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BAB 1 

PENDAHULUAN  

 

1.1 Latar Belakang  

1.1.1 Kondisi Museum Kereta Api di Indonesia  

Sejak tahun 1867, Hindia Belanda atau Nusantara merupakan salah satu wilayah yang 

memiliki aktivitas perkereta-apian yang sangat aktif, terutama di pulau Jawa. Selama sekitar 

satu setengah abad aktivitas perkereta-apian ini, pasti menyisakan banyak peninggalan 

terutama lokomotif yang di-konservasi di Museum. Konservasi merupakan aktivitas atau 

upaya pemeliharaan. Meskipun benda-benda perkereta-apian tersebut sudah tidak digunakan 

lagi atau sudah tersingkir oleh teknologi yang lebih baik, tapi ada nilai-nilai yang membuat 

benda ini perlu dilestarikan, yaitu sejarah dan teknologi, untuk di-edukasi-kan ke masyarakat. 

Indikator keberhasilan museum mengkonservasi suatu benda adalah tersedianya ruang yang 

memadahi secara fungsi dan fisik. Secara fungsi berarti perancangan ruangnya sesuai dengan 

bagaimana aktivitas di dalamnya dan bagaimana karakter benda di dalamnya. Secara fisik 

berarti struktur bangunan mampu melindungi benda yang dikonservasi dari kondisi cuaca.  

Di Indonesia, ada empat Museum Kereta Api, yaitu Museum KA Ambarawa, 

Museum KA Sawahlunto, Museum KA TMII dan Museum KA Bandung. Museum Kereta 

api Ambarawa merupakan alih fungsi dari stasiun yang dibangun ulang tahun 1907 dan resmi 

menjadi museum tahun 1976. Museum ini mengkonservasi 22 lokomotif uap. Semua 

lokomotif tersebut diletakkan di ruang luar tanpa atap pada lingkungan yang beriklim tropis 

basah Indonesia. Sehingga, semua benda berbahan logam tersebut tidak selamanya baik 

kondisinya karena pemuaian ketika terik matahari dan kelembapan ketika hujan. Selain itu, 

tidak ada perancangan sirkulasi yang nyaman untuk pengunjung dimana tidak ada perkerasan 

yang mengantarkan pengunjung untuk berjalan dengan alur tertentu, padahal untuk sebuah 

ruang museum, pola alur sirkulasi merupakan bingkai dari benda yang dikonservasi.  

Museum Kereta Api Sawahlunto juga merupakan alih fungsi stasiun. Mulai 

diresmikan menjadi museum tahun 2005. Museum ini diutamakan untuk mengkonservasi 

benda-benda persinyalan yang sebanyak 34 unit dan dokumentasi tentang kereta-api.. 

Sedangkan hanya terdapat satu buah lokomotif uap dan lima gerbong. Untuk mengimbangi 

kekurangan itu, maka disediakan sembilan buah miniatur lokomotif. Minimnya lokomotif 
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yang dikoleksi tersebut membuat ruang museum ini sebagai fungsi konservasi kereta api 

patut dipertanyakan karena lokomotif adalah benda perkereta-apian yang paling spesifik 

jenis-jenisnya. 

Museum Kereta Api TMII (Taman Mini Indonesia Indah) merupakan sebuah museum 

yang dibangun di samping taman hiburan. Diresmikan tahun 1991. Museum ini 

mengkonservasi 24 lokomotif uap dan dua lokomotif diesel. Meskipun museum ini bukan 

alih fungsi stasiun, tapi kondisi ruangnya sama dengan museum Ambarawa dimana tidak ada 

bidang pelindung di atasnya untuk melindungi benda-benda logam ini dari pemuaian dan 

korosi akibat terik matahari dan hujan.  

Museum Kereta Api Bandung merupakan sebuah bangunan lama kantor PT. KAI 

yang cukup luas untuk dijadikan museum. Diresmikan tahun 2010. Museum ini tidak 

mengkonservasi lokomotif dan gerbong sama sekali, tapi lebih mengutamakan konservasi 

terhadap alat-alat perkereta-apian indoor atau alat-alat manajemen aktivitas perkereta-apian 

jaman dulu, seperti mesin pembuat karcis, mesin cetak tanggal karcis, alat komunikasi 

telegraf, telepon kayu dan dan mesin hitung odhever. Jadi, hampir sama dengan museum 

Sawahlunto, bahwa museum ini tidak mengkonservasi benda perkereta-apian yang utama, 

yaitu lokomotif dan gerbong.  

