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Atur Pambuka

&amrp batu, ret, dan roda-yang pernah berputar di Yogyakarta menyimpan kisah tentang perjaianan

panjang peradaban. Di tanah istimewa Ini, kemiajuan teknologl dan kekayaan budaya berpadu menjadi satu

narasi besar tentang manusia dan ruang hidupnya. Petestarian warisan transportasi memerlukan pendekatan

terpadu yang menggabungkan risst sefarah, kajian teknis, kebijakan periindungan cagar budaya, dan keterlibatan
Komunitas.

Edis| ke-20 Buletin Mayangkara hadir dengan tema “Ekspose Potens| dan Pelestarian Warisan Budaya
dan Cagar Budaya Bangunan dan Alst Transportasi di DIY” _I__Zdi.st Ini menghadirkan I'Elmmﬂ:ﬂdﬂ’sd praktis
dan contoh kasus—mulal gagasan penstapan cagar budaya, upaya restoras|, hingga gagasan pemanfaatan

berketanjutan—sebagal bahan pertimbangan bagi pembuat kebijakan, praktisi konserves!, akademisi, dan

masyarakat |uas.

Melalui tulisan pembeca dizjak menelusur jejak waktu. darl kereta kuda Kyal Jetayu di halaman
keraton, rel dan stasiun Lempuyangan yang menjadi nadl kota, bandara Maguwo dan pesawat Hercules yang

menembus langt, hingza jembatan-jembatan tua dan terowengan lor yang menembus perut bumi Kulon Progo,
Buletin Ini hadir dalam upaya meneguhkan kembali kesadaran akan pentingnya pelestarian warisan

budaya, baik yangtampak megah maupun yang tersembunyi di sudut-sudut kets dan desa. Di tengah derasnyzs:

modermisas!, warisan ini menjad| pengingat bahwa kermajusn tidak harus menghapus Jeiak miasa falu, melainkan
menjadikannye fondasi untuk melangkah ke masa depan.

Kami berharap Eu[aﬁn,Mﬂ}'Enﬁkatﬁ_ﬁ&ﬂk_hﬂﬂYﬂ"mBﬂjﬂtﬂ bahan bacaan, tetap |uga pengingat bahwa
S SHOnN by IERRE s Bl tngEn sl somibe s e ok YRt s S5
pentingnya pelestarian warisan budaya dan cagar budaya di bidang transpertas! dan bangunan berseigmh,

semaga upays kecil Ini dapat menumbunkan rasa untuk menjaga, merawat, dan memaknal peninggalan:

sajaran sebagai sumber |Imu pengetahuan dan inspirasl masa depan.
Setamat menikmati perjalanan waktu dalam setfap halamannya.

Salam Budaya

Redaktur

RUBRIK

& KORIL. rubrik pembule berisl informas: ma:ngem} zzjzrah dan
penislesan tema buletin 2dizl kali ini

@ PENDHAFA: tsjuk utama dalam bulstn.

© PLATARAN. rubrik ringan yang berisi perjalanan ataupun
lmmwhmﬂtmmpﬂ,kﬁm
di DIY,

@ PRINGGITAN. rubrlk berisl ksjisn maupun penelitian yang
membahas mengenai tema Buletin Mayangiara edisi kali ini.

Eﬂ!mgamh delam pelestarian warisan budayas dan cagar

@ PAWARTOS: rubrik berisi berita-berita pelestarian warissn
budays dan cagar budsya.

@ PAGELARAN: rubrik mengenai kegistsn masyarskst dalam
upsya pelestarian terhadsp warisan budsya dan cagsr budaya .

.Sﬂﬂ\‘l‘ﬂﬂﬁ. ruorik barizi serba-carbi mengensi warnisan budaya:
dan cagar budays.

ITEEIEHE rubrik herisi pandangan mesyarakar teshadap
pelestarian warisan I:mdaj'n dﬂri_namr budays di DIY.

-Kﬁrﬂmﬂ_ ‘Tubrik bensi irformasi-informesl warizan dan cegar
budays yang fidsk banysk dikstahul oleh masysrakat umum.

© MANCANAGARI: rubrik berisi mengenai potensi warisan
budays dan cagar budsya di luer DIY

Alamat Redaksi:

DINAS REBUDAYAAN (Rundha kabudagan)
Daeral Istimewa Yodyakarta

JL. Cendana Nomor 1

No. Telp (U:m] 5&2&2&.



UBARAMPE

PERJALANAN TRANSPORTASI DI YOGYAKARTA
DARI MASA KE MASA

Secara umum, transporiasi merupakan kegiatan
pemindahan barang atau muatan dan penumpang
‘dari satu tempat ke tempat lain, dengan ataupun tanpa
menggunakan alat bantu_.

Ofeh: Anjar Laksita Murkti

ROTOWIDJAJAN, KYAI JETAYU, DAN RELASINYA
DENGAN SRI SULTAN HAMENGKU BUWONO Vi1

Menjelajahi Kagungan Dalem Wahanarata [dahulu
Museum Kereta Keraton), pengunjung pasti dijsiali
dengan informasi sejarah kereta kuda yang dirawat oleh
Keraton Yogyakara. .
CMeh: Fajar Wijanario

STASIUN LEMPUYANGAN

Awal mula pembangunan jalur kerstz api di Hindia
Belanda {saat ni Indonesia) tidak terlepas dan
perkembangan revolusi industri yang terjadi di benua
Eropa. ..

OHeh: Yoge Bagus Prayego dan Aryo Hartanfo Wibowo

STASIUN KERETA API DI DAERAH ISTIMEWA
YOGYAKARTA

Kehadiran kereta api di Jawa t6dak terlepas
dari  diberlakukannya  Undang-Uindang  Agrana
(Agrarischewet] oleh Pemerntah Hindia Belanda
dan meningkatmya hasil produks indusin perkebunan
dimasa tanam paksa (Cuffuurstelssi}. .

Oleh: Tyas Adi Putra

EKSTEROWONGANLORIANJIR:KARAKTERISTIK
DAN NILAI PENTINGNYA

Kabupaten Kulon Progo merupakan wilayah administratif
vang menjadi bagias dan Provinsi Daerahk Istimewa
Yogyakarta yang memiliki banyak peninggalan cagar
budaya...

Oleh: Andi Putranto

JEMBATAN TUA DI YOGYAKARTA: KOKOH
MEMBENTANG MELAWAN RINTANGAN ALAM

Masyarakat di sekitar kawasan sungal Yooyakarta
sudah akrab dengan suara gemencik air yang terkadang
berubah menjadi suara gemuruh saat banjir...

Oleh: Febriska Noor Fiiriana

MENDARAT DI YOGYAKARTA: TITIK TEMU
%EEEHI&IGAH MUNCULNYA LAPANGAN

Transportasi udara meripakan salah satu penghubung
antar wilayah dengan jarak tempuh yang relatif singkat
Berdazarkan data darl laman resmi  Kementian
Perhubungan Republik Indonesia, saat my setdaknya
telah beroperas| sewitar 607 bandara baik domestik
maupun iniermasional dan sekaligus mensmpatkan
indonesia dalam tiga besar negara di Asia yang memiliki
bandara terbanyak.

Meh- Agra Bayu Rakad]

65 TAHUN PENGABDIAN C-130 B HERCULES
TAIL NUMBER T-1301: LINTAS LAUTAN DAN
ZAMAN

C-130B Hercules Tal MNumber T-1301 merupakan
pesawat yang Istimewa. Sebab pada tahun 1960
Indonesia merupakan negara pertama dan satu-satunya
yang memiliki pesawat Hercules di luar Amerika Serikat
Hal ini diawali darn kebutuhan Indonesia untuk pesawat
militer dan sipil di masa kemerdekaan...

(heh- Fehnana Fajar Remadhani

MUSEUM KERETA API AMBARAWA

Sejarah perkereiaapian di Indonesia ibarat jgjak bes) yang
tertanam di tanah kolonial, sebuah wansan panjang dari
pemeriniah Hindia Belanda. Fada pertengahan abad ke-
19 ketika pabrik-pabnk gula mengepul dan perkebunan
kopi sera tembakau membantang luas di psdalaman
Jawa, relrel pertama muial dipasang..

Clek- Ardi Sapfomo

JEMBATAN GANTUNG DI KULON PROGO

Wilayah Kabupaten Kulon Proge merupakan kabupaten
yang terletak di Provinsi D.|. Yogyakaria bagian barat
Kabupaten i berbatasan langsung dengan Kabupaten
Sleman dan Bantul dibagian imur; Kabupaten Purworejo
dibagian barat; Kabupaten Magelang dibagian utara, dan
Samudra Hindia dibagian selatan. Pada =isi timur dan
sisi utara, Kabupaten Kulon Progo memiliki batas alarmi
yang dipisahkan oleh Sungai Progo..

(ieh- Fildzz Sheearly Nur Salsabils



Buz DAMRI Tempo Dulu. Sumber gambar, DAMRY,
“Sejsrah Perusahaan DAMRI © 2023 hifps Adamit co !
idsejgrahpenicahean diskzes 5 Qktober 2025

Perjalanan

Transportasi di
Yogyakarta dari
Masa Ke Masa

Anjar Laksita Mukti

Pendahuluan
ecara umum, transportasi merupakan kegiatan pemindahan barang atau muatan dan
penumpang dari satu tempat ke tempat lain, dengan ataupun tanpa menggunakan alat
bantu. Alat bantu yang dimaksud dapat berupa tenaga manusia, binatang, maupun benda
lain baik vang menggunakan mesin maupun tidak bermesin. Hal ini menunjuklian bahwa
transportasi sejatinya memiliki arti vang sangat luas serta memperlihatkan perkembangan
transportasi dari yang sederhana hingga modern. Dalam sebush kota, sistem transportasi

madananara | EDISI 20 | 2025

dapat mencerminkan identitas  politik,
dinamika ekonomi, serta struktur sosial-budaya
masyarakat. Di Yogyakarta, sebagai sebuah
kota istimewa yang kaya akan warisan sejarah,
perkembangan moda fransportasi nyatanya
juga menggambarkan perjalanan panjang kota
ini melalui berbagai era. Menelusuri jejak roda
peradaban ini menjadi penting untuk memahami
bagaimana cara kota beradaptasi dengan
perubahan zaman yang terus berlangsung.
Dari kereta kencana yang melintas di halaman
Keraton Yogyakarta hingga deru bus modern
di jalan utama, setiap perubahan ini menandai
adanya pergeseran kekuasan, prioritas ekonomi,
dan gaya hidup masvarakat (Putro; "Mengintip
Arsip Sejarah Transportasi Yogyakarta Tempo
Dulu™). Artikel ini akan mengulas transformasi
tersebut mulai dari periode feodal hingga era
digital masa kini.

Penelusuran ini terbagi atas tiga fase
historis utama agar perubahan transportasi
dapat dipetakan secara sistematis. Fase pertama
meliputi periode pra-modern dan kelonial,
ketika mobilitas dipengaruhi oleh kepentingan
feodal dan eksploitasi ekonomi kolonial. Fase
kedua meninjau era pasca-kemerdekaan yang
ditandai oleh wrbanisasi masyarakat yang
terjadi secara cepat dan tantangan transportasi
vang terfragmentasi. Fase ketiga meliputi era
kontemporer yang ditandai dengan modernisasi
terpusat, gangguan digital, serta adanya
kebijakan pelestarian budaya yang secara sadar
dikeluarkan. Kerangka ini menunjukkan bahwa
evolusi transportasi di Yogyakarta mengalami
perubahan dan adaptasi yang menghasilkan
sebush sistem gabungan yang unik antara
modernitas dan tradisi.

Periode Pra-Modern dan Kolonial

Pada era pra-modern, transportasi di
Yogyakarta berfungsi sebagai perpanjangan
kekuassan HKeraton dimana mobilitas kaum
bangsawan menggunakan andong, tandu,
kuda, maupun kereta kencana megah. Andong

merupakan kereta beroda empat vang dahulu
digunakan oleh kalangan bangsawan dan keluarga
keraton sebagai kendaraan resmi. Sementara
tandu merupakan alat transportasi yang memiliki
fungsi lebih eksklusif. Diperkirakan berasal dari
India sebelum menyebar ke Nusantara, tandu
biasanya digunakan dalam upacara tertentu
seperti pernikahan. Baik pengantin pria maupun
pengantin wanita dari kalangan keraton akan
dijemput dengan tandu dan diarak oleh para abdi
dalem.

Kedatangan  pemerintah  kolonial
Belanda mengubah pola ini secara mendasar
demi tujuan eksploitasi ekonomi. Pada tahun
1872, perusahaan swasta Nederlandsch-Indische
Spoorweg Maatschappij (NIS) membangun
jalur kereta api pertama yang menghubungkan
Semarang dengan Vorstenlanden, termasuk
Vogyakarta. Kemudian, pada rentang wakiu
tahun 1895 - 1916 jalur trem uap Yogyakarta
— Srandakan - Sewugalur dioperasikan untuk
mengangkut hasil bumi terutama gula dari
perkebunan ke pelabuhan (Ashari: Ay
Mustofa). Sistem trem ini akhimya runtuh
akibat krisis ekonomi pada tahun 1930-an
serta pembongkaran rel oleh Jepang pada 1943
untuk keperluan perang (Ashari; Ayu). Seiring
perkembangan kota dan menjelang Perang
Dunia 11, becak mulai muncul diprakarsai oleh
komumnitas Tionghoa di Ketandan sebagai moda
transportasi yang baru (Malagina; Rachmawati),

Periode Pasca-Kemerdekaan
Pasca-kemerdekaan, kekosongan yang
ditinggalkan oleh sistem trem digantikan oleh
moda transportasi jalan raya yang lebih fleksibel
vakni bus. Bus kota yang dikelola oleh berbagai
koperasi seperti KOPATA, ASPADA, dan DAMRI
muncul sebagai tulang punggung baru mobilitas
masyarakat dan mencapai puncaknya pada
era 1980-an hingga awal 2000-an (Saraswati).
Armada bus yang beragam ini melayani berbagai
fjalur vital yang menghubungkan pusat-pusat
aktivitas kota, dari terminal hingga ke kawasan

madananara | EpDIs! 20 | 2025



kampus. Kehadiran bus kota ini menandai
demokratisasi transportasi, memberikan akses
mobilitas yang terjangkau bagi masyarakat
luas yang sebelumnya terbatas. Sistem ini
menjadi solusi dari kebutuhan transportasi
massal di tengah meningkatnya urbanisasi dan
pertumbuhan populasi kota.

