untuk pelaksanaan jangka menengah (2015 – 2020), 
yaitu, jalan tol yang menghubungkan Perak-Suramadu (R8st), jalan tol yang menghubungkan 
jembatan Suramadu menuju rencana pelabuhan Tg. Bulu Pandan (R6at), dan jalan utamanya 
(jalan arteri primer: R6a). 

 

4.2.5 Pengembangan Bandara 
(1) Demand Angkutan Udara 

Trend terkini dari jumlah penumpang tahunan di Bandara Juanda ditunjukkan dalam Gambar 
4.2.21.  seperti yang ditunjukkan oleh grafik, trend pertumbuhan jumlah penumpang di masa 
depan akan meningkat tajam seperti pada trend beberapa tahun yang lalu. Kapasitas terminal 
penumpang didesain pada tahun 1994 sejumlah 6 juta penumpang per tahun (5 juta penumpang 
domestik dan 1 juta penumpang internasional per tahun). Walaupun demikian, dalam jangka 
waktu setahun dari saat pertama kali berperasi, demand penumpang mencapai hamper 7 juta 
penumpang, dan 9 juta penumpang di tahun 2008. Jumlah penumpang di pertengahan tahun 
2010 telah mencapai 11 juta orang baik untuk penerbangan domestik maupun untuk penerbangan 
internasional, dan demand 13 juta penumpang per tahun diestimasikan tercapai pada akhir tahun 
2010.  
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Sumber: Angkasa Pura I 

Gambar. 4.2.21  Trend Penumpang Udara Tahunan di Bandara Juanda 
 

Saat ini demand penumpang tahunan adalah dua kali lebih besar daripada kapasitas terminal 
eksisting, semenjak LCC (Low Cost Carrier) yang telah meningkatkan jumlah penumpang udara. 
Dalam jam-jam sibuk di musim reguler, frekuensinya adalah 25 penerbangan per jam. Bandara ini 
merupakan bandara beresiko tinggi karena interval waktu yang terlalu dekat yang kemungkinan 
akan mengakibatkan terjadinya insiden atau kecelakaan. 
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Secara lebih lanjut, semenjak apron digunakan secara penuh oleh pesawat udara, hal tersebut 
telah memaksa perusahaan penerbangan untuk memodifikasi pesawat mereka menjadi pesawat 
dengan ukuran yang lebih besar (contohnya airbus) untuk mengakomodasi jumlah penumpang 
sebanyak mungkin.  Jam operasional terminal bandara juga telah ditambah hingga tengah 
malam.    

Menurut peraturan penerbangan sipil, operator bandara berhak untuk mempertimbangkan 
pengembangan yang dibutuhkan, jika penggunaan fasilitas bandara secara umum (seperti apron, 
runway, gedung terminal, lot parkir, dsb) telah mencapai 80 % dari kapasitasnya.  Mengingat 
penggunaan kapasitas di Juanda telah mencapai 95 % tanpa adanya pengembangan yang 
dilaksanakan secara signifikan hingga saat ini, diperlukan adanya suatu tindakan untuk 
mengakomodasi demand tersebut dengan segera. 

Dengan semakin meningkatnya jumlah penumpang udara, bagaimana untuk menghubungkan 
bandara dengan wilayah lainnya di Surabay dengan moda transportasi yang lain telah menjadi isu 
utama.  Jalur kereta api Waru - Juanda (W2) atau jalur BRT Bandara Juanda - Sidotopo (B2), 
yang sebelumnya dibahas, mungkin akan menjadi sebuah solusi. 

(2) Rencana Induk Pengembangan Bandara 

Keputusan Menteri Perhubungan nomor 20 tahun 2002 adalah mengenai rencana induk untuk 
pengembangan Bandara Juanda (Gambar4.2.22).  Rencana induk ini terdiri dari sejumlah tahap 
periodik mengenai arahan pengembangan untuk Bandara Juanda. Tahap I dari Fase I (wilayah 
tersebut berwarna ungu) telah dilaksanakan dan diselesaikan dengan bantuan keuangan dari 
pemerintah Jepang. Tahap II dari Fase I (wilayah tersebut berwarna ungu muda) saat ini sedang 
berjalan pekerjaannya. 

 
Sumber: Keputusan Menteri Perhubungan nomor 20 tahun 2002 

Gambar 4.2.22   Rencana induk Bandara Juanda 
 
Penambahan panjang runway atau landasan pacu sejauh 500 meter dan perluasan gedung 
terminal, yang direncanakan dalam keputusan tersebut, adalah prioritas pertama.  Dengan 
mempertimbangkan kapasitas terminal yang sudah melebihi kapasitasnya dan kebijakan yang 
kurang melibatkan partisipasi dari negara donor, maka Angkasa Pura I, sebagai operator bandara, 
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akan mengambil inisiatif penuh untuk mengembangkan terminal oleh mereka sendiri, sementara 
pihak pemerintah pusat (Kementrian Perhubungan) bertanggungjawab dalam hal penambahan 
runway. Didahului dengan pembuatan desain detail untuk terminal baru (arah timur dari terminal 
eksisting), Angkasa Pura I memiliki target untuk menyelesaikan semua rencana pengembangan 
tersebut dengan menggunakan anggaran mereka sendiri. 

Di lain pihak, Angkasa Pura I juga memiiliki rencana untuk memperluas gedung terminal ke arah 
utara untuk mengakomodasi 30 juta penumpang per tahun untuk masa 15-20 tahun yang akan 
datang.   Meskipun demikian, rencana ini tidak mempertimbangkan pengaturan stasiun terminal 
dari jalur kereta api Waru - Juanda (W2), yang dialokasikan pada lokasi yang sama. 

Selain dari meningkatnya demand angkutan udara secara drastis, dalam ”Studi Rencana Induk 
Kebijakan Strategis Sektor Angkutan Udara di Republik Indonesia” (JICA, 2004), volume 
penumpang udara dan pergerakan pesawat udara diperkirakan dan ditunjukkan pada Tabel 4.2.8.  
Studi ini menyimpulkan bahwa rencan induk untuk Bnadara Juanda yang telah disebutkan di atas 
secara prinsip sudah memadai.   Secara lebih lanjut, Studi ini juga telah mengusulkan bahwa 
Angkasa Pura I harus mempelajari kelayakan pembebasan lahan untuk runway kedua yang akan 
diperlukan setelah tahun 2025, walaupun perkiraan berikut ini yang dibuat oleh studi rencana 
induk cenderung kurang diperhitungkan, studi ini juga menyarankan bahwa pembangunan 
tersebut dalam rencana induk harus dilaksanakan dengan penyesuaian dalam persyaratan 
fasilitas yang mendukung. 

Tabel 4.2.8   Perkiraan Volume Penumpang 
Year 2009 2015 2025 

Passengers (million/year) 
Domestic 6.96 9.25 13.99 

International 0.92 1.32 2.39 
Total 7.89 10.57 16.38 

Aircraft Movement (1,000/year) 
Domestic 97.6 87.6 138.9 

International 9.5 13.8 18.9 
Total 107.0 101.3 157.7 

Sumber :  “Studi Rencana Induk Kebijakan Strategis Sektor Angkutan Udara di Republik Indonesia” (JICA, 2004)  

(3) Pengembangan Landasan Pacu (Runway) Kedua 

Bandara ini hampir mendekati kapasitas puncaknya dengan headway atau jarak terbang antar 
pesawat saat ini 1 menit dan 20 detik pada jam sibuk.  Sementara itu terdapat sejumlah 20 
penerbangan militer per hari.  Situasi ini dianggap sebagai kapasitas yang penuh terutama 
karena selisih kecepatan dari pesawat militer (kecepatan rendah) dan pesawat komersial 
(kecepatan tinggi) dan semua slot waktu telah terisi penuh, sehingga tidak akan ada penambahan 
pesawat yang diijinkan di Bandara Juanda.   Penerbangan tambahan saat ini juga telah di tolak. 

Runway kedua akan melayani 25-26 penerbangan per jam. Runway ini akan memiliki panjang 
3,500 meter untuk memenuhi demand angkutan udara dan keselamatan.  Operator bandara juga 
memiliki rencana untuk menggunakan runway ini sebagai runway utama di masa yang akan 
datang.  Tampilan sederhana dari runway parallel kedua ini digambarkan pada Gambar 4.2.23.  
Terminal penumpang lainnya juga akan dibangun sejajar dengan runway kedua. 