Dari keempat museum kereta api di Indonesia tersebut, secara fungsi dan fisik 

bangunan, tidak ada yang benar-benar sesuai untuk fungsi konservasi lokomotif untuk 

diedukasikan ke masyarakat. Padahal lokomotif merupakan benda perkereta-apian yang 

paling utama dan paling spesifik jenis-jenisnya. Hampir semua jenis lokomotif buatan 

perusahaan industri besar di eropa pernah memiliki eksistensi di Indonesia.  

 

1.1.2 Eksistensi Lokomotif di Indonesia 

Kereta api pertama kali digunakan di Indonesia tahun 1867 di Semarang dengan 

menggunakan lokomotif uap. Lokomotif uap merupakan perkembangan awal teknologi mesin 

kereta api. Uap yang dihasilkan dari pemanasan air di ketel uap digunakan untuk 

menggerakkan torak atau turbin, selanjutkan menggerakkan sistem roda. Bahan bakarnya 

biasanya dari kayu bakar atau batu bara. Lokomotif Uap yang umumnya digunakan di 

Indonesia adalah buatan pabrik Gorton (Inggris), Manchester (Inggris),  Hanomag (Jerman), 

Esslingen (Jerman), Werkspoor (Belanda) dan Fried Krupp (Jerman).  
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Pada tahun 1896, pabrik Hanomag di Jerman berhasil merancang sejenis lokomotif 

uap bertenaga tinggi untuk jalur pegunungan yang miring dan radius belokan yang tajam, 

yaitu Lokomotif dengan nomor seri F10 (F artinya 6 pasang roda penggerak) atau yang 

terkenal dengan nama JAVANIC. Dirancangnya lokomotif jenis ini sebagai pesanan dari 

maskapai perkereta-apian di Jawa milik Belanda, yaitu Staatspoorwegan (SS), untuk 

menjawab tantangan jalur rel pegunungan di Jawa Barat. Lokomotif ini memiliki 6 pasang 

roda penggerak yang dikopel menjadi satu bogie, artinya lebih banyak daripada yang 

digunakan lokomotif uap umumnya, yaitu B (2 pasang), C (3 pasang), BB (ganda 2 pasang), 

CC (ganda 3 pasang) dan D (4 pasang). Jumlah roda penggerak ini menggambarkan besar 

tenaganya yang diatas rata-rata, yaitu 1,8 kali tenaga lokomotif uap umumnya.  

Walaupun perhitungan di atas kertas sudah bagus, tapi setelah dioperasikan di jalur rel 

pegunungan, ternyata JAVANIC ini tidak begitu sesuai karena roda penggeraknya memiliki 

tingkat keausan yang besar. Sehingga, setelah dua bulan bekerja, rodanya harus diganti. 

Akhirnya, Staatspoorwegan memutuskan untuk memindahkan daerah operasinya ke Jawa 

Tengah dan Jawa Timur, dimana radius minimal belokan relnya lebih besar dan 

kemiringannya lebih kecil, tidak seperti jalur pegunungan di Jawa Barat. Bobot lokomotif ini 

sebesar 78,68 ton, kapasitas tender 3 ton dan kecepatan maksimalnya adalah 87 km/jam. 

Diproduksi sebanyak 28 buah. Sampai masa awal kemerdekaan, JAVANIC masih bertugas 

manarik gerbong penumpang dan barang, yaitu Dhoho Ekspress (Surabaya-Kertosono-

Blitar). Saat ini, lokomotif F10 ini hanya dapat ditemui di Museum Ambarawa, Jawa Tengah, 

yaitu F10-02, dan di Museum Transportasi TMII, Jakarta, yaitu F10-15.  

Berdasarkan kelemahan dari lokomotif uap paling kuat tersebut, maka setelah era 

kemerdekaan, peran lokomotif uap di Indonesia digantikan dengan Lokomotif Diesel 

Hidrolik, yaitu lokomotif yang menggunakan tenaga mesin diesel berbahan bakar solar untuk 

memompa oli dan selanjutnya disalurkan ke perangkat hidraulik untuk menggerakkan roda. 