MNamun, sistem bus kota ini beroperasi
dengan sistem “hkejar setoran”, dimana
pemasukan pengemudi sangat bergantung pada
jumlah penumpang yang berhasil dianghut setiap
hari (Saraswati). Sistem ini menimbulkan dampak
negatif yang sipnifikan, termasuk perilaku
pengemudi yang ugalugalan, mengabaikan
keselamatan penumpang, dan kondisi armada
vang seringkali tidak terawat akibat minimnya
pendanaan. Akibatnya, kepercayaan masyarakat
terhadap layanan bus kota menurun secara
drastis dari waktu ke wakin. Di tengah kegagalan
sistem bus kota ini, moda transportasi tradisional
seperti andong dan becak justru menemukan

Tandy Pengartin Kolexsi
Musaum Sonobudoyo

madananara | EDISI 20 | 2025

Miriatur Andong dari Behan Persk
Koheksl Museum Sonobudoyo

peran baru. Andong dan becak bertransformasi
dari alat tramsportasi yang digunakan sehari-
hari menjadi ikon pariwisata yang terkonsentrasi
di kawasan turis seperti Malioboro untuk
menawarkan pengalaman  kultural (Basuli,
Mulyadi dan Sugeng: Mengintip Arsip Sejarah
Transportasi Yogyakarta Tempo Dulu}.
Kegagalan layanan bus kota mendorong
masyarakat kelas menengah ke atas umiuk
beralih ke kendaraan pribadi sebagai solusi
mobilitas harian. Ketidakpuasan yang meluas
terhadap faktor keselamatan, kenyamanan, dan
ketidakpastian jadwal angkutan umum menjadi
pemicu utama perubahan perilaka komuter ini.

Sebagai konsekuensinya, terjadi peningkatan
signifikan dalam kepemilikan sepeda motor dan
mobil di wilayah Yogyakarta sejak dekade 1990-
an (Mustofa). Femomena motorisasi massal ini
merupakan dampak langsung dari buruknya
layanan transportasi publik dan menjadi akar dari
masalah kemacetan kronis yang dihadapi kota
hingga hari ini. Kegagalan sistem inilah yang pada
akhirnya menciptakan mandat sosial dan politik
yang kuat umtuk sebuah reformasi transportasi
yang lebih terpusat oleh pemerintah.

Periode Kontemporer

Menghadapi permasalahan kemacetan
kronis yang dihadapi kota hingga har ini,
Pemerintah Daerah Daerah Istimewa Yogyakarta
meluncurkan Trans Jogja pada Februar 2008
sabapai sistem Bus Rapid Transit (BRT) modern
yang disubsidi. Pengelolaannya kemudian
diserahkan ke BUMD untuk menjamin standar
pelayanan (Mustofa). Pada pertengahan dekade
2010-an, lanskap transportasi kembali berubah
dengan kehadiran layanan berbasis aplikasi
seperti Gojek dan Grab yang menawarkan
kemudahan mamun memicu gesekan dengan
penyedia jasa transportasi  konvensional.
Menanggapi  adanya  gesekan  tersebut,
Pemerintah Daerah Daerah Istimewa Yogyakarta
menerbitkan Peraturan Daerah No. 5 Tahun 2016
tentang Moda Transportasi Tradisional Becak
dan Andong yang menetapkan becak dan andong
bukan sebagai pesaing dalam sistem transportasi,
tetapi sebagai aset budaya dan pariwisata
Yogyakarta yang dilindungi negara. Kebijakan ini
mencerminkan pendekatan strategis Yogyakarta
dalam menyelaraskan modemnisasi, perubahan
telmologi, dan pelestarian warisan budaya.

Kesimpulan

Sejarah  transportasi di Yogyakarta
merupakan narasi tentang proses evolusi, konfiik,
dan adaptasi yang berkelanjutan. Perjalanannya
mencerminkan transformasi kota dard yang
awalnya merupakan pusat kerajaan feodal menjadi

Minsgiur Becak koleks!
Museum Sonobudoyo

metropolis modern. Perkembangan ini bukanlah
proses linier di mana yang baru menggantikan
vang lama, tetapi merupakan sebuah proses
rekontekstualisasi peran. Kekosongan yang
terjadi -akibat hilangnya trem masa kolonial,
membentuk kebangkitan transportasi jalan
rava, Kegagalan sistem bus kota yang tidak
terkelola dengan baik memicu lahimya Trans
Jogja yang lehih teratur. Becak dan andong yang
permah menjadi moda transportasi utama, kini
menemukan peran baru sebagai ikon pariwisata
yang dilindungi aleh hukum. Di masa mendatang,
tantangan bagi pemerintah di Yogyakarta adalah
mengintegrasikan berbagai moda transportasi,
menjamin keberlangsungan ekonomi operator
tradisional, dan mengelola dampak lingkungan
yvang terjadi akibat pengounaan kendaran
pribadi. Masa depan mobilitas di Yogyakarta
akan bergantung pada kemampuannya untuk
terus memadukan modermnitas, tradisi, dan
keberlanjutan menjadi satu tatanan transportasi
yang efisien dan berkarakter.

madananara | EpDIs! 20 | 2025
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Herela Kyal defeyy
Iampak samping
keselwuhan

(Surmber. Repo
Kralonkoetsan op
Jaus, T98657)

Rotowidjajan, Kyai Jetayu, dan
Relasinya dengan Sri Sultan

Hamengku Buwono VIII
Oleh: Fajar Wijanarke

Pengantar

enjelajahi Kagungan Dalem Wahanarata (dahulu Museum Kereta Keraton),

pengunjung pasti dijejali dengan informasi sejarah kereta kuda yang dirawat oleh
Keraton Yogyakarta. Deretan takarir yang menyertai setiap koleksi kereta tanpa disadari
mengajak pengunjung hanyut pada peristiwa sejarah 20 dekade silam, tentang hubungan
baik antara pemerintah Jawa dan Kolonial sehingga banyak ditemukan kereta kuda yang
berasal dan Belanda. Kanjeng Nyai Jimat (1740-1750) menjadi kereta pusaka pertama
di Keraton Yogyakarta yang digunakan oleh Sri Sultan Hamengku Buwono I sebagai
kendaraan resmi dalam pemerintahannya. Hereta tersebut merupakan buatan dari
Belanda sekaligus hadiah dari Gubernur Jenderal Jacob Mossel (1750-1761). Dari catatan
keraton, disebutkan bahwa kereta Kanjeng Nvai Jimat digunalkan sebagai kendaraan resmi

madananara | EDISI 20 | 2025

sultan hingga pemerintahan Sri Sultan Hamenghu
Buwomo 1 (Tim. 2014:203).

Dari penelusuran asal-usul kereta yang
ditinjau melalui arkeologi, ditemukan fakta
bahwa beberapa kereta yang dimiliki keraton juga
diproduksi dsri pabrik-pabrik Eropa. Kanjeng
Kyai Garuda Yaksa (1867-1869) dipesan oleh Sn
Sultan Hamenghu Buwono V1 pada Hermans &
Cori dari Den Haag, pada bagian poros rodanya
diternukan merek produksinya Geen Gevonden.
Kyai Wimanaputra (1850-1860) diproduksi
dari Hermans's Hage, Kyai Jongwiyat (1880)
diproduksi dari pabrik M.L. Hermans & Co Den
Haag, Kyai Kus (1870-1880) diproduksi diproduksi
dari pabrik Henrich en Veth te Arnhem, beberapa
kereta jenis Landauer atau Kvai Landower (1890-
1900) diproduksi di pabrik Spyker Amsterdam,
dan Kyai Kuthakaharjo (1200) diproduksi di
pabrik Ed. Kuhlstein Berlin Charlottenburg,

Meski didominasi oleh produksi pabrik-
pabrik Eropa, bukan berarti tidak terdapat kereta
keraton yang diprodulksi oleh pabrik lokal. Semasa
pemerintahan Sri Sultan Hamengku Buwona VIII
(1921-1939), sultan menginisiasi pembuatan
kereta. Beberapa kereta ditemukan dibuat di
Rotowidjajan, sebuah toponimi kampung yang
menjadicikal bakal dari ruangpenyimpanankereta
pusaka keraton. Kawasan Rotowidjajan sendiri
berdasarkan peta lawas Keraton Yogyakarta
1890 telah diremukan. Hal ini berarti sebelum
pemerintahan Sri Sultan Hamenglu Buwono
VIII, perlembagaan abdi dalem pengurus kereta
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Diensh dari i=tsl kuds dan garas! kersta of barat daya Alun-

Slur hor ishin 1890 (Surmber Kssrl Fralon Jogis 1890
Universitsine Bibictheken Leiden)

- \‘. Loghe

Dengh car istal kuds dan garasr kerels di barat daya
Alur-Alan Lor tahum 1925 {Sumber Jogiakara en
Damsireken T1925)

dan lmuda telah dibentuk. Kemudian, keberadaan
lawasan Rotowidjajan dipertegas dari temuan
kampung tersehut pada peta Yogyakarta 1925

Salah  satu kereta yang diproduksi
idi pabrik Rotowidjajan adalah Kyai Jetayu.
Berdasarkan penslusuran data arkeologi, kereta
Kyai Jetayu dibuat semasa pemerintahan Sri
Sultan Hamengku Buwono VIII, sekitar tahun
1900-an. Akan tetapi pada tahun 1920, terdapat
beberapa perbailian seperti pada bagian kap atas,
cat dan lapisan kain. Kyai Jetayu dahulu kerap
digunakan oleh sultan dan permaisun untuk
menghadini kegiatan pacuan kuda di Balapan.
Beberapa sumber lisan menyebut bahwa kereta
ini juga terlihat digunakan saat upacara alit.
Berdasarkan anatomi kereta, Kvai Jetayu ditarik
oleh 4 ekor kuda. Dua ekor kuda di depan menjadi
tempat sais sebab kereta ini tidak memiliki tempat
duduk bagpi saisnya.

Kereta Kyai Jetayu, Kerera Lokal Keraton
Yogyakarta

Kereta Kyai Jetayu (Jatayu) merupakan
kereta lokal yang dibuat di Rotowidjajan tahun
1931 (Tim, 2014: 203). Kyai Jetayu merupakan
kereta kuda berjenis landan atau landauer bergaya
daumont. Jenis kereta mi tidak memiliki tempat
duduk bagi saisnya, sehinpga sais menaild kuda
paling depan. Kyai Jetayu merupakan kereta
yang memiliki 2 pasang roda dengan kapasitas
penumpang 4 orang. Pada bagian dalam tubuh
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kereta terdapat 2 tempat duduk yang berhadapan.
Keunikan kereta jenis ini adalah memiliki atap
vang dapat dibulka ke depan maupun ke belakang,
sehingga kereta tersebut dapat digunakan dengan
gaya terbula tanpa atap.

Society for Promoting Christian
Knowledge dalam The Book of Carriages (1853)
menjelaskan secara rinci bahwa istilah landau
adalah sebutan untuk kereta kuda berkursi ganda,
vang memiliki Gtur untuk diubah menjadi kereta
terbuka dengan kepala berengsel. Sementara
landaulat adalah kereta perang dengan kemudahan
serupa untuk dibuka. Namun, kereta-kereta ini
sekarang hampir sepenuhnya digantkan oleh
bentuk-bentuk kendaraan lain. Ada beberapa jenis
lain yang secara umum disshut kereta terbuka,

madananara | EDISI 20 | 2025

Tangos uriluk Masux
ke kerefa Kyal Jelayu
dengan herbagai
NFEmeEn hias pada
tubuh kereta seris
bartafan lempsat
dudisk (Sumber; Repro
Hratonkosisen ap
Java, 1986-57)

semuanya seperti kereta terbuka yang memiliki
4 roda, seperti barouche, barouchet, phaston,
brityschka, droityschka, atau droschka (Socery for
Promoting Christian Knowledge, 1853:212).

Di dalam Kratonkoetsen op Java (1986:58),
anatomi dari kereta Kyai Jetayu dituliskan dengan
jelas. Disebutkan bahwa istlah Jetayu (Jatayu)
mermjuk  pada nama seekor burung dalam
mitologi yang berkembang di masyarakat Jawa,
kerap dianalogikan dengan Garuda. Sementara
Gericker n Roorda (1901) menyebut bahwa Jatayu
(génthayu) merupakan seekor burung tertentu
dalam cerita pewayangan yang diambil dard
bahasa Sansekerta Jafayu, nama seekor hurung
nasar dalam mitos yang dibunuh eleh Rawana
ketika ia mencoba membebaskan Sita. Pada

pengamatan lebih lanmjut, mformasi mengenai
pembuatan kereta Kyai Jetayu ditemukan pada
tutup as-roda yang bertuliskan ROTOWIDJAJAN
20-8-1921. Disebutkan pula bahwa konstruksi
kereta ini terdiri atas 4 buah roda dengan model
as-collinge, terdapat kabinet yang bergantung
pada pegas berbentuk lempengan pipih yang
terhubung dengan pegas C dengan tali temali,
fleche menggabunpkan bagian depan dengan
bagian belakang.

Roda-roda dari kereta Kyai Jetayu terdiri
atas roda belakang beruji 16, roda depan beruji
14, semuanya menggunakan ban-ban kareb
Bagian belakang terdapat 2 buah pegas elips,
vang padanya terletak rangka penyangga dengan
pengimbang dan temmpat diesel serta 2 buah pegas

PLATARAN

Kerala Kyal Jelsyu
tampak belskang
keseitruhamn
(Sumber: Repro
Kratonkoetsen op
Jara, 198657}

C vang rendah. Tempat duduk pengiring dan anak
tangga rendah dilapisi kulit hitam, di sampingnva
aida lingkaran-lingkaran dan kayu dan penyangga-
penyangga dari besi. Pada bagian bawah terdapat
tempat duduk pengiring, kotak baterai aki untuk
lentera-lentera yang menyala dengan listrik,
sementara saklarmnya berada di bawah tempat
pengiring sebelah kanan. Pada bagian muka
terdapat 2 buah pegas elips yang padanya terletak
bagian penvangga dengan pengimbang dan
tempat diesel serta dua buah per C yang rendah,
di antara itu terdapat papan penahan cipratan
lumpur dari kayu berbentuk persegi panjang yang
melenghung.