Terdapat dua kriteria desain untuk memenuhi kelayakan dari runway kedua: 

x Gradient untuk jarak tinggi horizontal sekurang-kurangnya 3 derajat dari ujung landasan; dan 
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x Lereng untuk tinggi jarak vertikal sekurang-kurangnya 2.5% dari ujung landasan. 

Dalam estimasi kasar, lokasi yang saat ini direncanakan untuk runway kedua memenuhi 
persyaratan di atas.  Meskipun demikian, hal tersebut akan melibatkan sedikit pembebasan 
lahan dari komplek perumahan dan pemukiman penduduk lama di sekitar lokasi runway yang baru.  
Adapun untuk kekhawatiran bahwa runway kedua tersebut akan berdampak terhadap kawasan 
mangrove di wilayah pantai.    

Secara lebih lanjut, harus dicatat bahwa untuk kenyamanan penumpang udara, penambahan jalur 
KA Waru-Juanda Airport (W2) menuju runway kedua / terminal sebaiknya dilaksanakan untuk 
memfasilitasi pergerakan atau peralihan diantara kedua terminal. 

 
 Sumber:  Tim Studi JICA 

Gambar 4.2.23   Tampilan Sederhana dan Lahan untuk Runway Paralel Kedua 
 

(4) Pengembangan Bandara Kedua 

Sementara pembangunan runway tambahan dan fasilitas terminal merupakan sebagian dari 
penyelesaian, tidak ada studi kelayakan yang pernah dilaksanakan. Pengembangan bandara baru 
harus dipertimbangkan dengan beberapa lokasi alternatif seperti yang ditunjukkan di Gambar 
4.2.24.  Jika bandara baru akan dibangun di salah satu lokasi di Kabupaten Bangkalan atau 
Kabupaten Lamongan, kebebasan diameter udara mungkin akan tetap tumpang tindih dengan 
Bandara Juanda.  Dalam hal radius putar pesawat terbang, Kecamatan Ujung Pangkah, 
Kabupaten Gresik mungkin akan menjadi alternatif terbaik.  Di lain pihak, jika bandara tersebut 
berlokasi di Kabupaten Lamongan, mungkin akan dapat melayanai tidak hanya GKS tetapi juga 
wilayah Tuban dan Bojonegoro.   

Meskipun semua lokasi kandidat bandara jaraknya cukup dekat dengan jalan arteri dan jalan tol 
dalam rencana pengembangan angkutan jalan, pembuatan akses jalan yang layak perlu 
direncakan termasuk opsi jalan tol jika lokasi dari bandara baru yang memerlukan 
sekurang-kurangnya 3,000 ha lahan telah ditetapkan. 

Sementara pemerintah pusat telah diberi informasi mengenai rencana runway kedua dan 
pengembangan bandara kedua untuk Surabaya, studi kelayakan perlu dilaksanakan untuk 



The JICA Study on Formulation of Spatial Planning for GERBANGKERTOSUSILA Zone 
Laporan Final (Ringkasan) 

4-43 

memberikan prioritas terhadap rencana tersebut dalam rangka untuk mengantisipasi kenaikan 
demand angkutan udara.  Setelah beberapa alternatif dari desain dasar telah dibuat, desain 
tersebut perlu dibandingkan dan di evaluasi tidak hanya dari sudut pandang ekonomi atau 
keuangan saja, tetapi juga dari berbagai macam aspek termasuk aksesibilitas oleh angkutan darat 
dan evaluasi lingkungan.  Untuk hal ini, dapat dikatakan bahwa pengumpulan data mengenai 
kondisi yang terjadi saat ini menjadi hal yang sangat penting termasuk tidak hanya survey 
lapangan tetapi juga survey asal-tujuan (OD) dan survey pendapat harus segera dilaksanakan.  
Hasilnya juga harus dibahas di antara lembaga-lembaga terkait seperti pemerintah daerah, 
provinsi dan pemerintah pusat serta operator bandara. 

 
            Sumber: Dinas Perhubungan Provinsi Jawa Timur 

Gambar 4.2.24   Lokasi Alternatif Bandara Kedua dan Pengembangan Jalan Terkait 

 
4.2.6 Sistem Angkutan Barang 
(1) Lokasi Kawasan Industri 

Kawasan industri manufaktur eksisting dan yang direncanakan di GKS ditunjukkan pada Gambar 
4.2.25.   Tiga koridor utama industri terbentuk; 1) sepanjang garis pantai dari Surabaya menuju 
Gresik dan sampai utara Lamongan, 2) sepanjang jalan dari Rungkut/Bandara Juanda menuju 
Sidoarjo dan sampai Pasuruan; dan, 3) sepanjang jalan arteri primer dari Surabaya menuju 
Mojokerto. Koridor industri tersebut dilayani/akan dilayani oleh koridor angkutan barang utama 
yang terdiri dari jalan tol dan jalan arteri primer (contoh Outer East Ring Road). 
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Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar 4.2.25   Terminal Barang dan Kawasan Industri di GKS 

(2) Rute Utama Truk 

Berdasarkan pada hasil survey penghitungan lalu-lintas yang dilaksanakan di lebih dari 60 lokasi 
di Surabaya dan GKS, komposisi kendaraan truk dihitung di setiap lokasi, dan jalan yang dipenuhi 
dengan truk ditunjukkan pada Gambar 4.2.26.  Di GKS, jalan yang dipenuhi dengan truk 
sebagian sesuai dengan koridor pengembangan jalan.  Dalam hal ini, rute truk utama adalah: 
Surabaya – Gresik (koridor no. 1), Surabaya – Lamongan – Babat (koridor no. 2), Tuban – Babat – 
Jombang (koridor no. 11), Gresik – Krian – Mojosari – Gempol (koridor no. 9), dan Gempol – 
Malang (koridor no. 5).  Dengan kata lain, komposisi truk di rute lainnya seperti Surabaya – 
Sidoarjo (kecuali untuk Dupak – Waru), Gresik – Pacitan – Tuban, dan Surabaya – Bangkalan 
masih tetap tinggi. 

Di Surabaya, untuk truk yang mengangkut muatan antara pelabuhan dan kawasan industri di 
Surabaya Selatan atau Sidoarjo, hampir tidak ada jalur alternatif yang tersedia kecuali untuk rute 
yang melewati CBD, dan oleh karena itu, truk dilarang lewat pada saat jam sibuk.  Walaupun 
peraturan ini membawa manfaat tertentu dengan relatif rendahnya komposisi jumlah truk pada 
jalan-jalan tersebut, juga menyebabkan timbulnya bangkitan lalu-lintas yang tinggi dan bercampur 
dengan banyaknya jumlah kendaraan berat yang berjalan lambat di jalan tol eksisting seperti yang 
sudah dijelaskan sebelumnya.   Beban tersebut yang terjadi di jalan tol eksisting (Jalan tol Waru 
– Dupak – Perak, dan jalan tol Gresik – Dupak) harus di atasi dengan menyediakan lebih banyak 
jalan alternatif baik untuk truk maupun kendaraan penumpang. 
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Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar 4.2.26   Rute Truk Utama di GKS 

(3) Lalu-lintas Truk ke /dari Pelabuhan 

Jalan yang dipenuhi oleh truk atau jalan angkutan barang di Surabaya yang telah disebutkan di 
atas dapat juga di verifikasi berdasarkan asal/tujuan dari truk tersebut ke/dari pelabuhan Tg. Perak.  
Di GKS, bangkitan perjalanan angkutan barang yang tinggi di amati dekat kawasan industri di 
Gresik/Manyar dan Ngoro.  Secara lebih lanjut, di luar GKS, konsentrasi perjalanan angkutan 
barang yang tinggi di amati pada zona luar dari Pasuruan (PIER IE) dan Malang.  Semua 
wilayah tersebut terletak dekat dengan rute truk yang telah disebutkan diatas ke/dari Pelabuhan 
Tg. Perak.  

Sementara itu, di Surabaya, perjalanan truk-truk besar dibangkitkan di kawasan industri 
Margomulyo dan Rungkut yang juga merupakan area pergudangan.  Bagaimanapun juga, 
komposisi yang tinggi dari truk tidak di amati di jalan-jalan sekitarnya, kemungkinan karena efek 
dari peraturan untuk truk yang telah disebutkan di atas.  Pergudangan juga terletak di wilayah 
kota lama, khususnya, Pasar Atom/Jembatan Merah, dan perjalanan truk kecil dengan volume 
yang relatif besar ke/dari Pelabuhan Tg. Perak Port juga di amati di wilayah-wilayah tersebut. 