Suatu contoh adalah Lokomotif Diesel Hidrolik BB 301 buatan Fried Krupp, Jerman, mulai 

beroprasi sejak 1964 sebanyak 10 buah. Bobotnya 52 ton, tenaganya 1350 HP (horse power) 

dan kecepatan maksimalnya 120 km/jam. Ini berarti dengan bobot lebih ringan, tapi 

kecepatannya lebih tinggi daripada lokomotif uap dan begitu juga dengan tenaganya. 

Umumnya, lokomotif diesel hidrolik menggunakan 2 pasang roda penggerak depan dan 2 

pasang roda penggerak belakang, maka rata-rata berkode BB.  Saat ini PT. INKA sudah 

mengembangkan sendiri lokomotif diesel hidrolik, yaitu CC 300, dengan berat 90 ton, 
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tenaganya 2500 HP dan kecepatan maksimalnya 120 km/jam. Sebuah prestasi yang 

membanggakan.  

Tidak lama setelah Lokomotif Diesel Hidrolik, berkembanglah jenis Lokomotif Diesel 

Elektrik. Jenis ini merupakan lokomotif yang paling banyak populasinya di Indonesia saat ini. 

Mesin diesel dipakai untuk memutar generator agar mendapatkan energi listrik. Listrik 

tersebut dipakai untuk menggerakkan motor listrik besar yang langsung menggerakkan roda. 

Ciri lain yang membedakannya dengan diesel hidrolik adalah jumlah motor traksi, lokomotif 

diesel elektrik umumnya menggunakan 4 atau 6 motor traksi, sedangkan lokomotif diesel 

hidrolik hanya 1 motor traksi. Suatu contoh adalah Lokomotif Diesel Elektrik CC 201 buatan 

kerja sama antara General Electric, Amerika Serikat, dengan PT. INKA. Bobotnya 78 ton, 

tenaganya 1950 HP dan kecepatan maksimumnya 120 km/jam. Ada juga CC 203 yang 

merupakan pengembangan dari CC 201, dibuat juga oleh Genaral Electrik, beratnya 88 ton, 

tenaganya 2250 HP dan kecepatan maksimumnya mencapai 150 km/jam. Berarti 

dibandingkan dengan lokomotif diesel hidrolik, lokomotif diesel elektrik ini memiliki 

kecepatan maksimum dan tenaga lebih besar. Lokomotif Diesel Elektrik adalah yang paling 

umum digunakan karena keunggulan-keunggulan di atas.  

Lokomotif Listrik atau yang umum disebut Kereta Rel Listrik (KRL) merupakan jenis 

nomor dua paling banyak digunakan di Indonesia setelah lokomotif diesel elektrik. Prinsip 

kerjanya hampir sama dengan lokomotif diesel elektrik, tapi tidak menghasilkan listrik 

sendiri. Listriknya diperoleh dari kabel transmisi di atas jalur kereta api. Jangkauan lokomotif 

ini terbatas hanya pada jalur yang tersedia jaringan transmisi listrik penyuplai tenaga. Listrik 

tersebut sebagai energi sistem propulsi motor listrik yang menggerakkan roda. Pada jaman 

Hindia Belanda, kereta rel listrik digunakan untuk menghubungkan Batavia dengan 

Jatinegara pada tahun 1925. Kereta ini dibuat oleh pabrik Werkspoor dan Heemaf Hengalo. 

Saat ini, kereta rel listrik di indonesia umumnya adalah produk kerja sama antara PT.INKA 

dengan perusahaan Jepang dan Korea Selatan, contohnya KRL Hitachi (Jepang-Indonesia) 

sebanyak 64 unit pada tahun 1997 dan KRL Hyundai (Korea Selatan-Indonesia) sebanyak 8 

unit pada tahun 1992. Saat ini di Indonesia, jaringan kereta rel listrik ini melayani komuter 

dengan rute Jabotabek (Jakarta-Bogor-Tangerang-Bekasi).  