Pada lak-nya dicat dengan wama kuning
muda, dengan hiasan pelisir-pelisir hijau dan
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&n Sulfan Hamengku Suwono Vil menggunakan kerela
Kyal Jelsyu sast menwu Baispan dengan komis! kKeo
sias kerefa dibuks, 192050 (Sumber digitalcoliections.
universitefiziden nif).

keemasan, tanghkai-tangkai tumbuhan. Di tengah
pintu-pintu terdapat terlukis lambang keraton
monogram HB VIII berwarna emas dan dengan
berhuruf Jawa (praje-cihna) didampingi sayap
emas dan diberi mahkota sulan keemasan di

menyaksikan balapan kuda. Khusus bagi
keperluan putra mahkota, maka kereta ini akan
diberi wama sesuai dengan identitas pangeran,
yaitu hijau dan keemas an (Vos, H.B., 1986:59).

Kerera Kyai Jerayu dan Pesiyar Balapan

Ketertarikan Sri  Sultan Hamengku
Buwone VIII dalam olahraga pacnan kuda
berdampak pada masifnya penyelenggaraan
olahraga tersebut. Diketahui bahwa sultan
mengirimkan beberapa kudanya unmk berlar
di arena pacuan sekaligus hadir secara langsung
menyaksikan  peristiwa  tersebut.  Dalam
perjalanan menuju Balapan, sultan menggunakan
kereta Kyai Jetayu ditemani permaisuri serta
pengawalan prajurit hussar Jawa, bernama
Jayengsekar.

Peristiwa Balapan merupakan salah satu
olahraga bergengsi pada tahun-tahun 1900an.
Di dalam beberapa arsip keraton, disebuthkan
bahwa Sri Sultan Hamengku Buwono VIII
memerintahkan beberapa abdi dalem minuman
untuk mempersiapkan keperluan jamuan pada
saat pacuan kuda berlangsung. Sementara itu,
kehadiran Abdi Dalem Musikan di arena Balapan
turut memacu kemerizhan  Pertumbuhan
olahraga berkuda kemudian didukung dengan
terbentuknya orpanisasi Wedloop Sodeteit

STATARAR n

Mataram (1892-1941), sebush organisasi yang
mengakomodasi olahraga berkuda secara serius
di Yogyakarta (Fauziah, 2020:133).

Sumber Bacaan
Gericke, JEC. en T. Roorda. 1901. Javaansch-
Nederlandsch Handwoordenboek.

Amsterdam: Johannes Muller.

Fauziyah. Sii Mahmudah N. 2020. "Dari
Medan Laga ke Gelanggang Paow: Sejarah
Perkembangan Olahraga Berkuda di
Yogyakarta Tahun 1892-1941" dalam
Sejarah Lokal di Yogyakarta Edisi 1:
Kasultanan Yogyakarta. Yogyakarta: Dinas
Kebudayaan Daerah Istimewa Yogyakarta.

Society for Promoting Chrisdan Enowledge
{Great Pritain). 1853. The Book of
Carriages, London: Printed for the Sodety
for Promoting Christian Knowladge,

Tim. 2014. Ensiklopedi Kraton Yogyakarta.
Yogyakarta: Dimas Kebudayaan Daerah
Istimewa Yogyakarta.

Vos, H. B. 1986. Kratonkoetsen op Java. Amsterdam:
De Bataafsche Leeuw.

ajar Wijanarko, lulusan Sastrs Jawa yang menempuh pendidikan
prakliz non gelar of hidang peqmuseuman, Sejarsh, dan cagar

atasnya. Pada bagian dalam terdapat penutup dari
sutera kuming dengan pola bunga-bunga modal
Louis IV (Perands), disubal dengan legokan-
legokan penahan debu, pelisir berwarna kuning-
hitam, 4 buah bantalan, tanpga-tangga kecil
lipatan dengan 3 pancatan, kain lantai merah dan
kuning, serta pasangan-pasangan dari gading.

budaya Fokus produksl Karya pamerannys dilakuksn di Keralon
Yooyakara dengan pembacaan berbasis manwskrip ssbsgs) sumbsr
primer Kurator pameran manuskrip Kerston Yogyakarta bekenasamsa
denpan Perpustakaan Nasional Inogrs (Baiish Library) 2019 Buky
pertams yana ditufis  berudul Wasira Langkera, Literssl Bigana
Bangsawan Yogyekara dan digriitkan oleh Pempusnss BRI tahun
2021, Buky kedua befudul Seral Murtssiyah: Sastra Perempuan Awal
Abad XX dan diferbikan ofeh BRIN fahun 2022 Di ssmping menjad)
kurator d Kerafen Yogyakana, la jugs bemeran sebagal tenaga ahif
dalam keoistan pengembangan Iving museum berbasis kawasan dan
masyarakat di Kota Yooyakarts DI sisl lain Jugs terlibat dalam pamerar-
pamersn senl sepert Festival Kebudayaan Yogyakarta malpun Jogja
Fﬁﬂﬂrﬂi‘ﬁ Festival

zamber 3- &n Sultan Hemengku Suwono VTl fha of
Baigpar, terlifsal kercta Kyar delayu, T920an (Sumber:
digitalcollechions universiedieiden nf}

Berdasarkan catatan protokol kereaton,
Kyai Jetayu dipunakan oleh sultan untuk upacara,
kegiatan setengah resmi, maupun bepergian
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Stasiun
Lempuyangan

Yoga Bagus Prayogo (IRPS wilayah Yogyukarta}
Aryo Hartante Wibowo (IRPS wilayah Yogyakarta)
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Pendahuluan.

wal mula pembangunan jalur kereta api di

Hindia Belanda (saat ini Indonesia) ddak
terlepas dari perkembangan revolusi induostri
yang terjadi di benua Eropa. Bangsa Belanda
yang memiliki koloni di Hindia merasa perln
untuk membangun jalur rel kereta api di wilayah
jajahanya terutama untuk mengakomodir
komoditas export yang menguntungkan bagi
pemerintah Belanda sepertd gula, tembakau,
kapas maupun kayu jati. Berkembangnya sistem
dan teknologi transportasi di awal abad 20 turut
menjadi pemicu lahimya sarana transportasi
publik berbasis rel di pulau Jawa khususnya

di wilayah Vorstenlanden atau tanah raja-raja
mataram yang meliputi Solo dan Yogyakarta.

Pembangunan jalur kereta api yang diprakarsai
oleh NISM (Nederlandsch-Indische Spoorweg
Maatschappij) yang merupakan perusahaan kereta
api pertama di Hindia Belanda dan merupakan
perusahaan kereta api swasta yang ditunjuk cleh
pemerintah kolonial unituk membangum jalur
kereta api antara Semarang-Solo-Yogyakarta.
Pembangunan jalur yanpg dimulai pada tahim
1864 yang kemudian dibuka pada 10 Agustus
1867 antara stasiun Samarang NIS hingga stasiun
Tanggoeng di kabupaten Grobogan. Berselang satu
tahium kemudian pembangiman jalur dilanjutkan
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Emplacement Line Djogja 1930
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Empissament Stasiun Lempuyangan 1913

menuju ke Solo dan Yogyakarta yang merupakan
daerah penghasil gula.

Dalam pembangunan jalur kereta antara
Semarang hingga Yogyakarta NISM menggunakan
jalur dengan lebar rel 1435 mm yang merupakan
ukuran lebar rel standar di Eropa. Pemilihan lebar
rel ini memumgkinkan NISM untuk menggunakan
sarana kereta api yang sama dengan yang ada di
Eropa. Namun pada perkembangan selanjutnya
lebar rel 1435 mm dirasa kurang cocok untuk
wilayah dan kontur yang ada di Hindia Belanda
sehingga NISM hanya menggunakan lebar rel ini
pada jalur Semarang-Solo-Yogyakarta

Stasinn lempuyangan, Sejarah dan
Perkembangannya.

Stasiun Lempuvangan yang berlokasi
di Bausasran, Kepanewon Danurejan Kola
Yogyakarta merupakan stasiun ujung / terminus
milik NISM saat itu. Dibuka pada 2 Maret 1872,
bersamaan dengan peresmian jalur kereta api
pertama di Yogyakarta yang menghubungkan
Solo Balapan — Yopyakarea.
Pada awaloya, nama Lempuyangan sendin
diambil dari kawasan di sebelah timur pusat Kota
Yogyakarta, tepainya di sekitar Danurejan yang
saat itu banyak ditumbuhi tanaman “lempuyang”
yang merupakan tumbuhan dmpang yang banyak
digunakan masyarakat lokal untuk bumbu
masakan dan campuran jamu. Lokasi ini dipilih
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sebagai stasiun untuk mempermudah  akses
menuju ke pusat kota dan memiliki posisi strategis
dari jalur yang dibangun menuju ke arah Solo dan
kemudian ke Semarang. Hal lain yang menjadi
pertimbangan dipilihnya lokasi ini dikarenakan
NISM belum mendapat izin untuk membangun
jalur menyeberangi sungai code yang berada di
sebelah barat Lempuyangan.

Stasiun lempuyangan awalnya bemama Dijoda
Goederen atau Doda Gudang, dan pada awalnya
hanya memiliki status sebagai "Halte” bukan
stasium. Hal imi terjadi karena NISM masih
dikarenakan pada saat itu NIS membutuhkan
pergudangan angkutan kereta api vang besar di
wilayah Yogyakarta, untuk mengangkut hasil
petkebunan pada sast itw yvang didominasi
pula dan tembakau yang sanpat melimpah dan
MISM sendiri belum berfokus pada angkutan
perumpang sebagai sumber pendapatan utama.

Peran penting stasiun lempuyangan

Seiring berkembangnya jaringan kereta
api NISM di wilayah Yogyakarta dan telah
diizinkannya NISM untuk membangun jembatan
diatas sungai Code, NISM kemudian melamuthkan
pembangunan  jalur menuju  arah  bamt
menyeberangi sungai code kemudian berbelok
ke arah selatan yang mencakup lintas Yogyakarta
- Ngabean - Bantul - Palbapang - Sewugalur dan
juga lintas Ngabean - Kotagede - Pundong, dan

juga dibukanya jalur Staatsspoorwegen (S5)
yang merupakan perusahaan kereta api milik
negara antara pelabuhan Cilacap sampai dengan
Yogyakarta pada tahun 1887,

MISM juga memperluas area utara
Stasiun Lempuyangan dengan dibukanya jalur
Yogyakarta - Magelang pada tahun 1902 untuk
mengakomodir sarana dan anghutan dari wilayah
Magelang menuju Yogvakarta.

Sayangnya, terdapat perbedaan ukuran
lebar jalur antara Semarang, Solo, Yogyakarta,
dengan Yogyakarta - Magelang yang memiliki
ukuran lebar 1067 mm. Hal ini terjadi karena
pembangunan jalur dengan lebar rel 1435 mm
dinilai terlalu mahal dan bores sehingga NISM
tidak melanjutkan pembangunan jalur rel dengan
lebar 1435 mm seperti sebelumnya: Hal ini
membuat sarana NISM yang memiliki lebar rel
1435 mm tdak bisa dipermunakan untuk jalur
yang menuju ke arah Magelang.

NISM kemudian memutuskan membuat
sentral di Stasiun Lempuyangan, dengan sisi
utara adalah stasiun untuk lintas Yogyakarta -

Magelang yang berstatus sebagai lintasan Trem
atau kelas ringan damn sisi Selatan untuk lintas

PRINGGITAN

Locomatier NIS
204 OV (Dyocia —
Magetangl 1865

Yogyakarta - Solo sampai dengan Semarang yang
berstatus anghutan kereta api lintas raya.

Lokomortif perintis

Untuk pembangunan jalur dan melayani
lintas Yogyakarta — Magelang, NISM memesan
4 unit lokomotif tram dengan type 0-4-0Tr danri
Pabrik Backer & Rueb yang berlokasi di Breda,
Belanda pada tahun 1898. Lokomotif dengan
nomor NIS 204 (unit yang ditampilkan pada
foto) dan kode lintas D/M atau Djoca/Magelang
ini berjenis Trem atau lokomotif kelas ringan,
lokomotif i ditenagai oleh tenaga uap yang
dihasilkan dari pembakaran batubara / kayu jati.

Lokomotif ini adalah lokomotif perintis
sekalipus lokomotif kerja untuk pembangunan
jalur kereta api antara Yopyakarta - Magelang -
Secang bahkan sampai Ambarawa:

Sarana lokomotif ini selain dipergunakan
untuk lokomotif kerja juga diperpumakan untuk
mengangkut hasil bumi seperti gula dan tembakau
yang banyak di sekitar Yogyakarta dan Magelang.
Lokomotif inipun disimpan dan dirawat di depo
induk di Lempuyangan.

Prasarana depo lokomorif

Pada perkembangan selanjutmya,
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Slasiun Lempuvangarn 1903

Lempuyangan yang awalnya berstatus “Halte"
dinaikan statusnya menjadi "Stasiun” dikarenakan
tngginya lalu lintas kereta api, meningkatnya
angkutan barang dan penumpang dan juga
bertambahnya prasarana  pendukung  untuk
sarana kereta api milik NISM. Lempuyangan
juga dilengkapi dengan dipo lokomotif dan juga
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Locomatief NIS
204 DM (Djosjs -
NMageiang) 1888

dipo kereta. Depo Ini dibangun NISM di sisi utara
stasiun lempuyangan pada tahun 1830 seiring
dibangun dan dibukanya jalur antara Yogyakarta
sampai Magelang.