 

(4) Rute Truk di Masa Depan 

Untuk kelancaran distribusi angkutan barang dan lalu-lintas truk, rute truk di masa depan di GKS 
telah diusulkan dengan memperhatikan pengembangan jalan dan pelabuhan dan rencana 
kawasan industri. (Gambar 4.2.27).  Jaringan rute truk di masa depan kebanyakan berdasarkan 
pola jalan tol di masa depan, yang juga akan melayani kawasan industri di sekitarnya dan untuk 
pelabuhan utama di masa depan seperti Tg. Perak, Teluk Lamong, dan Tg. Bulu Pandan.  
Sejumlah rute truk alternatif juga tersedia agar terhindar dari lintasan yang melewati pusat kota 
Surabaya dan tercampur dengan lalu-lintas kendaraan penumpang di jalan non tol.    

Harus dicatat juga bahwa koridor 1, yaitu, pengembangan jalan tol di bagian pantai utara yang 
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menghubungkan Surabaya-Gresik-Pacitan-Tuban, akan melayani lalu-lintas barang antara Tuban 
dan Surabaya/ Malang; selain itu, juga diharapkan akan mengurangi komposisi kendaraan truk 
yang tinggi pada jalan arteri primer (Babat-Lamongan-Gresik) dan jalan kolektor primer 
(Tuban-Babat-Jombang).  Sebagai tambahan, koridor 9, yaitu, pengembangan jalan lingkar SMA 
yang menghubungkan Manyar-Krian- Gempol, akan berfungsi sebagai rute truk yang melintasi 
Surabaya dan menghubungkan kawasan industri di Malang dan Pasuruan dengan jalan utama di 
utara jawa.  Serupa dengan hal tersebut, koridor 8, yang diharapkan akan mengalihkan 
lalu-lintas angkutan barang dari jalan tol Dupak-Waru, akan berfungsi bersama dengan jalan arteri 
primer (Outer East Ring Road) dalam jangka pendek dan kemudian jalan tol (Surabaya East Ring 
Road) untuk jangka menengah. 

 
Sumber: Tim Studi JICA 

Gambar 4.2.27   Rute Truk Masa Depan di GKS 

(5) Integrasi Terminal Kereta Kargo 

Untuk angkutan kargo KA yang efisien, terminal kargo KA eksisting di Surabaya, yaitu, Kalimas, 
Pasar Turi, dan Waru, harus di integrasikan menjadi satu stasiun, yaitu Kalimas.  Salah satu dari 
dua operator eksisting untuk angkutan kontainer antara Surabaya dan Jakarta telah pindah dari 
Pasar Turi ke Kalimas.  Selanjutnya, Stasiun Kalimas harus dirubah menjadi tempat KA angkutan 
barang kontainer dan stasiun.  Area dari stasiun Kalimas memiliki cukup ruang sebagai tempat 
penyimpanan kontainer yang baru.  Lokasi dari Stasiun Kalimas dan wilayahnya dikelilingi oleh Jl. 
Tanjung Perak Timur dan Jl. Kalimas Baru sebelah utara dari Jl.  Sisingmangaraja ditunjukkan 
pada Gambar 4.2.28.  

Sebagai tambahan, PT. KA memiliki rencana untuk merevitalisasi operasional KA angkutan barang 
untuk menyesuaikan dengan lalu-lintas kontainer di pelabuhan Tg. Perak, dermaga Nilam, Berlian 
dan TPS (Terminal Peti Kemas Surabaya). Jalur tunggal KA barang eksisting (akses pelabuhan) 
yang menghubungkan stasiun Pasar Turi dan Kalimas (dan sampai pelabuhan Tg. Perak) perlu 
untuk direhabilitasi untuk pelayanan KA angkutan barang yang cepat, lancar dan dapat diandalkan.  
Jalur tunggal yang ditinggikan mungkin akan juga dipelajari /diusulkan kecuali untuk area 
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penyimpanan barang.  

Stasiun angkutan barang Kalimas harus dilangkapi dengan fasilitas penanganan angkutan barang.  
Semua kontainer yang akan diangkut dengan kereta api harus dibawa ke area ini dengan 
lokomotif kecil dan kemudian diatur untuk ditarik oleh kereta api rangkaian panjang dengan 
menggunakan peralatan penanganan kontainer seperti stacker atau RTG. Ruang ini harus cukup 
untuk menampung sejumlah KA yang terdiri dari 20 – 30 gerbong barang yang dirancang untuk 
mengangkut kontainer dengan ukuran 40’.  Fasilitas di stasiun Prapat Kurung menuju ruas 
pelabuhan (dari Kalimas) harus direvitalisasi karena sudah tua dan tidak dimanfaatkan. 

Selanjutnya, di masa depan, jika stasiun barang Kalimas mencapai kapasitas maksimalnya untuk 
menangani kontainer, stasiun Kandangan, yang terletak dekat dari area industri Margomulyo, akan 
menjadi perlu untuk dikembangkan menjadi terminal barang dalam jangka panjang (Gambar 
4.2.29). 

 
   Sumber: Tim Studi JICA 

  Gambar 4.2.28  Stasiun Kargo di Kalimas untuk Integrasi Terminal Kargo 

(6) Relokasi Gudang di Kota Lama 

Area pergudangan juga terletak di Kota Lama, yaitu, Pasar Atom/Jembatan Merah, yang 
menyediakan kebutuhan sehari-hari untuk Surabaya, khususnya, dan, seperti yang telah 
dijelaskan sebelumnya, perjalanan truk kecil yang volumenya relatif tinggi ke/dari Pelabuhan Tg. 
Perak, yang mengakibatkan kemacetan lalu-lintas yang parah di jalan arteri bahkan di jalan lokal.  
Bagaimanapun juga, dalam rangka untuk mengurangi lalu-lintas truk di wilayah Kota Lama, sangat 
direkomendasikan untuk memindahkan tempat pergudangan ke tempat lain di/sekitar Surabaya, 
seperti pada Gambar 4.2.29.  Lahan untuk pergudangan tersebut tampaknya tersedia di area 
Margomulyo dan Berbek, keduanya terletak dekat dengan jalan tol.  Lahan tersebut dapat 
dipesan untuk pelaksanaan relokasi oleh pergudangan swasta. 
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Sumber: Tim Study JICA 

Gambar. 4.2.29  Terminal Barang /Pergudangan di Surabaya 
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4.3 Pengelolaan Sumber Daya Air dan Sistem Suplai Air 
4.3.1 Skenario Kebutuhan Air 
(1) Kebutuhan Saat Ini 

Air di Kawasan GKS dikonsumsi untuk kebutuhan rumah tangga, komersial, industri, peternakan, 
perikanan dan irigasi. Irigasi mendominasi kebutuhan penggunaan lain, dan jumlahnya secara 
resmi adalah tetap dalam kaitannya dengan administrasi rencana penggunaan lahan (RTRW). 
Keadaan ini telah mengurangi fleksibilitas alokasi penggunaan air untuk kebutuhan lainnya dan 
menjadi salah satu proposisi utama untuk program pembangunan perkotaan dan industri.  

Kebutuhan Air Domestik 

Kebutuhan domestik (rumah tangga) dikelola oleh masing-masing penyedia air dengan kategori 
kebutuhan pedesaan dan perkotaan. Populasi eksisting di GKS pada tahun 2007, penduduk 
perkotaan sebanyak 6,3 juta dan penduduk pedesaan sebanyak 3 juta.  

Rasio pelayanan air minum di daerah perkotaan GKS bervariasi menurut setiap kabupaten 
antara 7% sampai 70%%, dengan rata-rata 47%. Rasio pelayanan air minum (yang dapat 
diakses) di daerah pedesaan adalah antara 1 sampai 14%, dengan rata-rata 4%. Rasio Pelayanan 
di seluruh GKS adalah 33%, lebih rendah daripada rasio pelayanan target MDGs sebesar 60%. 

Unit konsumsi air di daerah pedesaan adalah pada 30 L.org/hari yang diatur oleh standar desain 
nasional untuk penyediaan air pedesaan. Unit konsumsi air di daerah perkotaan berbeda di antara 
78 kabupaten L.org/hari di Kota Mojokerto 245 L.org/hari di Kota Surabaya dan konsumsi rata-rata 
di daerah perkotaan GKS 199 L.org/hari. 