Jenis-jenis lokomotif yang sudah dijelaskan di atas menggambarkan bahwa hampir 

semua perkembangan teknologi lokomotif itu, yaitu lokomotif uap, lokomotif diesel hidrolik, 

lokomotif diesel elektrik dan kereta rel listrik itu ada di Indonesia. Beberapa jenis lokomotif 
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merupakan produk kerja sama antara PT.INKA Indonesia dengan industri luar negeri, seperti 

General Electric (Amerika Serikat) untuk Lokomotif diesel elektrik, serta dengan Hitachi 

(Jepang) dan Hyundai (Korea Selatan) untuk kereta rel listrik. Sejenis lokomotif diesel 

hidrolik, yaitu CC 300 diproduksi sendiri oleh PT. INKA.  

Penjelasan di atas menunjukkan bahwa sebagian besar jenis dan perkembangan 

teknologi lokomotif memiliki eksistensi di Indonesia. Masyarakat yang punya minat pada 

teknologi mesin dan ilmu sejarah pasti tertarik pada komponen kereta api ini. Untuk itu, 

diperlukan sebuah museum yang mengkonservasi berbagai jenis lokomotif yang pernah 

beroprasi di Indonesia untuk diedukasikan ke masyarakat, khususnya kalangan yang memiliki 

bidang permesinan.  

 

1.2 Identifikasi Masalah  

Bardasarkan dua latar belakang di atas, dapat dikemukakan suatu permasalahan. 

Secara fungsi dan fisik ruang, di Indonesia tidak ada museum yang benar-benar sesuai untuk 

fungsi konservasi lokomotif untuk diedukasikan ke masyarakat. Padahal, lokomotif adalah 

benda perkereta-apian yang paling utama dan spesifik jenisnya.  

 

1.3 Rumusan Masalah  

Dari uraian permasalahan di atas, dapat dirumuskan beberapa masalah perancangan.  

Bagaimana merancang ruang museum yang sesuai untuk mengkonservasi jenis-jenis 

lokomotif dan memberikan edukasi kepada masyarakat tentang lokomotif?  

 

1.4 Batasan Masalah  

Batasan cakupan perancangan Museum Lokomotif Surabaya ini, yaitu:  

a. Perancangan Museum Lokomotif di Surabaya ini menekankan pada perancangan 

ruang dan tampilan. Analisa tentang fisika bangunan, seperti pencahayaan dan 

penghawaan akan sedikit diabaikan.  

b. Sebagian luas tapak direncanakan dan dirancang untuk public space atau ruang 

bersama yang edukatif sebagai pelengkap museum ini, jadi perhitungan tentang 

efektifitas pemanfaatan lahan tapak untuk lahan terbangun akan sedikit diabaikan.  
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c. Pemilihan lokasi tergantung pada ketersediaan lahan yang berdekatan dengan jalur 

kereta api umum untuk mempermudah distribusi lokomotif-lokomotif dari tempat 

asal ke lokasi museum. Hal-hal lain yang berhubungan dengan hukum pendirian 

bangunan di lokasi tersebut, dibatasi oleh RTRW Kota Surabaya.  

 

1.5 Tujuan Perancangan  

Tujuan perancangan Museum Lokomotif Surabaya ini adalah “Menyediakan ruang 

untuk mengkonservasi jenis-jenis lokomotif dan mengedukasi masyarakat tentang teknologi 

lokomotif yang beroprasi di Indonesia.”  

 

1.6 Manfaat Perancangan.  

Dengan adanya Museum Lokomotif di Surabaya ini, masyarakat lebih mudah untuk 

belajar tentang lokomotif dan perkereta-apian secara langsung. Mereka tidak lagi kesulitan 

untuk mengurus perijinan memasuki pabrik PT.INKA di Madiun dan Dipo-Dipo kereta api 

yang sangat menjaga privasi dan keamanan. Bagi kalangan akademisi dan ahli permesinan, 

dapat mengobservasi jenis-jenis mesin yang digunakan lokomotif dengan mudah.  

Dalam kaitannya dengan kota Surabaya, museum ini berperan sebagai landmark.  

Sebagai landmark, museum ini tidak hanya merupakan bangunan penanda dan identitas kota 

secara visual, tapi juga secara fungsional, yaitu ruang public space untuk menampung 

aktivitas berkumpul dan berekreasi secara edukatif terhadap perkereta-apian.  