Fungsi dari depo kereta dan depo
lokomotif ini bertujuan untuk merawat sarana
seperti lokomotf, kereta atau gerbomg yang

berada di lintas Yogyakarta sampai Magelang.
Kemudian antara 1910-1912 NISM meresmikan
pula bangunan depo lokomotif yang barudan lebih
besar. Lokasinya berada di sebelah timur stasiun
Lempuyangan yang saat ini dikenal sebagai “los
bunder”. Banguman ini memiliki bentuk unik
setengah limgkaran dan dilengkapi dengan meja
putar dibagian tengahnya. Bangunan baru ini
merupakan depo perawatan lokomotf untuk
kedua lebar rel 1067 mm dan 1435 mm. Saat ini
bangunan Los Bunder sendiri masih difungsikan
oleh PT KAl sebagai gudang persediaan atau
PELG.

Emplasemen stasiun.

Emplasemen stasium Lempuyangan sejak
tahun 1889 mengalami pengembangan secara
bertahap dimulai dari pembangiman emplasemen
sisi utara untuk lintas Yogyakarta - Magelang,
pemasangan kanopi sisi selatan di tahun 1949,
sampai merubah bangunan asli stasiun sisi selatan
dengan tembok beton yang semula terbuat dari
kayu seiring dengan meningkatmya angkutan
dan padatnya perjalanan dari Yopyakarta - Solo
- Semarang dan juga Yogyakarta - Magelang
- Temangpung, dan Yogyakarta - Magelang -
Ambarawa.

Lempuyangan saart ini.

Sudah lebih dari 100 tahmm stasiun
Lempuyangan berdii dan banyak sekali
perubahan yang terjadi di masa setelah Indonesia
merdeka. Bangunan stasiun asli yang terbuat dari
kayu sudah diganti dengan bangiman berbahan
bata dan beton, tercatat sudah beberapa kali
stasiun ini mengalami renovasi bahkan sejak
masih dioperasikan oleh NISM dan saat ini hanya
menyisakan kanopi atau overkapping asli pada
bagian tengah bangunan. Bekas bangunan depo
perawatansaranadiutarastasivm berubah menjadi
gudang semen. Banguman gudang asli masih dapat
dijumpai dan dilihat dari sisi peron penumpang
meskipun saat ini sudah tidak difungsikan
Sekarang stasiom lempuyangan dikelola oleh
PT KAI daop 6 Yogyakarta dan menjadi stasiun

PRINGGITAN 25

Emplasement Stasiun Lempuysngan 1903

pendukung selain stasiun Yogyakarta. Ribuan
orang naik dan turun distasiun ini setiap harinya,
penumpang Jokal, penumpang antar kota dan
bongkar muat barang turut meramaikan stasiun
Lempuyangan. Seakan tidak permah tertdur
stasiun Lempuyangan menjadi bukti bahwa kereta
api tidak pernah lepas dari kegiatan masyarakat
sejak awal berdirinya.
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Sumber Bacaan Sumber dari Laman Interner:
Selayang Pandang Sejarah Perkeretaapian Indonesin  https://collectie.wereldmuseum.nl/
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Sejarah Singkat Kereta Api di Daerah
Istimewa Yogyakarta

ehadiran kereta api di Jawa tdak terlepas dari
s iberlakukannya Undang-Undang Agraria
== = — ' {Agrarischewet) oleh Pemerimtah Hindia Belanda
: dan meningkatnya hasil produksi
perkebunan dimasa tanam paksa (Cultuurstelsel).
Awalnya, industri perkebunan hanya didirikan di
beberapa tempat. Pada perkembangannya meluas
ke sisi pantai utara Jawa hingga ke pedalaman
di wilayah Keraton Kesunanan Surakarta dan
Kesultanan Yogvakarta (Vorstenlanden).

Perluasan ini memicu perbaikan jalan-

jalan di masa Daendels dan hadirnya transportasi
kereta api. Pada tanggal 15 Agustus 1840 Kolonel
Jhr. Van Der Wijk mengusulkan agar dibangun
alat transportasi baru di Jawa, vaitu kereta api
(Tim Telaga Bakt Nusantara, 1997: 48), Menurut
Van Der Wijk hal tersebut dapat mengatasi
permasalahan di bidang pertahanan, keamanan,

industn

AApi di Daer’
Istimewa
- Yogyakarta

-_-r : Tiyas Adi Putra

dan ekonomi yang terjadi di Pulau Jawa. Usulan

PRINGGITAN

Staswin -Sleman Tahon 1872
(Sumber: Facebook Beranda Jogia)

ini mendapat persetujuan  dari Pemerintah
Belanda dengan mengeluarkan surat keputusan
(Koninklijk Besluit) dengan nomor 207 tanggal
28 Mei 1842 Surat tersebut menetapkan bahwa
pemerintah akan membangun jalur kereta api dari
Semarang ke Kedu dan Yogyakarta/Surakarta.
Perkeretaapian di Yogyakarta tidak dapat
dilepaskan dar pembangunan jalur kereta api
pertama yang dibangun dari Semarang (gudang) -
Tanggung yang diresmikan pada 9 Juli 1868 (Tim
Telaga Bakt Nusantara, 1997: 61). Pembangunan
tersebut merupakan bagian dari pembangunan
jalur kereta api yang menghubungkan Semarang
dengan Vorstenlanden. Hasil produksi perkebunan
mengalami  peningkatan  setiap  tahunnya.
Akibatmya Pemerintah Hindia Belanda kesulitan
mengangkut hasil produksi dari Vorstenlanden ke
pelabuhan di Semarang uniuk dikirim ke Eropa.
Pada saat itu alat angkut yang tersedia hanyalah
pedati, tentu saja kapasitasnya tidak sebanding
dengan hasil produksi. Oleh karena itu, kereta api
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stasiun pertama (sisi selatan), sedangkan rute
Yogyakarta — Ambarawa berada di sebelah utara
dari stasiun pertama. Stasiun pertama disebut
Stasium Lempuyangan S/V' (Stationsgebouw
S/V) 5/V, yang merupakan singkatan Semarang
~ Vorstenlanden. Stasiun Lempuyangan yang
melayani rute Ambarawa dikenal dengan Stasiun
Lempuyangan D/W (Stationsgebouw D/W), /W
berati Djogia — Willem 1 (Eusumaningsih, 2006).

Sejak dibukanya rute Yogyakarta -
Ambarawa jalur keretz api di Yogyakarta
mengalami perkembangan. Mulanya  Stasium
Lempuyangan hanya melayani jalur luar kota,
selanjutmya membuka jalur pendek yang
menghubungkan Yogyakarta dengan daerah
sekitarnya. Jalur pendek yang dibuka NISM
mengarah ke selatan Yogyakarta, yaitu jalur
Yogyakarta — Srandakan hingga Sewugalur dam
Yogyakarta — Pundong. NISM juga membangun
beberapa halte dan stasiun pada jalur tersebut
ouna menunjang kelancaran operasional kereta
api (Chasanah, 2005).

o, . Ll
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Staslun Beran - Sebeium 1976

(Sumber: Frenk Stamiford Dismbd Dar Larman Facebook Jdogjs Rikals Semsans)

dipilih menjadi solusi permasalahan pemerintah
Hindia Belanda.

Stasiun Lempuyangan merupakan stasiun
pertama yang dibanpgun di Yogyakarta. Stasiun
tersebut merupakan stasiun ujung dari jalur
kereta api Semarang — Vorstenlanden. Stasiun
Lempuyangan diresmikan padatanggal 2 Mei 1872
oleh Naderlandsch Indische Spoorweg Maatschappij
(NISM). Pada tahun 1867, dua puluh tahun
setalah NISM menjalankan bisnisnya perusahaan
kereta api lain, yaitu Staatspoorwegen Midden
Java (SS Jawa Tengah, perusahaan kereta api
milik Pemerintah Hindia Belandz) baru memulai
usahanya dengan membangun jalur kereta api
berlebar spur 1.067 mm, dari Yogyakarta menuju
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Cilacap. Pembangunan jalur tersebut berdasarkan
Undang-Undang 20-7-1884 Stbl. 110 sepanjang
176 km dan diresmikan pada tanggal 20 Juli 1887
(Santoso, 1988:41).

Pertumbuhan lalu lintas kereta api di
Yogyakarta mencapai puncak pada awal abad
20), seiring dengan meningkatnya produktivitas
perkebunan. Sekitar tahun 1928-1929, dunia
mengalami krisis ekomomi global akibat Perang
Dunia 1. Permintaan hasil komodit ekspor dunia
mengalami penurunan drastis, khususnya gula.
Pabrik-pabrik  gula di Vorstenlanden terutama
di Yogyakarta mengalami kerugian besar. Hal
ini juga berdampak pada perusahaan kereta api
yang sebagian besar penghasilannya berasal

—— e ‘.‘T" —— .
TR, 1 e —=a ——
) < “:‘\:‘_ E . \
1 ""-F ‘ '\ a -
- :‘:H"-q.‘_ . . : \\\
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mengangkut produksi gula. Akhirmya penghasilan
kereta api hanya bertumpu pada alat anglut
PETILITRATIE.

Jaringan dan Stasiun Kereta Api di Daerah
Istimewa Yogyakarta

Sebagaiman telah dijelaskan pada sub
pokok pembahasan sebelumnya bahwa Stasiun
Lempuyangan merupakan stasiun pertama yang
dibangun di Daerah Istimewa Yooyakarta. Pada
awal operasionalnya, Stasiun  Lempuyangan
hanya melayani rute Yeogyakarta — Semarang
melalui Surakarta. Seiring berjalannya wakiu,
pada tahun 1893 NISM mulai membuka jalar
trem dari Yogyakarta — Semarang via Ambarawa
yvang menjadikan Stasiun Lempuyvangan memiliki
dua rute. Rute Semarang — Yogyakarta dilayani di

Halte dan stasiun yang dibangun di jalur
Yogyakarta — Srandakan dan Yogyakarta Pundong
antara lain Stasiun Ngabean, vang menurut Abbas
Stasiun Ngabean dibangun untuk kepentingan
pedagang dari Pasar Beringharjo (1995: 30), juga
berfungsi sebagai tempat transit jalur Yogyakarta
- Brosot dan Yogyakarta — Pundong (Chasanah
2005).

Pada tahun 1894 terjadi peristiwa penting
idalam sejarah perkeretaapian, khususnya di Jawa.
Peristiwa tersebut adalah tersambungnya Jalur
Barat (Westerfiinen)jalar yang menghubiumgkan
Batavia (Jakarta) - Yogyakarta, dengan Jalur
Timur (Oesterlijnen) jalur yang menghubumgkan
Surabaya — Yogyakaria. Kedua jalur tersebut
dapat tersambung karena dibukanya dua jalur
baru, vaitu jalur Surabaya — Surakarta pada tabhun
1884 dan jalur Tasikmalaya — Kasugihan pada
tahun 1824 (Kartodirjo, 1993: 364).
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Elzziun Miati
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2025)

Stasin Pafbapang
(Sumber: Tiyas Adhi

Futrs, 2025)
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Stasiun Hereta Api di Daerah Istimewa
Yogyakarta Saarc Ini

Hingpa

kini kereta api di Yopyakarta masih

melayani angkut penumpang dan barang. Mesld
demikian, tdak semua jalurjalur kerera api
tersebut masik dipunakan. Berikut adalah jalur-
jalur dan stasiun-stasiun kereta api di Yogyakarta

5a3at ini.

1. Jalur Yopyakartas - Semarang via
Surakarta

Jalur utama ini masih akdf hingpa

kini dan menjadi salah satu urat nadi

transportasi Jawa bagian selatan. Adapun

stasiun-stasiun  di wilayah Yogyakarta

adalah sebagai berikut:
| Stasiun/ | Wode | Aktif/ | Keterangan
Halte Non Alrif
Jalur
Yogyakarta
— Semarang
via
Surakarta |
Lempuyangan | LPN Altsf Cagar Budaya
berdasarkan:
» SK
Gubernur
No. TN
KEP/2010
+ Perda
DIY No 1B3
Tahun 2014
» 5K Monters
No: PMLEYY
PMLOOTS
MEPSD11
Maguwo MGW Ak Stasun alaif
méerupalkan
baru
sedangkan
stasiim lama
nenaktif
berada drsim
! baratmya
Halazan KLS Nonakif -

2 Jalur Yogyakarta — Semarang via
Ambarawa

Jalur ini dulu dikalola oleh NISM melalui

Stasiun Lempuyangan D/W  menuju

Ambarawa. Saat ini jalur tersebut sudah

nonakiif sepenuhnya sejak pertengahan
abad ke-20 dikarenakan persaingan
moda transportasi berbasis jalan raya.
Stasiun dan halte yang dulu ada di
Yogyakarta, sepert cabang dari Stasiun
Lempuyangan D/W, kini sudah Gdak
berfungsi dan beberapa hanya tersisa
tinggalan fisik. Sisa jalumya sebagian
besar telah hilang akibat perkembangan
kota. Adapun stasiun atau halte yang
ada pada jalur tersebut adalah sebagai
berikut:

Non
Alctif
Jalur
Yogyakarta -
Semarang via
Ambarawa L
Limmpuyangan Monaldtif
obw_ 1
Yopyalarta YK Algiaf Cagar Budaya
berdasarkan:
+ 5K Menten
Momor
210:M2015
+ Barda DIY
Mo 188 Tabhum
2014
« SK Kadimas
Mo 188/135/
SH-
DINAS/ 2014
« W Menter
Mo PM.25/
PW.O0T/
MEP/2007
Ericak RCK Nonaltif
 Hutu | KTU | Nonaktif |
Malati MLI Monaktif
| Beran BHA Monaktif
_Pa.n.ﬂ'uksn - Monaktif
Sleman SMN | Nonaktif
Medari MDI | Nonaktif Cagar Budaya
berdasarkan:
Heputusan
Bupati Sleman
MNomor
5.9/ Kep.
KOH/ A8,
tpl 9 Januman
| 2018
| Ngebong NBG | Nomaktif
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Tempel

TPL | Momaldsf Cagar Enu&.a:.rn
berdasarkan:

Keputnzamn
Bupati Sleman
Nomor
59/Kep.
EDH/AS2018,
tpl @ Januari
2018

3. Jalur Yogyakarta - Cilacap

Jalur warsan S5 (Staatsspoorwegen)
ini dibuka tahun 1887 dan masth akeifl
sampai sekarang, Jalur ini penting
karenz menghubungkan Yogyakarta ke
jalur selatan Jawa. Stasiun dan halte di

wilayah Yogyakarta antara lain:

Wates

Halee Nen
Aktif
Jalur
Yugrukuu
- Cilacap
Yopyalaria© | YK Cagar Budsya
berd asarkan:
s SH Menters
Momor
210/M/2015
s Perda DY Mo
188 Taham 2014
s SK Kadinas
Mo 1B8/135/5K-
DINAS2014
s SK Menters No
PM 25/ PW.OO7/
| | | MKP/2067
Patulean FIN | Nonaktif -
Rewulu RWL | Anf
Sedayu SDY | Akif
Sentolo STL | Akuf -
Kalimenur KLR | Nomaktif | Cagar Budaya
berdasarksmn
Keputusan Bupats
Kulomprogs
Momor
SEG/ASIOIR,
tanggal 19
desember 2018

WT | Akaf

Pakualaman | PEM | Nonalkif

mada
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Kﬂdun&mg EDG Momaltif Cagar Eud.‘:}r&

berdasarkan:

Keputuzan Bupats
Kulonproge

Nomor
SH6/ASP01R:
tanggal 19
dessmber 2018
Pada tahum 2021
bangunan lama
dibongkar

4  Jalur Yopyakarta - Pundong
{Kabupaten Bantul)

Jalurini dibangun oleh NISM sebagaijalur

pendek menuju selatan Yopyakarta, Saat

ini sudah nonaktif akibat menurunnya

produksi pula tebu dan persaingan

tranportasi berbasis jalan raya. Catatan
sejarah menyebut beberapa stasiun dan

halte sebagai berikut:
Stasiun/ Rode Alreif/ Keterangan
Halte MNon
Aluf

Jalur

Yogyakarta

- E"u.lulung

(Bantul) | _

Yogyakaria YK Alctif Cagar Budaya
berdazarlan:
= 3K Menten
HNomor
210/MS 2015
s« Perda DIY
Mo 188 Tahun
2014
= SH.Kadinas No
188/135/5K-
DINAS/ 2014
» 5K Mentern No
PM.25/PWDOT/
WER/ 2007

Np_.ahean MNEN MNonaktif

Timuran TIM Nonaktif

_Siahilean Nonaktif

Pasar Gede - PAL MNonaltif

Basen

Kumeen KN MNonaktif

Biniaran BIR MNonaktif

Kodaton KPL MNonaktif

Flared

Wonokromo WKO | Momaktif

Nﬂpnt.ak NTK Nonakiif

Jetrs JES Nonakiif

Barongan BAN MNonaktif

Patalan FTA MNonaktif

PRINGGITAN

Halte: Dongreis

| SUmbEr TIyas Ao Sutra 12 0.20)
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Petrohayan PTE | Wonalkiaf -
Pundong PUG | Nonzktif -

5 Jalur Yogyakarta - Srandakan
{(Kabupaten Bantul) — Sewugalur
{Kulonprogo)

Sama seperti jalur ke Pundomg, jalur
imi juga dibangun NISM dan kini sudah
nonakiif karena mengalami penurunan
volume penumpang. Hal ini  akibat
adanya persaingan dengan moda
transportasi berbasis jalan raya. Stasiun
atau halte yang tercatat antara lain:

Stasiun/ Koda Alctif/ KHete
Halte Non rangan
aktif

Jalur

Yogyalarta

~ Srandakan

(Bantml} -

Sewugalur

(Kulon

progo)

Topyakarta YK Aletaf Cagar Budam
berdasarkan
= BK Memten
Nomor
210/ 715
 Perrddn NI
Ko 188
Tatmn 2014
= S Kadinas
HNe 188,135/
= 5K~
DIMAS/ 014
» S Menteri
No PM 25/
PWDOT,
MEFP/2D07

Nyabean NEN Momakiii

Dongkelan DEN | Monakiif

Winonge Weo | Momakilf | Cagar Budaya
berdaxarkan:
SE Bupani
Bamiul Mo
617 tabam

! 2018

Tyt JIT | Mokt |
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Pasay Baniul FRL Kanuaktif Cagar Budayn
berdazariomn:

5K Bupas
Bamtul Mo
613 tahuom
2018

Falbapang FLE | Wanakdf Eb_"aga:rEudaya

SK Bupats

Bantul No
458 Tahum
16

Bajang RIA Nomakef | Cibonphar
gaat masa
Rommsa

Bankan BTN Nonaktif | Dibonghar
st masa
Rommusa

Pelrojan FED Komaktif | Dibonplear
S3At Mmaes
Hrrmsa

Mangiran MCA MNomaktif | Ditwsmphar
fagt masa
Rommsa

Srandakan 50K | Neanaktf | Dibonghar
SRl TRss
| Rommzz
Broaot BST | Nomaktif
Pasarkarangan | PEG | | Nomaksif |
| Sewrupalur SWG | Womalktif

Kesimpulan

Jaringan stasiun dan halte kereta api di Daerah
Isimewa Yogyakarta merupakan tinggalan
penting dari masa kolonial yang merekam
sejarah sosial, ekonomi, dan budaya wilayah ini.
Pembangunan jalur utama maupun jalur pendek
yang menghubungkan Yogyakarta dengan
Semarang, Cilacap, Ambarawa, Srandakan,
hingga Pundong tidak hanya mendukung
aktivitas transportasi, tetapi juga meninggalkan
jejak material berupa banpunan stasiun, halte,
dan rel.

Sejumlah  stasium  masth  berfungsi
hingga sekarang, seperti Tugn, Lempuyangan,
Wates, dan Sentolo, bahkan ditetapkan sebagai
cagar budaya berdasarkan peraturan daerah
maupun keputusan menteri. Sementara i,
jalur dan stasiun nonakdf seperti Ngabean,
Palbapang, Bantul, maupun berbagai halte di
Sleman dan Bantul menjadi tinggalan fisik yang

Stasiun Basar Bamtul
(Sumber Tivas Adhi Putra, 20251

(Sumbser. Tivas Adii Puim, 2025)

mencerminkan  dinamika perkembangan kota
dan desa pada masa lalu. Beberapa di antaranya
telah dilindungi melalui penetapan cagar budaya
tingkat kabupaten maupun provinsi, sehingga
memiliki nilai arkeologis sekaligus historis.
Dengan demikian, halte dan stasiun kereta
api di Yooyakarta tidak hanya berfungsi sebagai
sarana transportasi, melainkan juga sebagai
warisan budaya bendawi. Keberadaannya perlu
dilestarikan, baik melalui perlindungan regulasi
maupun pemanfaztan untuk pendidikan dan

45y
Sfaziun Ngsbsan
{Sumber: Tiyas Adhi Pulra, 2025]

pariwisata, agar nilai sejarah dan identitas budaya

yang terkandung di dalamnya tetap terjaga bagi
generasi mendatang.
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Sumber Bacaan Fakultas Thmu Budaya Universitas Gadjah
Chasanah, Endang Uswatun. “Perkembangan Jalur Mada, 2006. (belum diterbithkan).
Kereta Api Antar Daerah Di Yogyakarta  Santosa, Revianto Budi dkk. Dari Eebenaran
(1887-1942)". Skripsi. Yogyakarta: Fakultas Menuju Yogyakarta Sejarah Hari Jadi Koto
[lmu Budaya Universitas Gadjah Mada, Yogyakarta. Yogyakarta: Dinas Pariwisata,
Stasiun Lempuyangan tanpa tahun 2005, (belum diterbitkan). Seni dan Kebudayaan Kota Yogyakarta,
{Fumben ) Kartodirjo, Sartono. Pengantar sejarah Indonesia 2008.
Baru: 1500-1900 Dart Emporium sampai  Tim  Telaga Bakti Nusantara.  Sejarah
Staziun Imperium, Jilid I. Jakarta: PT Gramedia Perkeretnapian Indonesin, Jilid 1. Bandung:
i s g Pustaka Utama, 1993, Penerbit Angkasa, 1997
{Sumber Kusumaningsih, Septi Indrawati. “Peranan
BPCE IVY)

Stasitm Kereta Api Lempuyangan Dalam
Pertumbuhan Ekonemi Kota Yogyakarta
Tahun 1872-1914". Skripsi. Yopyakarta:

!uAﬂh; Putra, 5.5, MA.

adafah secrang arkeolog muda yang tefah menarehkan jejak paniang
dalam pelestanan warnisan budays (ndonesiz Luusan Arkeologi Universitas
‘Gadiah Mada iné ammmwwwmmam
mulsl darl ekskaVesi silus berssjarah, penyusunan paskah akademik,
hinggs perencanaan korservabi Kawsban cager budsys Dengtan
pengaiaman Jebih dan 50 proyek linias daersh dan koiaboras! dengan
instansl pemearmiah mﬂmmmamts ‘e dikenal sebagal spesialis warisan
‘budaya yang piawal mer 11 kajian akademik dangan pendekatan
feknis dan sosisl Hﬂmwmﬂmmmmwmdmmmm
budaya menjsdikannya sosok penfing daiam upays pelesiarian klenfitas.
ammwmm
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Bagisn Delam
Terowongan Amjir
(Sumber: Kundhs
Kabugaysn Kilon
Frogo, 2078)

Eks Terowongan
Lori Anjir :
Karakteristik dan
Nilai Pentingnya

Andi Putranto

Pendahuluan

abupaten Kulon Progo merupakan wilayah administratif yang menjadi bagian
Kd,u'i Provinsi Daerah Istimewa Yogyakarta yang memiliki banyak peninggalan
cagar budaya. Sesuai dengan peraturan perundang-undangan, yaitn Undang
Undang Republik Indonesia Nomor 11 Tahun 2010 Tentang Cagar Budaya, yang
dimaksud dengan Cagar Budaya adalah warisan budaya bersifar kebendaan berupa
Benda Capar Budaya, Struktur Cagar Budaya, Bangunan Cagar Budaya, Situs Cagar
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Budaya, dan Kawasan Cagar Budaya di darat dan/
atau di air yang perlu dilestarikan keberadaannya
karena memiliki nilai penting bapgi sejarah,
ilmu pengetahuan, pendidikan, agama dan/
atan kebudayaan melalui proses penetapan
(Kemdikbud, 2010). Sesuai dengan ketentuan
tersebut di atas maka terdapat kata kamd yang
melekat pada cagar budaya yaitu warisan budaya,
bersifat kebendaan, nilai penting, dan proses
penetapan.

Salah satu peninggalan cagar budaya
yang terletak di Kabupaten Kulon Progo
Provinsi Daerah Istimewa Yogyakarta adalah Eks
Terowongan Lori Anjir. Lebih tepatmya berada
di Dusun Anjir, Kelurahan Harporejo, Kecamatan
Kokap, EksTerowongan Lori Anjirini merupakan

L]
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salah satu objek yang menjadi bagian dar
kegiatan penambangan mangaan di Kawasan
Klirfjpan. Kawasan ini sebenarmya terdini atas
tiga wilayah penambangan yaitu Klivipan, Anjir,
dan Kembang. Ketiganya mencapai puncak
kejayaan penambangan mangaan pada sekitar
tahun 1934, dan sesuai dengan lokasi nya maka
terowongan ini disebut dengan Terowongan Anjir
{Kundha Kabudayan Kulon Progo, 2019; 2020)
Selain terowongan lori, di kawasan
tambang mangaan Anfir juga dapat dijumpai
objek-objek lainya, diantaranya adalah lokasi

penambangan, kanfor operasional perusahaan
dan lainnya seperti tampak pada gambar no. 1 di
bawah ini
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Peis L okasl Eks Terowongarn Lor Arir Kswassn
Pertambangan Mangaan Anfir
{Sumber: Kundha Kabodayan Kulon Proge, 20240)
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Pada gambar no. 1 di atas yang diambil dari peta
topografi Belanda sekitar tahun 1934 tampak
bahwa jalur Eks Terowongan Lori Anjir tersebut
terhubung dengan dengan jaringan rel lori terkait
penambangan mangaan di kawasan Kliripan dan
Kembang dan berakhir di lokasi halte Pakualaman
untuk selanjuinya dibawa menuju ke wilayah di
luar Kulon Progo.

Kondisi eksisting di  lokasi Fks
Terowongan Lori Anjir pada saat ini telah
mengalami perubahan, dari aspek fungsinya.
Terjadi perubahan dari pusat kepiatan
pertambangan mangan menjadi permukiman,
termasuk dijadikan pekarangan dan kebun yang
dikelola oleh masyarakat setempat. Keberadaan
jaringan rel lori yang berada di dalam dan di luar
terowongan juga telah dibongkar. HKeberadaan
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Arsip kian Konsesi
Tambang Klirpan Tahun
1896 (Sumber W,
suropesna eyl

Eks Terowongan Lori Anjir ini sanpat menarik,
jika dikaitkan dengan sejarah pertambangan di
Indomesia dari wakmm ke wakin. Pertambangan
mineral di Indonesia telah dimulai sejak berabad-
abad lamanya dan mencapai puncak eksplorasi
ketika berada pada era kolonial. Sumber-sumber
mineral yang ada di Indonesia menjadi ladang
penghasilan bagi pemerintah kolonial maupun
pihak swasts yang bekerja sama. Eks Terowongan
Lori Anjir merupakan bagian dari warisan
budaya bidanpg pertambangan di Indonesia dan
khususnya di Kabupaten Kulon Progo yang
menyatu dengan lanskap fisiknya beserta dengan
warisan budaya lain sebagai bagian dari sarama
dan prasarana kegiatan penambangan mangaan.
Meskipun pada saat ini sudah tdak dilakukan
kegiatan penambangan mangaan, namun
warisan tersebut perlu dijaga sebagai bagian dari
sejarah pertambangan di Indomesia khususnya
karakteristik dan nilai penting yang terkandung
di dalamnya sebagai ruh dari kegiatan pelestarian
cagar budaya.

Sejarah dan Karakeeristik Eks Terowongan
Lori Anjir

Keberadaan Eks Terowongan Lor
Anjir ddak terlepas dari munculnya kepiatan
pertambangan mangaan di Kawasan Kliripan,
Kulon Progo.