Kebutuhan Air Non-domestic 

Konsumsi air sektor industri ini sesuai dengan pertumbuhan industri. Pertumbuhan konsumsi air 
komersial telah berubah sesuai dengan konsumsi air domestik. Konsumsi air rumah tangga 
dibandingkan dengan air komersial telah mencapai 1:0.25 ~ 0,40. Perikanan telah menjadi sektor 
terbesar kedua untuk konsumsi air di Kawasan GKS setelah sektor irigasi. Perikanan ini aktif 
berada di Sidoarjo dan Gresik. Konsumsi air perikanan tergantung luas area kolam ikan dan 
sejauh ini jumlahnya tidak berubah secara signifikan. Standar kebutuhan air perikanan dipatok 
pada 7 mm/m3 permukaan air / hari Sektor peternakan mempunyai tingkat konsumsi air paling 
sedikit. Konsumsi air peternakan kurang dari 1% dari total konsumsi air di Kawasan GKS. 

(2) Kebutuhan yang Akan Datang 

Kebutuhan air di masa mendatang diperkirakan untuk dua kategori air non-irigasi dan air irigasi. 

Kebutuhan Air Non-Irigasi 

Permintaan air non-irigasi diperkirakan mencapai 81,75 m3/det pada tahun 2030 dari 57,74 
m3/det pada tahun 2010, untuk penggunaan domestik (rumah tangga), komersial, industri, 
peternakan dan perikanan, seperti yang dirangkum dalam Tabel 4.3.1 dan Gambar 4.3.1. 

Kebutuhan Air Irigasi 

Air irigasi mengaliri daerah di Kawasan GKS seluas 1.263 km2 pada tahun 2003. Pengaliran untuk 
lahan ini diperkirakan sedikit menurun sekitar -3% per tahun. Kebutuhan rata-rata laju pengairan 
dalam waktu puncak (bulan tanam) adalah 1,00 ~ 1,28 L/ha/detik pada tahun 2003. Tingkat 
pengaliran pada waktu puncak pada tahun 2025 ditunjukkan pada SDA tahun 2006 sebesar 0,87 
~ 1,48 L/ha/detik yang mencakup pengaliran di Mojokerto hingga 112%, Gresik sebesar 115% 
dan Bangkalan sebesar 105%. Penting untuk dicatat bahwa meskipun terjadi sedikit peningkatan 
di dalam pemberian irigasi berdampak pada volume air secara keseluruhan. Selisih tersebut harus 
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dihindari dengan perbaikan teknis untuk menggunakan air yang efisien di sektor irigasi sebanyak 
mungkin. 

Tabel 4.3.1  Perkiraan Kebutuhan Total Air Non-irigasi di Kawasan GKS  
(Unit: m3/det) 

Sumber: JICA Team 
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Sumber: JICA team 

Gambar. 4.3.1   Perkiraan Kebutuhan Air Non-Irigasi di Kawasan GKS 
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Sumber: Analisa JICA team berdasarkan pada data SDA2006  

Gambar. 4.3.2   Kebutuhan Air Irigasi menurut Perubahan Musim, 2003 

Year 2003 2005 2010 2015 2020 2025 2030 
Household  13.52 14.07 15.57 17.28 19.25 21.51 22.95 

Commercial  4.06 4.22 4.67 5.19 5.77 6.45 7.46 

Industrial 3.24 3.54 4.49 5.87 7.89 10.89 14.58 

Livestock 0.21 0.20 0.20 0.20 0.21 0.23 0.23 

Fishery 31.97 32.14 32.81 33.78 35.03 36.53 36.53 

Total 53.00 54.17 57.74 62.32 68.15 75.61 81.75 

Population (000) 8,605 8,951 9,899 10,981 12,223 13,652 14,118 
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4.3.2 Kapasitas Sumber Air  
(1) Air Permukaan 

Kebutuhan air di GKS dicukupi oleh aliran Sungai Brantas di Sodoarjo, Mojokerto dan Surabaya; 
aliran Sungai Bengawan Solo di Lamongan dan Gresik, dan aliran Sungai Sampean-Madura di 
Bangkalan. Ketersediaan air permukaan dihitung berdasarkan aliran sungai yang dikontrol oleh 
bendungan. Volume air permukaan yang tersedia diprogram oleh Balai Besar Wilayah Sungai 
Brantas, dan Balai Besar Wilayah Sungai Bengawan Solo untuk mengakomodasi arus air sungai 
dan kebutuhan keduanya yang berfluktuasi secara musiman, seperti yang ditunjukkan pada Tabel 
4.3.2 dan Gambar 4.3.3. 

Tabel 4.3.2   Ketersediaan Air Permukaan di Kawasan GKS  
(Unit: m3/det) 

 Jan Feb Mar Apr May Jun Jul Aug Sep Oct Nov Dec 
Sidoarjo 84.35  92.05  78.44  110.30  54.60  37.70  22.80  22.10  19.40  25.00  39.00  64.70  
Mojokerto 136.86  178.70  171.15  165.70  94.71  101.44  59.40  47.04  52.99  62.14  52.90  79.87  
Lamongan 80.03  89.78  69.40  47.51  17.91  12.88  11.01  8.55  6.75  8.11  30.10  40.92  
Gresik 66.75  68.56  53.53  83.11  41.31  29.70  19.02  18.32  16.71  21.68  27.75  44.04  
Bangkalan 39.75  23.93  8.56  6.56  3.83  3.01  0.54  0.33  0.33  0.28  5.74  14.79  
Kota Surabaya 30.45  31.53  24.14  39.48  19.30  14.00  8.64  8.33  7.64  10.10  12.28  20.35  

GKS 438.2 484.6 405.2 452.7 231.7 198.7 121.4 104.7 103.8 127.3 167.8 264.7 
Sumber: SDA2006 
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Gambar. 4.3.3   Ketersediaan Air Permukaan di Kawasan GKS 

(2)  Air Tanah 

Karena permintaan air tanah mendatang yang 
semakin pesat, pemanfaatan air tanah perlu 
dipelihara dan dikelola dengan baik.  Karena jenis 
air ini merupakan sumber daya umum yang terbatas, 
ketersediaan untuk penggunaan generasi masa 
depan perlu dipastikan dengan menyeimbangkan 
pengisian ulang dan produksinya. Selanjutnya, di 
Pasuruan dan beberapa daerah, air tanah menjadi 
komoditi yang tak ternilai dengan pemanfaatannya ke 
kabupaten lain. 

(3) Neraca Air 

Keseimbangan antara kebutuhan non-irigasi, kebutuhan irigasi dan ketersediaan air permukaan 
dipengaruhi oleh perubahan musim. Pada musim hujan dari Desember hingga April, ketersediaan 
air permukaan dapat memenuhi semua kebutuhan air dan disimpan di bendungan. Namun pada 

Kabupaten Produksi 
 (m3/det) 

Sidoarjo 8.37 
Mojokerto 11.65 
Lamongan 10.12 

Gresik 7.41 
Bangkalan 6.06 
Surabaya 3.63 
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musim kemarau dari Mei 
hingga November, volume 
yang tersedia untuk air 
sungai menurun dan 
menjadi di bawah jumlah 
yang diperlukan. 

Ketika ketersediaan air 
permukaan menjadi kurang 
dari yang dipersyaratkan, 
alternatif perolehan air 
adalah berasal dari dalam 
tanah. Defisit air biasanya 
terjadi di sektor irigasi. 
Namun sektor irigasi tidak 
menggunakan air tanah. 
Oleh karena itu air tanah 
mungkin terbatas untuk 
memasok kebutuhan non 
irigasi. Di antara kawasan- 
kawasan di dalam GKS, 
defisit air signifikan terjadi 
di Sidoarjo, Lamongan dan 
Bangkalan, sedangkan 
Kabupaten yang memiliki 
air berlebihan ada di 
Mojokerto. 

 
4.3.3  Pengelolaan Sumber Daya Air 
Provinsi Jawa Timur telah menerapkan pendekatan progresif yang berkaitan dengan pengelolaan 
sumber daya air seperti pembentukan perusahaan umum pengelolaan sungai, retribusi untuk 
penggunaan air sungai, pengenalan pembiayaan proyek-proyek air melalui swasta, dll. Melalui 
upaya-upaya selanjutnya, strategi diperlukan untuk membuat neraca kebutuhan-pasokan air di 
Kawasan GKS, dengan mempertimbangkan aspek-aspek sebagai berikut. 

(1) Pengelolaan Sumber Daya Air 

Seiring dengan perubahan kegiatan ekonomi dan penggunaan lahan, struktur kebutuhan air juga 
akan berubah. Konversi lahan dapat dikonfigurasi untuk mengubah rencana musim panen dan 
volume kebutuhan air. Dengan demikian, rencana penggunaan air pertanian harus diubah dalam 
menanggapi struktur ekonomi masa depan GKS. 

Tabel 4.3.3 menunjukkan proyeksi jumlah bulan defisit air untuk keadaan yang terjadi saat ini. 
Dalam rangka untuk meringankan beban kekurangan air yang terjadi, perlu untuk meminimalkan 
kehilangan air di semua sektor, yang meliputi: 1) konservasi DAS untuk air baku; 2) memelihara 
kapasitas penyimpanan air bendungan; 3) mitigasi kerugian air irigasi; 4) mitigasi kebocoran air 
bersih.  

Penurunan kapasitas penyimpanan waduk akan menyebabkan kekurangan air lebih lanjut, 
sehingga penyerapan sedimen sangat penting untuk mengamankan air baku. Kehilangan air saat 
ini pada sektor air bersih lebih dari 30 persen, yang melampaui batas kewajaran. Kehilangan air 

Gambar. 4.3.4  Proyeksi Neraca Air di GKS Tahun 2030  
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saat ini pada sektor air bersih lebih dari 30 persen, yang melampaui batas kewajaran. Karena 
kebutuhan air di masa mendatang akan meningkat, perbaikan atas kehilangan air harus diukur 
segera.  

(2) Pengelolaan Air Tanah 

Sejak pemanfaatan air tanah, termasuk sumur dan mata air, semakin meningkat sebagai sumber 
pasokan alternatif untuk sektor non-irigasi, pemanfaatan air tanah diperlukan untuk memelihara 
dan mengatur sumber daya umum yang terbatas. Undang-Undang Nomor 22 Tahun 1999 dan 
Peraturan Pemerintah Nomor 25 tahun 2000 mengamanatkan bahwa pengelolaan air tanah, 
termasuk kelestarian lingkungan, harus ditanggung oleh pemerintah daerah di wilayah mereka. 
Namun, karena kekurangan air yang serius di Kawasan GKS, sebuah mekanisme transaksi air 
antar-kabupaten dari Pasuruan harus lebih diteliti, dengan memperhatikan kondisi hidro-geologi 
pada saat memproduksinya. 

Tabel 4.3.3  Kekurangan Air di GKS  

Kabupaten/Kota Jan Peb Mar Apr Mei Jun Jul Agt Sep Okt Nop Des 
∑ Bulan 
Defisit 

Bangkalan 34 18 3 2 -2 -3 -6 -5 -4 -8 -1 10 7 
Gresik 39 43 27 57 15 3 -10 -10 -9 -11 -1 19 5 
Surabaya 18 19 11 27 7 1 -4 -4 -5 -3 -1 8 5 
Lamongan 50 64 42 23 -10 -18 -27 -23 -13 -44 -9 20 7 
Mojokerto (K&K) 114 163 149 145 71 72 23 15 32 8 14 61 0 
Sidoarjo 54 59 45 77 20 2 -12 -11 -12 -11 2 33 4 
GKS zone 309 365 276 331 101 58 -36 -39 -11 -68 5 151 4 

Sumber: Tim Study JICA 
 
4.3.4 Pelayanan Suplai Air 
(1)  Current Supply System 

There are three water supply systems. Water supply is categorized to potable water supply and 
industrial water supply. Potable water in urban area is produced by PDAM (Municipal Water 
Supply Company) owned by each regency and the private water treatment companies, and 
distributed by PDAM. Raw water is supplied by River Management Public Corporation (Perum 
Jasa Tirta 1, PJT1) operated under Balai Besar Wilayah Sungai Brantas, Balai Besar Wilayah 
Bengawan Solo. In rural area, the potable water for household is taken from individual wells or 
community level water supply system (called HIPPAM or IKK system) operated under communities. 
The Provincial Government of East Java established Provincial Water Supply Corporation for 
inter-regency water supply. 
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Gambar. 4.3.5  Sistem Suplai Air Saat Ini 

(2) Cakupan Pelayanan 

Di daerah perkotaan, pelayanan PDAM Surabaya saat ini meliputi 68% dari populasi kota. PDAM 
Sidoarjo melayani 29% penduduk pada tahun 2007 dan ditargetkan akan meningkatkan sebesar 
45% pada tahun 2022. Cakupan pelayanan PDAM Lamongan saat ini sebesar 12% dan 
ditargetkan sebesar 44% pada tahun 2020. Cakupan pelayanan PDAM Lamongan saat ini 
sebesar 12% dan ditargetkan sebesar 44% pada tahun 2020.  

Salah satu program yang merupakan prioritas adalah meningkatkan persediaan air pedesaan. 
Kementerian Pekerjaan Umum bekerja sama dengan USAID sedang melaksanakan program 
penyediaan air dan sanitasi untuk daerah pedesaan. Program ini membantu untuk membangun 
sistem penyediaan air pedesaan dan fasilitas sanitasi umum untuk mandi, cuci dan toilet untuk 
dioperasikan dan dipelihara oleh masyarakat setempat yang disebut HIPPAM. Program HIPPAM 
untuk melayani 144.623 orang di Kawasan GKZ (setara dengan 2% dari populasi GKS) pada 
tahun 2009, dan direncanakan program ini akan diperpanjang. 

(3)  Kekurangan Air  

Pengaruh kekurangan air di musim kemarau muncul pada kebutuhan irigasi dan juga berlanjut 
pada penggunaan domestik dan industri. PDAM mengatasi kekurangan air dengan membangun 
waduk/kolam untuk menahan air dan pembangunan fasilitas pengolahan air baru. Di sisi lain, 
Angka Kebocoran Air (NRW) di setiap PDAM telah cukup tinggi, sebesar 35% ~ 40%. Dengan 
besaran angka ini tidak efektif untuk menyimpan air. Peningkatan produksi dan mengurangi NRW 
merupakan tantangan utama di masa depan yang tetap harus dilakukan. Karena air baku tidak 
mungkin meningkat, langkah-langkah NRW akan menjadi prioritas utama. 

(4) Target Aksesibilitas Air di dalam MDG  

Pemerintah Indonesia telah menyatakan komitmennya untuk mencapai Millenium Development 
Goals (MDGs) bahwa 78 juta orang lebih diperkirakan akan membutuhkan peningkatan pasokan 
air dan 73 juta orang lainnya membutuhkan pelayanan sanitasi yang baik pada tahun 2015.  

Sedangkan target MDG bagi seluruh bangsa adalah 73%. Cakupan PDAM untuk melayani akses 
air minum di Surabaya adalah 68%, Sidoarjo 29%, dan Lamongan 12%. HIPPAM (program 
pemerintah untuk pengadaan air pedesaan dan sanitasi) meliputi 2% dari total populasi di GKS. 
Dengan demikian, masih ada banyak ruang untuk meningkatkan aksesibilitas air di GKS secara 
keseluruhan. 

UU Air yang disahkan pada tahun 2004 mengatur air secara komprehensif sebagai sumber daya 
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alam terbatas. Namun, kerangka hukum yang terkait tidak mendefinisikan tentang "standar 
minimal pelayanan" dan bagaimana untuk mencapainya. Diperlukan penelitian sistem 
kelembagaan yang praktis untuk memecahkan masalah air secara umum. 

(5) Peningkatan Administrasi Pengelolaan Air  

Disarankan terdapat dua reformasi administrasi yang perlu untuk segera dilakukan, yaitu: 
- A: Pembentukan Badan Regulasi Pembangunan Infrastruktur dan Pemeliharaan antar- 

Kabupaten 
- B:  Pengenalan sistem PIS (Sistem Indikator Kinerja) untuk Pekerjaan Swastanisasi Air 

Usulan A, tentang persyaratan ekspor-impor air antar-kabupaten diperkirakan meningkat dalam 
rangka mengalokasikan air untuk kebutuhan daerah secara rasional dan fleksibel. Ada beberapa 
proposal untuk skema transaksi air lintas kabupaten, tetapi dalam prakteknya ada beberapa 
hambatan realisasi. Salah satu hambatannya adalah kesulitan dalam membuat konsensus di 
antara pemangku kepentingan lintas batas administrasi. Oleh karena itu, adalah masuk akal untuk 
membentuk otoritas antar-kabupaten dengan gugus tugas khusus yang secara teknis dan 
administrasi akan berkoordinasi antar-kabupaten dalam membangun infrastruktur yang 
berhubungan dengan air dan pemeliharaannya.   