Mangaan axide (Sumber Google)

Pada koran De Loomotief : Nieuws-,
Handels-, En Advertentieblad edisi tanggal 25 Juni
1896 di halaman 2, pada kolom enam termuat
iklan mengenai pekerjaan terkait kontrak
pertambangan mangaan, atau disebut sebagai
bruinsteen, di Kawasan Kliripan sejumlah 360
pekerjaan konstruksi. Mangaan atau mangaan
oxide atau dalam bahasa Belanda disebut sebagai
bruinsteen merupakan bahan tambang yang
secara kasat mata berwarma kecoklatan (Tihat foto
1). Dalam berita tersebut juga disebutkan bahwa
data yang diambil dari tahun 1894 menunjukkan
hasil produksi tambang mangaan adalah sebesar
1000 ton, dengan perincdian 315 ton diangkut
ke Cilacap, 150 ton ke Semarang, dan 500 ton
lainnya dijadikan cadangan persediaan. Selain itu
juga disebutkan dalam konsesi tersebut terkait
pajak, dimana untuk tahun pertama kegiatan
penambangan, pajak dan biaya tetap menjadi
milik Sultan Yogyakarta.

Tambang mangaan di Kliripan ini pada
awalnya dimiliki oleh seorang Belanda bernama
H.W. Van Dalfsen yang sekitar tahun 1893 mulai
mengelola kegiatan pertambangannya setelah
dilakukan penelitian oleh msinyur Jerman (De
Locomotief, 1B96). Namun karenalokasi tambang
terletak di wilayah yang jarang penduduknya,
maka Van Dalfsen mengalami kesulitan
dalam hal ketersedizan tenapa kerja tambang.
Kemungkinan karena faktor tenaga kerja ini
yang membuat dibukanya konsesi pertambangan

mangaan di Kliripan supaya menarik perhatian
tenaga kerja dan pengusaha lain dari luar Jawa
maupun Indonesia.

Informasi lain terkait dengan tambang
mangaan di Kliripan dan juga Krian diperoleh
dari berita di surat kabar berbahasa Belanda,
De  Indische Couwrant terbitan tanggal 20 Juli
1928. 1si beritanya adalah tentang adanya
dukumgan berupa aliran listrik untok kegiatan
penambangan. Informasi ini juga termuat dalam
koran Bataviaasch Nieuwshlad bertanggal 13 Juli
1928 yang mengabarkan tentang penyediaan
instalasi listrik untuk kegiatan penambangan
sehingga dapat lebih mempermudah prosesnya
karena memungkinkan digunakannya peralatan
modern pada masa itu (Kundha Kabudayan
Kabupaten Kulon Progo, 201%; 2020). Sejak
digunakannya peralatan modern dengan tenaga
listrik, maka terdapat tiga buah lokasi lubang
galian tambang yang beroperasi, dari semula
hanya satu lokasi saja.

Kegiatan  penambangan  mangaan
memiliki kaitan dengan keberadaan sarana
penganghkutan hasil tambang berupa lori (kereta
kecil dengan jalur berupa rel) beserta sarana
pendukungnya. Hasil tambang mangaan diangkut
dengan menggunakan lori, tetapi dalam kondisi
tertentu dapat diangkut dengan gerobak yang
dirarik dengan sapi atau dipikul. Hasil tambang
kemudian  didistribusikan menuju  stasiun
Bakungan yang saat ini dikenal dengan bekas
Halte Pakualaman. Halte ini terletak di antara
Stasiun Wates dan Stasiun Kedundang.

Selanjutnya, hak kelola ambang mangaan
di Kliripan kemudian beralih ke beberapa pihak
hingga tahun 1970. Pada tabam 1970, seorang
pengusaha bermama Holian, seorang warga
negara Indonesia keturuman Tionghoa yang
tinggal di Jakarta, mengentrak tanah di Kliripan
dalam jangka wakiu 20 tahun. Pekerja tambang
merupakan warga sekitar yang telah bekerja
sebagai penambang secara turun menurun
sejak pengelolaannya dipegang oleh Belanda.
Belum sampai 20 tahun habisnya masa kontrak
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pengpgunaan tambang, tahun 1983 aktivitas
tambang di Kliripan dihentikan karena mengalami
kerugian (Kundha Kabudayan Kabupaten Kulon
Progo, 2019; 2020),

Eks Terowongan Lori Anjir yang masih
dapat diidentifikasi memiliki ukuran panjang
dari ujung ke ujung sepanjang kurang lehih 120
meter. Ukuran pintu keluar memilila dnggi 190
rm dan lebar 218 meter (lihat fomw no. 2, 3, dan
4). Sebagai catatan, pintu bagian barat dan
terowongan sudah ditutup setelah tahun 2018
sempat dibuka kembali.

Keberadaan Eks Terowongan Lori Anjir
tidak berdiri sendiri, melainkan bagian dan
suatu  kawasan tambang mangaan meliputi
wilayah Klinpan dan Kembang bersama dengan
komponen-komponen  pendukung  kegiatan
penambangan lainnya (lihat gambar no. 2).

Selain Eks Terowomgan Lori Anjir, di
kawasan penambangan mangaan juga dapat
ditemui keberadaan warisan budaya dan cagar
budaya lainnya, di antaranya adalah 1). Lokasi
terowongan Holiday (nama pemegang hak
penambangan), 2). Lokasi terowongan PPTM,
3). Gardu Listrik, 4). Lokasi terowongan Sunoto,
5). Sumur pencudan mangaan, 6). Eks Jembatan
Lori Krian, 7). Eks Rumah Arsip Kliripan.

Selain itu di rumah arsip Kliripan masih
dapat dijumpai beberapa peralatan yang pernah
digunakan ketika kepiatan penambangan
mangaan masih aktif seperd yang ditimjukkan
pada foto no. 5, 6, 7, dan B dibawah ini.
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Pintu Ex= Terowongan Lon Anjir Eagier Barat dah
T
(Stmber Kumnaha Kebudayan Kufon Progo, 20181

Meskipun peninggalan warisan budaya tersebut
berasal dari wilayah yang berbeda dar lokasi
di Anjir, tetapi dapat dikarakan masih berada
dalam satu kawasan penambangan mangaan,
sechingsz setidaknva dapat memberikan
gambaran mengenai proses dan teknik kegiatan
penambangan mangaan pada wakiu ita,

Nilai Penting Eks Terowongan Lori Anjir
Sebagai Swruktur dan Situs Cagar Budaya

Berdasarkan naskah rekomendasi kajian
cagar budaya yang dilakukan oleh Tim Ahli
Cagar Budaya Kabupaten Kulon Progo, maka Fls
Terowongan Lori Anjir direkomendasikan sebagai
1). Struktur Cagar Budaya sedangkan lokasi
Eks Terowongan Lori Anjir direkomendasikan
sebagai Situs Cagar Budaya. Hasil rekomendasi
yang disjukan kepada Bupati Kulon Progo,
kemudian ditindak lanjuti dengan diterbithannya
Surat Keputusan Bupati Kulon Progo Nomor
420/A/2019 yang menetapkan Elks Terowongan
Lori Anjir sebagai Stouktur Cagar Budaya
Tingkat Kabupaten, kemudian disusul dengan
diterbitkanmya Surat Keputusan Bupati Kulon
Progo Nomor 415/A/2020 yang menetapkan
Lokasi Eks Terowongan Lori Anjir sebagai Situs
Cagar Budaya Tingkat Kabupaten. Sehingga
dengan dikeluarkanmya surat keputusan bupati
tersebut, maka FEks Terowongan Lori Anjir
memiliki dua status yaita sebagai Strukiur Cagar
Budaya dan Situs Cagar Budaya (berkaitan dengan
lokasi nya).

Cagar ButayaWWarisan Buddya & Eks Tambang Mangan Kiripan
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Halpaling penting dalam upaya penetapan
cagar budaya adalah melindungi nilai penting yang
terkandung di dalam objek atau warisan budaya
tersebut. Sebagai Struktur Cagar Budaya, di dalam
naskah rekomendasi penetapan yang diusulkan
tercantum nilai penting Eks Terowongan Lon
Anjir yaitn memiliki nilai penting sejarah, nilai
penting ilmu pengetahuan, dan nilai budaya
penguatan pribadi bangsa. Sedangkan sebagai
Situs Cagar Budaya, nilai penting Eks Terowongan
Lori Anjir yaitu memiliki nilai penting yang sama
dengan mnilai penting sebagai Struktur Cagar
Budaya, hanya diperluas dengan memasukkan
objek warisan budaya lainnya seperti bangunan
dan struktur kemudian dilakukan delineasi
luasan situs seluas 280 m* (Kundha Kabudayan
Kabupaten Kulon Progo, 201%;2020).

Menurut Tanudirjo (2014) definisi dari
variabel nilai penting sejarah dapat dijelaskan
sebagai bukti berbobot dari suatu peristiwa

] 4 b=
B AR Y p

Peis Warissn Budsys dan
Cagar Budsaya of Wiiayah
Khiripan-Anfir-FKembang
(Sumber Kundla
HKabudayan Kabugalsn
Kulan Progo, 2020)

penting yang pemah terjadi baitk di masa
prasejarah maupun sejarah yang dapat dikaitkan
dengan tokoh sejarah, peristiwa atau momentum
sejarah, tahap perkembangan ilmu dan atas
tahap perkembangan suatu peristiwa penting
dalam sejarah. Sedangkan nilai penting ilmu
pengetahuan dapat dijelaskan sebapgai suatu nilai
dari objek warisan budaya yang memiliki potensi
umituk diteliti lebih lamjut serta bermanfaat dalam
menjawab permasalahan dari  berbagai disiplin
ilmu seperti arkeologi, antropologi, sejarah,
arsitektur dan telmik sipil, ilmu kebumian, ilmu
sosial (Kemendikbud, 2020).

Nilai-nilai penting di atas harus dapat
diwnjudkan atau disematkan pada atribut
yang melekat pada objek warisan budaya yang
dimaksud. Bagaimana dengan nilai-nilai penting
tersebut terkait dengan Eks Terowongan Lori
Anjir? Nilai penting yang pertama adalah nilai
penting sejarah, dimana Fks Terowongan Lori
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FPeratatan Lampu
Farbit dan Water Pass
{Surn.ber 8PCE DY
2078)

Fersigtan Fai
Geofog), Katrof ¢an
Dral Pipa
{Sumber- BFCEB
iy, 20781

berkaitan dengan suatu momentum sejarah
khususnya sejarah eksplorasi pertambangan
di Indonesia pada era kolonial Belanda. Selain
itu keberadaan nya juga memberikan gambaran
tentang suatu  perkembangan dalam  suatu
tahapan khususnya bidang sosial ekonomi,
yang berkaitan dengan pengelolaan sumber
daya alam pada era kolonial Belanda yang tentu
juga berdampak bagi masyarakat lokal maupun
masyarakat di wilayah Yogyakarta pada waktu itu
dibawah kepemimpinan Kasultanan Yogyakaria
dan Kadipaten Pakualaman. Atribut yang dapat
disematkan dari objek Eks Terowongan Lori
Anjir lebih kepada fitur terowengan itu sendiri
sebapai hasil dari proses terjadinya kepiatan
penambangan mangaan selama bertahun-tahun.
Kemudian nilai penting yang kedua adalah nilai
penting ilmu pengetahuan. Dalam aspek ini
, Eks Terowongan Lori Anjir dipandang dapat
menjawab permasalahan yang berkaitan dengan

madanaKkara | EDISI 20 | 2025

ilmu pengetahuan khususnya ilmu kebumian
(geologi, tambang, mineral) mengenai sumber
daya mineral vang ada di wilayah Kulon Progo
pada khosusnya dan Pulau Jawa pada umuomnya,
serta mampu menjawab proses-proses yang
melatarbelakangi terbentuknya sumber daya
mineral manga.a_n tersebut. Atribut yang dapat
disematkan dari objek Eks Terowongan Lori Anjir
dalam hal ini adalah lokasi dipilihnya sebagai situs

Arahan Ke Depan Sebagai Penutup
Keberadaan Eks Terowongan Lori Anjir
tidak dapat dipisahkan dari ohjek-objek warisan
budaya lain di sekitarnya, yang berada di wilayah
Kliripan-Anjir-Kembang.  Wilayah ini telah
memberikan gambaran mengenai suatu kawasan
pertambangan mineral khususnya mangaan yang
mencapai puncak kejayaannya pada era kolonial
Belanda. Sebagai objek yang telah berstatus
sebagai Cagar Budaya tentu saja Eks Terowongan

Lori Anjir harus dapat dikembangkan dan
dimanfaatkan sesuai dengan kaidah pelestarian
cagar budaya. Kondisi objek tersebur pada
saat ini belum menunjukkan tanda-tanda akan
adanya perencanaan terkait pengembangan
dan pemanfaatannya. Hal imi harus menjadi
perhatian hesar dari para stakeholder yang
berkepentingan di sana. Salah satu diskusi yang
permah digagas adalah memasuldkan kawasan
pertambangan mangaan Kliripan-Anjir-Kembang
menjadi bagian dari Geopark Jogiakarta sebagai
potensi Geosite Mangaan Klinpan. Bersama-
sama dengan wilayah lain di Provinsi DIY yang
menjadi bagian dari Geopark Jogjakarta tentusaja
akan lebih memudahkan dalam merencanakan
pengembangan  dan  pemanfaatannya  bagi
masyarakat baik lokal maupun nasional yang
dapat memberikan kontribusi positif.
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Fersia Apl Melintast Jembaian Mbsling dr Alas Sungal Frogo
Sumber, Cometsnligwarn

Jembatan Tua Di Yogyakarta:
Kokoh Membentang Melawan
Rintangan Alam

Febriska Noor Fitriana
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Pendahuluan:

asyarakat di sekitar kawasan sungai
M‘l’ug}rnkarla sudah akrab denpgan sumam
gemericik air yang terkadang berubah menjadi
suara gemuruh saat banjir. Jembatan kayu dan
batu yang dibangun pun tak lepas dari terjangan
banjir seperti yang terjadi di Sungai Progo.
Keresahan masyarakat untuk berpindah dari
daratan satu ke daratan lainnya torut dirasakan
oleh Pemerintah Hindia Belanda pada saat itu
yaitu di abad ke-19. Mobilisasi manusia dan hasil
bumi memerlukan akses yang lebih cepat dan

KAWRURHR

aman dalam rangka meningkatan kas ekonomi
Belanda. Akhimya, datang berita tentang rencana
pembangunan jembatan yang kokoh tanpa perlu
was-was Lerserel arus sungai yang ganas.