Sedangkan usulan B, Sistem Indikator Kinerja (PIS) umumnya digunakan di sektor bisnis untuk 
membantu organisasi mengevaluasi bagaimana hal ini berhasil untuk dioperasikan menuju tujuan 
jangka panjang dan kepuasan pelanggan. PIS merupakan alat yang efektif untuk mengevaluasi 
kinerja penyedia layanan publik, mengacu pada visi, tujuan jangka panjang dan manfaat yang 
tepat yang dihasilkan oleh pelayanan mereka. Sistem ini penting untuk memudahkan privatisasi 
atau mekanisme PPP untuk menyediakan pelayanan publik seperti pelayanan terkait dengan air 
dan yang terkait dengan pengelolaan limbah padatnya. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gambar. 4.3.6  Proyek Pengalihan Air dari Sungai Bengawan Solo dan Umbulan 
 
4.3.5 Strategi dan Prioritas Penanganan Sistem Suplai Air  
Pengembangan sistem suplai air yang stabil dan berkelanjutan yang mencakup seluruh kawasan 
GKS sangat penting untuk menjamin pertumbuhan sosial dan ekonomi kawasan yang 
berkelanjutan dalam jangka panjang. Untuk tujuan ini, strategi berikut harus dilakukan: 

1) Pengelolaan Sumber Daya Air, termasuk: 
- Konservasi DAS untuk air baku; 
- Pemeliharaan dan peningkatan kapasitas penyimpanan air bendungan; 
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- Mitigasi kehilangan air irigasi; 
- Permintaan pihak manajemen (daur ulang, penggunaan air yang efisien); 
- Mitigasi kebocoran air (saat ini 34%) 
- Pemanfaatan air tanah dan air permukaan antar-Kabupaten 

2) Pengelolaan air tanah 
- - Mekanisme transaksi air antar-kabupaten dari Pasuruan  

3) Peningkatan Administrasi 
- Pembentukan Badan Regulasi Pembangunan dan Pemeliharaan Infrastruktur 

antar-Kabupaten   
- Pengenalan sistem Sistem Indikator Kinerja (PIS) untuk Pekerjaan Swastanisasi Air   

Untuk memenuhi strategi di atas, langkah prioritas dan lembaga yang bertanggung jawab atas 
pelaksanaan kegiatan diidentifikasi seperti yang ditunjukkan pada Tabel 4.3.4.    

Tabel 4.3.4  Prioritas Tindakan dalam Sistem Air Bersih 
Prioritas Tindakan Lembaga Pelaksana 

1 Konsistensi Rencana Kawasan GKS +, antara rencana tata guna 
lahan di masa depan dan rencana alokasi air baku 

Provinsi, Kota, Kab., PJT1, 
PDAB & PDAM 

2 Proyek Ekspor-Impor air antar-Kabupaten di Provinsi Jawa Timur, 
termasuk air tanah dan mata air 

Provinsi, Kota, Kab., PDAB 
& PDAM 

3 
Proyek Perluasan Sarana Suplai Air di masing-masing PDAM, 
termasuk air tanah dan mata air, ekspor-impor air antar-kabupaten di 
Provinsi Jawa Timur 

Provinsi, Kota, Kab. & 
PDAM 

4 Proyek Penurunan Angka Kebocoran (NRW) untuk setiap PDAM Kota, Kab. & PDAM  

5 Rencana pengelolaan air tanah - Rencana penggunaan dan 
konservasi Air tanah di Jatim 

Provinsi, Kota, Kab., PDAB 
& PDAM 

6 Pengenalan Program Implementasi Sistem Indikasi Kinerja (PIS) 
kebutuhan Air untuk Industri Provinsi, Kota, Kab., 

7 Program Penghemaran Air di setiap Daerah Kab., Kota, PJT1 & PDAM  
Sumber: Tim Study JICA 
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4.4 Pengolahan Air Limbah dan Drainase Perkotaan  
4.4.1 Kondisi Saat Ini  
(1) Pengolahan Air Limbah 

Manajemen air limbah di kawasan GKS tidak memadai pengelolaannya dan masih menggunakan 
cara yang sangat tradisional. Air limbah rumah tangga adalah mayoritas dari total bagkitan air 
limbah dan kebanyakan diolah melalui tangki septik individu sederhana. Air limbah untuk 
supernatan dan lumpur septik dipisahkan. Supernatan dibuang ke drainase atau ke tanah, 
sementara lumpur septik dikumpulkan oleh perusahaan yang diijinkan oleh Dinas Kebersihan, 
kemudian diolah dan dibuang di lokasi pembuangan lumpur oleh Dinas Kebersihan.  

Bangkitan lumpur septic dari tangki septik sederhana diperkirakan sekitar 0,0005 m3/kapita/hari 
atau 0,5 L / kapita / hari. Surabaya memiliki instalasi pengolahan lumpur septik (IPLT) dengan 
kapasitas 300m3/hari. Instalasi ini hanya dapat melayani 300.000 orang (= 300 m3/0.001m3/ 
kapita/hari). Dengan mempertimbangkan 3 juta penduduk Surabaya, instalasi ini perlu diperluas.  

Tingkat pengolahan yang diperlukan untuk air limbah komersial dan industri ditentukan oleh jenis 
usaha dalam Keputusan Menteri Negara Lingkungan Hidup. Air limbah industri dan komersial 
sebagian besar diolah secara individual kecuali untuk kawasan industry. 

Kualitas air sungai dan bahkan standar efluen yang memburuk dinyatakan oleh banyak aturan 
administrasi. Monitoring kualitas air dilakukan di 60 lokasi di Sungai Brantas dan Sungai 
Bengawan Solo setiap bulan oleh PJT1 berdasarkan Surat Keputusan Menteri PU. 

Wastewater from 
Household

Drainage or River Sludge Disposal Site

Wastewater from 
Industries

Centralized
Sewerage

Effluent Sludge

Supernatant

Septic Sludge

Sludge Treatment 
Plant (IPLT)

Individual 
Septic Tank

Wastewater Treatment Plant 
(IPAL) or Individual Treatment
Plant

Wastewater from 
Commercials

 
 

 

(2) Drainase Perkotaan 

Peristiwa banjir akibat sungai telah diperbaiki, namun genangan karena banjirnya drainase masih 
sering terjadi. Sistem drainase dipasang di daerah perkotaan untuk penyaluran air hujan ke sungai. 
Desain konsep sistem drainase bervariasi sesuai dengan topografi kota-kota setempat. Potensi 
penyebab luberan air adalah: 

- Kurangnya kapasitas saluran drainase; 

Fig. 4.4.1  Current Wastewater System in GKS Zone 
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- Kurangnya manajemen untuk menjaga kapasitas saluran, dan 
- Kurangnya kapasitas tanggap darurat. 

Dengan kondisi kawasan GKS yang relatif rendah dan datar, genangan di daerah perkotaan 
adalah isu yang lama telah ada. Seiring dengan urbanisasi, kerusakan yang ditimbulkan oleh 
genangan berpotensi akan meningkat tanpa penanganan yang kolektif oleh para pemangku 
kepentingan seperti yang ditunjukkan pada Tabel 4.4.1. 

Tabel 4.4.1  Sharing of Responsibility on Flood Prevention 
Banjir Lembaga Dasar Pengelolaan 

Banjir Air Sungai Perum Jasa Tirta I (PJT1) Master Plan Sungai Brantas; dan Master 
Plan Sungai Bengawan Solo 

Limpasan Drainase Perkotaan Dinas PU Kabupaten & Kota Rencana Penggunaan Lahan Provinsi 
Jangka Panjang, dan Rencana Tindak 
Jangka Pendek 

 
 
4.4.2 Pengelolaan Air Limbah dan Drainase 
(1) Pengelolaan Sanitasi-Air Limbah 

Pengelolaan air limbah adalah kunci untuk meningkatkan kesehatan masyarakat dan lingkungan, 
dan yang menentukan kualitas kawasan. Di dalam kawasan GKS, pembuangan air limbah 
domestik ini dikelola melalui undang-undang dan keputusan, tetapi belum ada pelayanan 
pembuangan air limbah umum yang sudah dioperasikan, kecuali untuk pelayanan pembuangan 
lumpur septik. Di masa depan, sebuah sistem manajemen air limbah yang ketat mutlak diperlukan, 
termasuk sistem pengawasan untuk air limbah industri pada khususnya. Dari sudut pandang ini 
dan sejalan dengan rencana tata ruang, sebuah Master Plan Pengelolaan Air Limbah, meliputi 
seluruh kawasan GKS sangat diperlukan. 

(2)  Pemantauan Kapasitas untuk Pengendalian Pencemaran 

Kualitas air limbah domestik dan industri (standar limbah cair) ditentukan oleh keputusan menteri 
dan didukung oleh keputusan Gubernur. Kualitas air limbah tertentu, sumber air limbah khususnya 
industri, dan kualitas air sungai sudah dimonitor oleh PJT1 untuk pelestarian kualitas air baku. 

Di sisi lain, pencemaran air sungai telah menjadi jelas setelah sistem monitoring kualitas air 
limbah telah dibentuk. Salah satu alasan mungkin karena sistem pengawasan untuk kualitas 
pembuangan air limbah tanpa sistem hukuman/penalti untuk pelanggaran terhadap peraturan 
lingkungan. Kapasitas monitoring untuk pengendalian polusi perlu lebih diperkuat dalam hubungan 
fungsional dengan beberapa tindakan dan penegakan hukum untuk kepatuhan hukum.  

(3) Perbaikan Sistem Drainase Perkotaan 

Upaya untuk perbaikan sistem drainase perkotaan harus terus dilakukan oleh masing-masing 
kabupaten. Untuk tujuan ini, rencana jangka panjang drainase pembangunan harus disusun, 
dengan melaksanakan studi rekayasa lebih terinci berdasarkan kerangka makro yang akan 
digambarkan oleh Rencana Tata Ruang GKS Tahun 2030. 

4.4.3 Strategi dan Prioritas Implementasi untuk Air Limbah dan Drainase 
Perkotaan 

Lingkungan bersih dan higienis harus direalisasikan dalam jangka panjang, dengan cara 
meningkatkan kapasitas manajemen yang tepat serta pengembangan fasilitas rekayasa. Untuk 
tujuan ini, berikut ini adalah strategi penting dan tindakan prioritas yang diringkas dalam Tabel 
4.4.2. 
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1) Manajemen Sanitasi-Air Limbah 
- Fasilitasi pengelolaan sanitasi dan pembuangan air limbah yang baik  

2) Monitoring Kapasitas untuk Pengendalian Pencemaran 
- Mencatat kualitas air limbah, khususnya untuk industri dan air sungai 

3) Perbaikan Sistem Drainase Perkotaan 
- Peningkatan kapasitas saluran pembuangan 
- Pemeliharaan saluran yang baik,, 
- Peningkatan kapasitas tanggap darurat untuk menghadapi kesiapan bencana 

 
Tabel 4.4.2 Prioritas Implementasi untuk Pengolahan Air Limbah dan Drainase Perkotaan 

Prioritan Implementasi Lembaga Pelaksana 

1 Program Konservasi Air Sungai untuk pemantauan, penyediaan 
regulasi dan sanksi untuk DAS Sungai Brantas dan Sungai Bengawan 
Solo 

Provinsi, Kota, Kabupaten 
& PJT1 

2 Master Plan Pembuangan limbah di daerah perkotaan yang ditunjuk di 
Kawasan GKS Kota & Kabupaten 

3 Master Plan Drainase Perkotaan di daerah perkotaan yang ditunjuk di 
kawasan GKS 

Provinsi, Kota, Kabupaten 
& PJT1 

4 Sistem Pengembangan Administrasi Drainase meliputi: sistem 
informasi, sistem operasional, Humas, dan pengembangan sumber 
daya manusia 

Kota & Kabupaten  
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4.5 Sistem Suplai Energi Listrik 
4.5.1 Kebutuhan Saat Ini 
Di Indonesia, pemerintah memegang monopoli atas listrik melalui perusahaan energi milik negara 
disebut Perusahaan Umum Listrik Negara Persero (PLN), sedangkan penghasil energi listrik kecil 
lainnya (Independent Power Producer) menyuplai daya listrik tambahan dari pembangkit listrik 
sendiri. PLN bertanggung jawab untuk pembangkit listrik, transmisi dan distribusi listrik di bawah 
UU Listrik tahun 1985.. 

Sistem listrik di Jawa Timur merupakan bagian dari sistem interkoneksi Jawa-Bali dengan 
pembangkit listrik yang besar dan transmisi 500 kV (untuk Paiton, Gresik dan Grati), 150 kV dan 
70 kV. Kawasan GKS menerima tenaga listrik dari sistem grid tersebut di atas di Jawa Timur. 
Akhirnya, konsumen disuplai dengan daya listrik melalui trafo distribusi 20 kV/380-220 V 
sepanjang jalur distribusi tegangan rendah di dekatnya dengan pengecualian pelanggan industri 
besar yang kontrak untuk kapasitas besar tinggi / kelas tegangan menengah. Situasi listrik saat ini 
di Jawa Timur pada tahun 2008 adalah sebagai berikut:   

x Konsumsi Listrik untuk GKS adalah 11.197 GWh, atau sebesar 55% dari jumlah konsumsi 
listrik di Jawa Timur..  

x Sumber daya listrik saat ini di PLN Jawa Timursebesar 6.456 MW dengan 55 unit 
pembangkit listrik (35 termal dan 20 hidro). 

x Beban puncak listrik mencapai 3.461 MW, atau 76,8% dari load faktor, termasuk sekitar 
1.400 MW di kawasan GKS, dan telah meningkat setiap tahunnya. 

x Jumlah total pelanggan di Jawa Timur sebanyak 6.890.251 dengan mayoritas 92,50% 
dikuasai oleh rumah tangga, dan total sambungan kepada semua pelanggan di Jawa Timur 
adalah sekitar 9.619 MVA dengan komposisi didominasi oleh sektor rumah tangga sebesar 
49%. 

x Rasio elektrifikasi di Jawa Timur adalah 65,9%, sementara rasio elektrifikasi nasional 
adalah sekitar 57%. 

Rencana Pembangunan Listrik Sepuluh Tahunan oleh PLN Jawa Timur 2010-2019 menyatakan 
bahwa pasokan listrik di Jawa Timur sampai tahun 2008 adalah sebagian besar terpenuhi, namun, 
isu-isu berikut saat ini ditemukan di Jawa Timur: 

x Di beberapa tempat kondisi tegangan adalah 10% di bawah tegangan nominal, sehingga 
keluhan yang diterima dari pelanggan industri harus dipasok dengan tegangan menengah. 

x Dari total 94 unit transformator daya, 34 unit di gardu listrik di Jawa Timur telah kelebihan 
beban lebih dari beban yang diizinkan sebesar 80% terhadap tingkat kapasitasnya. 

x Dalam rangka memecahkan permasalahan penurunan tegangan diatas dan kelebihan beban 
pada transformator, penguatan fasilitas menengah dan jaringan distribusi tegangan rendah 
telah dilakukan, namun peningkatan tersebut tidak dapat memenuhi persyaratan karena 
dana investasi PLN yang terbatas. 

Kawasan GKS di Jawa Timur menghadapi masalah yang sama dengan di atas. Khususnya, 
situasi pasokan listrik saat ini di Kota Surabaya sangat penting karena kota metropolis disuplai 
secara radial dari Gardu Cabang Waru seperti yang ditunjukkan pada gambar di bawah ini. Jika 
gangguan daya terjadi di sepanjang jalur transmisi 150 kV antara Waru dan Rungkut, Kota 
Surabaya akan lumpuh karena power supply tidak dapat mencapai gardu berikutnya. Untuk 
membuat jaringan yang saat ini ada di Kota Surabaya lebih dapat diandalkan, diperlukan 
perluasan jaringan yang tepat untuk membentuk suatu sistem loop. 

Seiring dengan kenaikan beban di dalam jaringan, beban eksisting pada trafo 500/150 kV yang 
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ada di Gardu Cabang Krian, yang terletak di sisi atas Gardu Cabang Waru, telah mencapai 93%, 
sehingga diperlukan beberapa transformator tambahan untuk menjaga beban nominal kurang dari 
80%. 