Pada tahun 1930-an, masyarakat desa
idi sekitar sungai tidak pemah membayangkan
akan menyaksikan besi-besi raksasa membentang
idi atas sumgai. Pesta besar pun digelar dengan
menghadirkan pejabat dasrah dan pejabat Hindia
Belanda dalam peresmian mega proyek yang
menghabiskan anggaran hingga menembus angka
360.000 gulden untuk sebuah jembatan. Angka
tersebut sudah mencapai milyaran jika dikonversi
dengan kurs mata uang saat ini.

Sungai yang biasanya menyajikan svara
gemercik dan gemuruh airpun bertambah dengan
suara deru kereta yang melaju. Tebu, padi, jagung,
dan hasil bumi lainnya berlalu-lalang melintasi
jembatan  di atas sungai Keuntungan terus
melambung dalam mengisi kantong keuangan
Hindia Belanda terutama dari hasil pergerakan
roda industri gula yang masif di Yogyakarta.
Sarana transportasi di Yopyakarta juga turut
berkembang seiring perkembangan industri gula.
Nustrasi di atas adalah potret singkat bagaimana
kondisi dan urgensi dari pembangunan jembatan
di Yogyakarta. Dalam tulisan ini, akan diulas
4 jembatan tua yang telah menjadi bagian dari
warisan budaya di Daerah Istimewa Yogyakarta
yaitu Jembatan Mbeling, Pangukan, Winongo,
dan Kreteg Abang.

Jembatan Mbeling: Terobosan Konstruhksi
Jembatan yang Menjinakkan Derasnya
Sungai Progo

Jembatan Mbeling merupakan jembatan
kereta api yang terbentang di atas Sungai Progo
denganpanjang 138meter lebar Gmeter, dan tinggi
16 meter. Jembatan yang telah menjadi struktur
cagar budaya ini berada di antara 2 kabupaten
yang menguhubungkan antara wilayah Sedayu
idi Kabupaten Bantul dan Sentolo di Kabupaten
Kulon Progo. fungsional,
Mbeling masih digunakan sebagai jembatankereta

Secara Jembatan
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apt yang dikelola oleh PT Kereta Api Indonesia
Daerah Operasi V1 Yogyakarta dengan arah timur
menuju ke barat. Jalur sebaliknya menggunakan
jembatan kereta api yang baru dengan lokasi di
sisi selatan. Pada Agresi Militer Kedua, jembatan
ini pernah mengalami kerusakan dan mengalami
perbaikan. Namun, pada tahun 1951, jembatan
dapat kembali digunakan hingga saat ini.

Dibangun olesh perusahaan kereta api
Hindia Belanda Staatsspesrwegen (55), Jembatan
Mbeling: diakui sebagai terobosan konstruksi
jembatan yang imovatif serta efisien dengan
sebutan Bijlagrd Bent. Dengan rancangan dari Ir.
Paulus Pieter Bijlaard, seorang insinyur sipil dari
Technische Hopgeschool te Bandoeng, jembatan
berbahan besi ini mampu meredam getaran
dan menopang beban walau tanpa konstruksi
pilar jembatan. Konstruksi peredamnya mampu
menahan desakan dan getaran dari kereta apiyang
lewat. Selain itu, konstruksi jembatan tanpa pilar
penopang ini digadang-gadang menjadi puncak
rekayasa ilmu dan teknologi pembangunan eleh
Hindia Belanda sehingga jenis konstruksi tersebut
mampu menaklukan derasmya aliran Sungai Progo
yang menggerus jembatan lain di sekitarmya.
Tipe jembatan ini dibuat kokoh pada konstruksi
pangkal atau kepala penyangga jembatan sehingga
tidak perlu mengkhawatirkan aliran sungai yang
biasanya menggerus pilar penyangga jembatan.
Peniadaan pilar tersebut juga berhasil menekan
anggaran pembangunan.

Jembatan Mbeling pada mulanya
dibangun pada bulan Juli tahun 1886. Namun,
pembangunan jembatan yang baru mamncangan
Bijlaard tanpa pilar dimulai pada tahun 1930
dengan pertimbangan teknik konstruksi yang
adaptif terhadap rintangan alam seperti Sungai
Progo. Besi-besi impor mulai berdatangan dari
Rotterdam melalui perusahaan NV Koninklijke
Nederlansche Machinefabrick v/h E.H. Begemann
te Helmond yang dialui kualitasnya. Dienst Van
Constructie en Bruggernbouw (Dinas Konstruksi
dan Eangunan Jembatan) turut mengawasi
proses pembangunan jembatan tersebut. Setelah
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Darn atas k2 bawah. Jembaian Mbeling darf Sisi
Timuwy, Jembsian Mbeling dsri Sisi Baral Sambungsn
Fangis Jembalan: Bagian Kan Jembatan Sisi Timur
Sumbier: Oings Kebudsyasn Frovinsi INY 2018

pembangunan  selesai, dilakukan serangkaian
uji coba yang disaksikan langsung oleh Bijlaard
seperti meletakan dan menggerakan lokomotif
hingga melakukan pengereman kereta di jembatan
{Lengkong dalam Algemeene Handelsblad, 1933).
Setelah memenuhi standar keamanan bangunan,
Jembatan Mbeling buatan PBijlaard pun resmi
digunakan urnituk kegiatan operasional angkutan
penumpang dan barang seperti gula, padi, dan
hasil bumi lainnya dengan jalur Yogyakarta -
Purwokerto.

L Coba Jembiatan Mbelng dengan
Metetakizn Lokomatil Tehun 1833

Sumber Ve Litbouw

Jembatan Pangukan: Penghubung Kawasan
Industri dan Pusar Pendidikan

Jembatan Pangukan adalah jembatan
kereta api yang terbentang di atas Sungai Bedog
dengan panjang 30 meter, lebar 4.5 meter, tinggi
4 45 meter serta ketinggian 20 meter dari Sungai
Bedog. Jembatan yang telah menjadi struktur
cagar budaya ini berada di Dusun Pangukan,
Tridadi, Sleman. Saat ini, kondisi Jembatan
Pangukan masih terawat serta menjadi belas jalur
kereta api untuk transportasi angkutan barang
idan manusia dengan jalur Yogyakarta - Magelang
sejauh 47 kilometer. Selain ita, jembatan ini
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menghobungkan Stasiun Beran dan  Halte
Pangukan dalam rangka mendukung pergerakan
industri gula khususnya Pabrik Gula Beran yang
mampu memproduksi hingga 3000 picel gula
dengan harga 18 juta gulden per picol gula.

Jembatan Pangukan dibangun pada
tahun 1896 dan jalurmya dibuka pada tahun 1903
dengan melewat beberapa pabrik gula di wilayah
Sleman seperti Beran dan Medari. Ramainya
distribusi tebu pada masa tersebut membuat
jembatan ini menjadi sarana yang penting bagi
Hindia Belanda. Dibangun oleh perusahaan
kereta api Hindia Belanda Nederlandsch Indische
Spoorweg  Maatschappij (NISM), Jembatan
Pangukan diakui sebagai jembatan dengan
sistern konstruksi yang langka di Indonesia. Hal
imi dapat dilihat dari penggunaan konstruksi rol
di sisi tmur dan engsel di sisi barat jembatan
untuk sistem keamanan jembatan terutama saat
dilintasi kereta api atau muatsn berat lainnya.
Ketika kereta api atau beban melewati jembatan
imi, jemmbatan akan terhindar dari bahaya patah
atau melengkung karena beban tekan dan beban
tariknya dieleminasi oleh pergerakan rol dan
engsel.
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Dian kin ke kanan, Jembaian Fanguikan gsn arsh Timur Lailt
Jembalan Pangukan dam arah TImur

Sumber; Nasksh Fefomendssi Penelapan Cagar Budsya
Siruktur-Jembaian Panguian Tahon 2016

Selain ramai dilalui angkutan barang, jembatan
ini juga menjadi sarana (ransportasi menuju pusat
kegiatan pendidikan di Magelang seperti sekolah
guru dan sekolah misionaris yang terkemuka di
Hindia Belanda. Para tenaga pendidik dan siswa
turut melintas di jembatan tersebut untuk menuju
sekolah dengan kereta. Salah satu tokoh yang
disegani kala it adalah Johannes Van der Steur,
seorang misionaris pemilik panti asuhan Huize
Oranje-Nassau di Magelang yang turut melintasi
Jembatan Pangukan bersama anak-anak asuhnya.
Walaupun sistem keamanan jembatan sudah
dibuat untuk menanppulangi risiko kecelakaan,
insiden masih terjadi dan menimpa salah seorang
anak asuh dari Van der Steur yang terjatuh ke
Sungai Bedog akibat bergelantungan di kereta saat
melintasi Jembatan Pangukan. Peristiwa tersebut
terjadi pada tahun 1939 dan menyebabkan
kematian anak asuh Van der Steur.

Jembatan Winongo: Jalur Tebu di Atas Beton
Pemecah Arus Sungai

Jembatan Winongo merupakan jembatan
kerela api yang terbentang di atas Sungai Winongo
dengan panjang 37,5 meter, lebar 1,2 meter, dan

Dan stas ke bawah S.rsre'n Ral Saq' Tirrwrr;
Sistermn Engsel Sisi Barat
Sumber; Naszkah Reromendss Peneiapan
Cegar Budays Struktur-Jembaslan
Panguiayt Tahur 2016

Iuas jembatan 45 meter persegi. Jembatan yang
telah menjadi strukiur cagar budaya ini berada
di Dusun Glondong, Kasihan, Bantul. Saat ini,
kondisi Jembatan Winongo masih berdini kokch
dan digumakan sebagai jembatan penyebrangan
oleh warga sekitar. Pada mulanya, jembatan ini
digunakan sebagai jembatan kereta api yang
jalurmya berasal dan Stasiun Lempuyangan.
Untuk mendukung geliat industri gula
di Bantul, dibangun jalur tem Yogyakarta -
Srandakan — Brosot yang melintasi aliran Sungai
Winongo. Pembukaan jalur pertama dilaksanakan
pada shun 1895 dan dilanjutkan pada tahun
1915 untuk jalur kedua yang melewati Sungai
Winongo. Merujuk pada kondisi alam tersebut,
dibangun Jembatan Winongo yang ditujukan
untuk menghubungkan Stasiun  Dongkelan
dengan Stasiun Winongo. Masifnya industri tebu
di kawasan Bantul membuat jembatan mi menjadi

Johannes Ver der Sieur dan Anak-Ansk Asuhnya
Sumber: Het Lokale Niswsblsd

sarana yang penting bagi Hindia Belanda terutama
dalam konekiivitas antara stasiun-stasiun kecil
yang ada pada jalur distribusi tebw

Dibangun oleh perusahaan kereta api
Hindia Belanda Nederlandsch Indische Spoorweg
Maatschappij (NISM), Jemhatan Winongomemiliki
pilar jembatan beton dengan ketebalan 40 cm
yang menopang jembatan. Pilar tersebut memiliki
pemecah arus pada bagian barat dindingnya yang
dianggap sebagai keunikan konstruksi jembatan
tersebut dalam menyesuaikan kondisi alam
berupa adanya sungai. Dengan bantalan balok
kayu, rel kereta terpasang pada jembatan ini.
Balok kayu yang ada ditopang dengan lembaran
plat baja sehingga terbentuk struktur dinding
baja.

Jembatan KretegAbang: Sarana Transportasi
di Era Manisnya Pabrik Gula Madukismo
Jembatan Kreteg Abang adalah jembatan
kereta api yang terbentang di atas Sungai Bedok
dengan panjang 15 meter, lebar 5 meter, serta
tinggi pagar jembatan ? meter. Jembatan yang
telah menjadi struktur cagar budaya ini berada di
perbatasan antara 2 dusun yaitu Dusun Padokan
Lor dan Dusun Kembaran di kawasan Bantul. Saat
ini, Jembatan Kreteg Abang sudah tidak digunakan
lagi karena mengalami pengeroposan pada bagian
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Jemhaian Winongo Tahun 2018
Sember: Nasksh Reromendssi Penciagan Cagsr Budsys
Strukiier Jembatan Winongo

Sfaziun Winongo
Simber. Sistem
Informas Nams

Fupabumi

dembsisn Winongo. Sebagal Jalur Fenyebrangan
Mazyaraks! Bantul
Sernber Portaljogia com

besi jembatan. Selain itu, pada permukaan
jalannya sudah banyak -aspal vang berlubang.
Kondisi-kondisi tersebut membuat jembatan ini
tidak-aman dan layak untuk digunakan.

Jembatan Kreteg Abang dibangun
pada sekitar tahun 1955 beriringan dengan
pembangunan Pabrik Gula Madukismo. Hadirnya
jembatan ini menandai sejarah perkembangan
sarana transportasi di kawasan Bantul sekaligus
menjadi warisan peninggalan masa  pasca
kemerdekaan. Dengan konstruksi plat baja yang
disusun secara saling silang membentuk bangun
diagomal, jembatan ini memiliki keunikan dan
aspek keamanan dan estetika. Disisilain,jembatan
ini menggunakan paku keling dalam sistem
penguncian jembatan. Melihat dari konstruksi
dan dimensi jembatan, sarana penyebrangan ini
ditojukan untuk kendaraan penganghkut muatan
pabrik dan lalu lintas masyarakat.