Tabel 4.5.1  Pembangkit Listrik Eksisting di Pulau Jawa 
Pembangkit 

Listrik Tipe Terpasang 
MV 

Tersedia  
MV 

Pembangkit 
Listrik Tipe Terpasang MV Tersedia MV 

Gresik Uap 600 562 PLTA Wlingi Energi Hidro  54 54 

Gresik Block 1 Kombinasi 526 450 PLTA Ldoyo Energi Hidro  5 5 

Gresik Block 2 Kombinasi 526 450 PLTA Slrjo Energi Hidro  5 5 

Gresik Block 3 Kombinasi 526 450 PLTA Sqruh Energi Hidro  29 29 

Granti Block 1 Kombinasi 462 447 PLTA Tlgng Energi Hidro  36 36 

Granti Block 2 Kombinasi 302 297 PLTA Wnrjo Energi Hidro  6 6 

PLTU Perak Uap 100 82 PLTA Mdlan Energi Hidro  23 22 

PLTU Paiton Uap 3,330 2,910 PLTA Siman Energi Hidro  11 0 

PLTG Gresik Turbin Gas 40 32 PLTA Glang Energi Hidro  3 3 

PLTG Glmur Turbin Gas 43 32 PLTA Gmgn Energi Hidro  3 3 

PLTA Stami Energi Hidro  105 105 PLTA Ngbel Energi Hidro  2 2 

    Total 6,456 5,712 
Sumber: PLN Jawa Timur 

    

4.5.2 Kebutuhan Akan Datang     
Beban puncak kebutuhan listrik pada tahun 2030 diperkirakan akan mencapai 5.228 MW untuk 
GKS dan 11.644 MW di Jawa Timur, jauh melebihi kapasitas terpasang dan tersedia dari 6.737 
MW dan 5.982 MW pada tahun 2010. Kapasitas yang tersedia harus ditingkatkan sebesar 5.662 
MW untuk memenuhi permintaan tahun 2030. Untuk tujuan ini, kapasitas terpasang dan tersedia 
agar dapat ditambah hingga masing-masing mencapai 13.087 MW dan 11.696 MW. Selanjutnya, 
dalam hal penghematan energi yang diambil dalam lampu LED, AC dan energi terbarukan, beban 
puncak diharapkan dapat diturunkan menjadi 9.408 MW pada tahun 2030, atau 80% dari yang 
tanpa kebijakan penghematan energi. 

4.5.3 Rencana yang Ada untuk Peningkatan Kapasitas 
Sektor tenaga listrik harus dikembangkan untuk memenuhi kebutuhan di masa depan. Sistem catu 
daya untuk kawasan GKS dimasukkan ke dalam Sistem Grid Jawa Timur, yang akan 
dikembangkan melalui pelaksanaan prioritas dalam periode 2010 - 2030 seperti di bawah ini: 

1) Penjualan tenaga listrik dengan pertumbuhan rata-rata 8,8%, atau 52,806.2 GWh, tahun 
2019; 

2) Pertumbuhan beban puncak dengan rata-rata 8,7%, atau 8.581 MW, tahun 2019; 
3) Rasio Elektrifikasi 95,7% di tahun 2019; 
4) Trafo distribusi tambahan dengan kapasitas total 8.490 MVA pada tahun 2019; 
5) Pembangkit listrik tambahan sebesar 2.750 MW (1890 MW oleh PLN dan 860 MW oleh 

IPP) di bawah Proyek Listrik 10.000 MW; 
6) Perluasan jaringan distribusi tegangan menengah sepanjang 20,3745 km atau rata-rata 

2.038 km per tahun pada 2019; 
7) Trafo distribusi tambahan 18.492 unit, atau 2.145.072 kVA, pada 2019; 
8) Perluasan jaringan distribusi tegangan rendah sepanjang 24.965 km, atau rata-rata 2.496 

km per tahun; 
9) Tambahan 4.509.888 pelanggan dan rasio elektrifikasi sebesar 95,7% di tahun 2019, dan 
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10) Tambahan 12 unit Gardu Cabang 60-MVA dan 21 unit Gardu Cabang 120-MVA  dengan 
kapasitas 3.240 MVA, pada tahun 2022. 

Tabel 4.5.2  Rencana penambahan kapasitas Pembangkit Listrik 
 2011  2012  2013  2014  2021  2026 Total 

Penambahan Kapasitas (MW) 1,305.0 45.0 800.0 600.0 1,8,00 1,800 6,350 
Pacitan (PLN) 630.0        
Paiton Baru (PLN) 660.0        
Gresik Power Indonesia (IPP) 15.0        
PLTU Petrokimia Gresik (IPP)  15.0       
PLTU Gasuma Tuban (IPP)  30.0       
PLTGU Paiton III-IV (IPP)   800.0      
Tanjung Awar-Awar (PLN)    600.0     
(Target hingga 2020)     1,800   
(Target hingga 2025)      1,800  
Sumbar: PLN Jawa Timur 
 

Tabel 4.5.3  Penambahan Jaringan Distribusi hingga Tahun 2019 
Distribusi 
Tegangan 
Sedang 

Distribusi 
Tegangan 
Rendah 

Trafo Distrik Cubicle 20kV Tambahan 
Pelanggan Tahun 

(Km) (Km) (Unit) (Unit) (Sambungan) 
2010 1,769 2,167 1,605 52 346,874 
2011 1,624 1,990 1,474 64 383,977 
2012 1,732 2,133 1,572 78 403,918 
2013 1,847 2,263 1,677 86 424,906 
2014 1,968 2,412 1,787 95 446,99 
2015 2,097 2,569 1,903 104 470,255 
2016 2,130 2,609 1,933 116 471,871 
2017 2,261 2,770 2,052 126 495,319 
2018 2,400 2,940 2,178 136 519,949 
2019 2,547 3,121 2,312 143 545,819 
Total 20,375 24,974 18,493 1,000 4,062,888 

Rata-2/tahun. 2,038 2,497 1,849 100   
Sumber: PLN Jawa Timur 
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Sumber: PLN Jawa Timur 

Gambar. 4.5.1   Jaringan Transmisi di Kotauo Surabaya  
 

4.5.4 Keseimbangan antara Kapasitas Pasokan dan Permintaan 
Selain kapasitas pembangkit listrik, jaringan transmisi dan distribusi harus dikembangkan untuk 
memenuhi kebutuhan di masa depan. Gambar 4.5.2 menunjukkan keseimbangan antara 
kapasitas suplai dan permintaan di masa depan di Provinsi Jawa Timur. Dalam gambar ini, kurva 
suplai berjenjang dari kedua kapasitas terpasang dan kapasitas yang tersedia digambarkan 
sampai dengan tahun 2030, dan dua kurva permintaan alternatif kasus normal dan kasus 
penghematan 20%, juga ditunjukkan pada koordinat yang sama. Dengan permintaan 
penghematan sebesar 20%, kapasitas suplai yang tersedia akan mampu memenuhi permintaan 
pada tahun 2030. Oleh karena itu, pasokan tenaga listrik tidak akan menjadi kendala kritis 
terhadap antisipasi pertumbuhan ekonomi sejauh rencana peningkatan kapasitas yang ada 
dilaksanakan sesuai rencana. 
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Sumber: PLN Jawa Timur 

Gambar. 4.5.2  Neraca Suplai-Permintaan Energi Listrik di Provinsi Jawa Timur  
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4.5.5 Implementasi Strategi dan Prioritas 
Strategi kunci untuk sektor tenaga listrik diidentifikasi sebagai berikut: 

1) Promosi konservasi energi dan penghematan. 
2) Peningkatan dan penguatan jaringan untuk suplai daya yang stabil: 

- Transmisi dan sistem distribusi jaringan 
3) Manajemen Sisi Permintaan 
4) Pengendalian kerugian non-teknis  

- Sambungan Irregular / ilegal, pembenahan meter kWh, dll. 
Berdasarkan strategi ini, implementasi prioritas yang penting harus terfokus pada perluasan 
kapasitas suplai atas grid provinsi seperti yang ditunjukkan pada Tabel 4.5.4. 

Tabel 4.5.4  Implementasi Prioritas untuk Sektor Listrik di Jawa Timur (GKS) 
Fasilitas Kapasitas 

1 Tambahan generator listrik (1) 2,750 MW (1890 MW oleh PLN dan 860 MW oleh IPPs) dalam Proyek 
Listrik10,000 tahun 2014; dan  

(2) 3,600 MW tahun 2026 (1,800 MW tahun 2021 dan 1,800 MW tahun 2026) 
2 Tambahan jaringan distribusi 

tegangan rendah 
20,3745 km atau rata-rata 2,038 km per tahun sd. 2019, jaringan distribusi 
tegangan rendah 24,965 km, atau rata-rata 2,496 km per tahun. 

3 Tambahan trafo Distrik 18,492 unit, atau 2,145,072 kVA sd 2019. 
4 Gardu Cabang Tambahan 12 unit 60-MVA dan 21 unit 120-MVA dengan kapasitas 3,240 MVA 

sd 2022 
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