Penurtup:

Kokohnya jembatan tua yang masih
membentang hingga saatini telah menjadi warisan
budaya di atas sungai Keunggulan konstruksi
yang didptakan menjadi potret visioner rekayasa
dan terobosan karya manusia dalam menghadapi
rntangan alam. Kekarmya besi yang menancap
tanpa pilar penopang mampu melawan terjangan
Sungai Progo oleh Jembatan Mbeling, elastisnya
sistem rol dan engsel di ujung jembatan menjadi
wujud upaya pentingnya keamanan perjalanan
oleh Jembatan Pangukan, tegapnyabetonpemecah
arus mampu menyesuaikan diri dengan aliran
sungai yang mengalir, serta kehadiran jembatan
lokal yang menjadi penanda perkembangan
peradaban transportasi oleh Jembatan Kreteg
Abang. Hadirmya jembatan-jembatan tersebut
tidak terbatas pada sebuah benda penghubung
antara satu daratan ke daratan lainnya tetapi juga
menjadi warisan ilmu pengetahuan dan teknologi
yang inspiratif bagi manusia khususnya dalam
menyesiaikan diri dengan linghungan.
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Jembatan Kreleg
Abang Tehun 018
Sumber: Nashkah
Rakomendssi
Penetapan Cagar
Budgva Sruidur
Jembatan Kreleg
Abang

Jembatsn Krefeg Absng Tahun 2018
Sumber: Negksh Rexomendasi Pensiaparn Cagar Budeays Strukdur
Jembsian Kreteg Abang
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Adisufjipto dan Bandara Gading di Gunung
Kidul.
ada juga lokasi yang menjadi titik awal sejarah
penerbangan di Yogyakarta, Seperti yang terekam

ransportasi udara merupakan salah sam
Tpenghuhung antar wilayah dengan jarak
tempuh yang relatifsingkat. Berdasarkan data dari
laman resmi Kementrian Perhubungan Republik

Mamun selain dua bandara  tersebut

i Yogyakarta:
1U Kepentingan

bty ——

nya Lapangan Terbang

B i T

Indonesia, saat ini setidaknya telah beroperasi
sekitar 607 bandara baik domestik maupun
internasional dan  sekalipus  menempatkan
Indonesia dalam tiga besar negara di Asia yang
memiliki bandara terbanyak. Sefarah penerbangan
Indonesia dimulai sejak masa Hindia-Belanda.
Ketegangan geopolitik pasca kekalahan Rusia oleh
Jepang talum 1905 menjadi salah satu pemicu
utama sehingga Belanda mulai menjajal Iahan-
lahan, terutama di Pulau Jawa untuk difimgsikan
sehagai lapangan terbang Kelahiran raksasa
Asia kala itu membawa kekhawatiran di benak
Belanda akan ekspansi yang bisa terjadi kapan
saja ke wilayah Hindia-Belanda (Onghokham,
2014). Pada tahap awal, bandara adalah lapangan
terbuka berumput yang kerap terkendala saat
musim hwjan. Dorongan untuk merealisasikan
pendirian pangkalan udara semakin kuat. Embrio
kekuatan militer udara Hindia Belanda mulai
terbentuk pada tahun 1914, ketika pemerintah
kolonial membentuk Proef Vliieg Afdeling (PVA)
semacam bagian khusus penerbangan, di bawah
pimpinan H.Ter Poorten yang masih terkendala
banyak hal teknis terkait prakiik penerbangan
{(Van Haselen, 2005). Dengan kondisi geopolitik
kala itu pangkalan udara merupakan aset yang
harus segera direalisasikan. Lalu pelan tapi
pasti, satu persatu pangkalan udara beroperasi
untuk memenuhi fungsi pertahanan militer dan
penerbangan sipil.

Sekip, Lapangan Terbang Pertama
Yogyakarta tdak luput dard ‘teropomg
pemerintah Kolonial dalam usaha membangun
pertahanan udara. Posisi geografisnya yang
strategis cukup menjanjikan sebagai  jalur
penghubung angkutan udara serta pertahanan.
Saat ini ada dua bandara yang masih bertahan
sejak masa Hindia-Belanda, yaitu Lapangan
Terbang Maguwo yang saat ini menjadi Bandara

pada informasi Museum TNI AU Dirgantara
Mandala, pada tahun 1927 sebuah kesepakatan
pembangunan  bandara terjadi  setelah  tiga
pesawat jenis De-Havilland DH-2 terbang dari
Magelang: dan memutari langit Yopya. Seorang
perwira ML-KNIL bernama M.Pattist melihat
potensi sebuah lahan dari udara, yang dapat
dijadikan landasan pesawat (Landingsterrein).
Lahan yang dimaksud adalah Sendowo, lahan
yang saat ini menjadi bagian dari kampus UGM.
Daerah Sendowo dahulu merupakan wilayah area
datar yang dimanfaatkan sebagai schietterrein atau
lapangan tembak bagi para tentara. Pada tahun
yang sama, area sepanjang 620m dan lebar 220m
menjadi lapangan terbang khusus militer. Tangeal
4 Apustus 1927, adalah hari bersejarah umiuk
pertama kalinyz Yopyakarta memiliki Lapangan
Terbang yang ditandai pendaratan tga pesawat
berjenis de Hawiland DH-9. Lapangan terbang
tersebut dikenal dengan nama “sekip”, toponim
yang masih sering terdengar untuk menyebut
wilayah Sendowo sebagai bekas schietterrein.

Keberadaan Lapangan Terbang  di
Yogyakarta pada tahun 1927 juga'terkonfirmasi
dari informasi berita pada Surat Kabar De
Koerier. Jika diterjemahkan dalam bahasan
Indonesia, berita tertanggal 28 Juli 1927 tersebut
menuliskan:

Merurut M. Java, penerbangan militer akan
dilakukan dari Bandoeng melalui Magelang ke
Jogja minggu depan, dimana lapangan pendaratan
baru (lapangan tembak militer di Djokja) akan
digunaken urntuk partama kalinya.
Lapangan terbang Djokja, yang saat ini masih
merupakan lapangan pendaratan darurat, telah
sepemihnya dipersinpkan untuk tujuan ini.
Bagian tengah ditandai dengan tanda silang
putih, sementara keempat sudutnya juga ditandai
dengan persegi panjang putik
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Dalam berita tersebut secara jelas tertulis

mengenai bandara baru di lapangan tembak
militer, seperti informasi yang dapat dilihat
pada peta Yogyakarta tahun 1925, Lapangan
udara Sekip yang memiliki jalur berukuran relatif
pendek, menjadi fasilitas Landingsterrein pertama
untuk pesawat militer berukuran kecil. Dengan
demikian Sekip merupakan lapangan udara
pertama yang dirancang di wilayah Yogyakarta
pada tahun 1927 ontuk kebutuhan armada udara
Kolonial.

Penerbangan Komersil dan Fasilitas Militer
di Maguwo

Lapangan Terbang Maguwo (Bandara
Adisutjipto saat ini) dibangun sekitar tahun
19410, Walaupun tidak menyebutkan nama pasti,
informasi mengenai pembangunan  lapangan
terbang ini sempat disinggung dalam Bataviaasch
Newsblaad. Pada berita tertanggal 31 Juli 1940
tersebut jika diterjemahkan tertulis:

Aneta dari Semarang melaporkan
bahwa Djokja sedang mempertimbangkan
pembangunan bandara baru di wilayah
Djokja. Diskusi ini masih dalam tahap awal.
Belum ada perintah pembelian lahan.
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Dalam prosesnya, Lapangan Terbang
Maguwo dibangun di araslahan bekas perkebunan
tebu dengan metode pengerasan. Lokasi tersebut
dipilih karena memilili kontur datar dan
terbilang dekat dengan pusat pemerintahan.
Pada 13 Agustus 1941 Lapangan Udara Maguwo
diresmnikan dan dihadiri Sri Sultan Hamengku
Buwomno X,

Keberadaan Lapangan Terbang
Maguwo merupakan bagian dari strategi militer
menghadapi eskalasi Perang Dunia 1T di Asia.
Beriringan  dengan  proses penyempurnaan
Lapangan Terbang Maguwo, pemerintah
kolonial juga melakukan strategi perusakan
pada Lapangan Udara Sekip dengan tujuan
menghalangi armada Jepang mendarat di lokasi
tersebut. Namun pada tahun 1942 Jepang
Merangsek ke wilayah Hindia-Belanda. Kekuatan
raksasa Asia tidak dapat dibendung Belanda yang
mengakibatkan terjadinya pergantian kekuasaan.
Lapangan Terbang Maguwo yang awalnya untuk
fungsi militer dan penerbangan sipil, berubah
hanya untuk kebutuhan militer Angkatan Udara
Kekaisaran Jepang atau Dai Nippon Telkoku Kaigun
(Karami & Rochmat, 2017).

Lapangan Terbang Maguwo direbut
kembali Pasca proklamasi 1945, Jepang telah

mengakui kekalahan dalam Perang Dumia 1T saat
Hiroshima dan Nagasaki dijauthi bom atom.
Kesempatan tersebut langsung dimanfaatkan
oleh Angkatan Udara Republik Indonesia
(AURI) dan menjadi pusat aktvitas Sekolah
Penerbang pertama yang dipimpin oleh Agustinus
Adisufjipio atas prakarsa Komodor Suryadi
Suryadarma (Humaidi, 2020). Pada 17 Agustus
1952, nama lapangan terbang ini resmi berubah
menjadi Panghkalan Udara Adisutjipto untuk
menghormati jasa tokoh perintis penerbangan
nasional tersebut (Irma Hanny dkk., 2008). Saat
ini Lapangan Terbang Maguwo dikenal sebagai
Bandara Internasional Adisutjipto vang melayani
penerbangan komersil serta kebutuhan militer
udara.

Berita tenfang penerhangsn militer
ke Yogyakars tahun 1927
Sumber Fitps /W, dejphernl

Bandara Gading Hiatus di Bawah Langit
Gunung Kidul

Tidak banyak catatan mengenai Lapangan
Terbang Gading di Gunung Kidul, namun beberapa
sumber dari hasil wawancara menyebutkan
fasilitas tersebut telah ada sejak jaman Belanda.
Pada awalnya berupa tanah lapang terbuka,
dengan susunan batu serta pengerasan jalur
tanah sebagai landasan pesawat-pesawat kedl.
Keberadaanya kemungkinan adalah hasil dan
pengembangan fasilitas militer udara pada masa
pemerintahan  Hindia-Belanda seperti  halnya
Lapangan Terbang Sekip di daerah Sendowo dan
Lapangan Terbang Maguwo.

Lapangan Terbang Gading di Gununglkidul
sempat dibenahi dengan pengaspalan  jalur
run@way Sepanjang 1432m pada tahum 2004,
Fasilitas ini dikelola oleh Dinas Perhubungan
DIY hersama Lanud Adisutjipto Yogyakarta,
untuk kemudian difungsikan sebagai tempat
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latihan terbang bagi calon penerbang TNI AU
serta wadah kegiatan kedirgantaraan masyarakat,
terutama menggunakan pesawat ringan jenis
ultralight. Walau belum melayani penerhangan
komersial, lapangan terbang ini pernah digadang-
gadang sebagai bandara pendukung kebutuhan
penerbangan di DIY yang kian padat, termasuk
sehagai  penunjang  operasional
Adisufjipto maupun Yogyakarta Intermational
Airport (Bupu, 2027). Pemanfaatan Lapangan
terbang Gading untuk tujuan komersial sempat
menjadi pembahasan hangat yang berorientasi
pada pemajuan perekonomian di daerah Gunung
Kidul. Namun rencana tersebut belum dapat

Bandara

terealisasi hingga saat ini. Perhitungan mengenai
panjang landasan, monitoring penerbangan,

kebutuhan pengamanan serta kesiapan fasilitas
pendukung pada sekitar wilayah tersebut menjadi
hal yang periu diperhitunpkan.

Fungsi dan Harmoni

Pasca Proklamasi, penerbangan menjadi
bagian penting Revolusi Fisik (1946-1949),
ketika pesawat peninggalan Jepang dimanfaatkan
oleh para periniis penerbangan masional. Tiga
tokoh penting, vakni Adisucipto, Adisoemarmo,
dan Abdurachman Saleh, gupur dalam misi
kemanusiaan pada 29 Juli 1947 setelah
pesawainya ditembak Belanda, dan kemudian
ditetapkan spbagai perinds TNI Anghkatan
Udara pada 1962 (Depdikbud, 1995). Memasuki
1950-an, stabilitas polidk memungkinkan

[ R R N R N B B B N NN NN

Datavisasch Newsbigad 21 Juli 1944

tentang rencand pembangunan lspangan
terbang bam df Yogvakans
Sumber ittpsAwww, delphernl

pengembangan penerbangan nasional, ditandai
dengan berdiringa Garuda Indomesia Airways
(1950) yang berasal dari nasionalisasi KNILM,
sejalan dengan arus ‘modernisasi penerbangan
global pasca Perang Dunia I (Haryanto et al,
2023).

Seiring berjalannya waktu, lapangan
menjadi  bandara
modermn yang mencerminkan kemajuan sebuah

terbang  bertransformasi

bangsa. Setiap sudut bandara memperlihatkan
kemampuan negara dalam merangkai teknologi,
pelayanan, dan keterhubungan global. Namun, di
balik keramaian penumpang sipil dan deru mesin
pesawat komersial, bandara juga menyimpan
wajah lain sebagai etalase kekuatan militer yang
siap menjadi perisai kedaulatan sekaligus alat
diplomasi udara. Dari pemilihan lahan di *Sekip”,
Maguwo hingga Gading, sejarah penerbangan
idi Yogyakarta memperlihatkan bahwa bandara
bukan sekadar landasan bagi pesawat untuk lepas
landas dan mendarat, melainkan juga sebuah
“panggung” tempat bertemunya kepentingan
publik, kebutuhan transportasi, serta strategi
pertzhanan. Tidak heran jika pengembangan
bandara lama serta kemunculan bandara baru
menjadi hal yvang penting dan berkelanjutan.
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Ares Lapangan Terbang Gading of Gunung Ko
Sumber, Litra Saleli Google Earth 2024

Bandara Gading tam-
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{Sumber: DoRumentasi
Penuirs, 2025)
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D satu sisi, keberadaan banyak bandara dalam
suatu wilayah dapat menjadi kekuatan besar
bagi penpembangan pariwisata, investasi,
dan konektivitas antar daerah. Mamun, di sisi
lain, jumlah bandara yang berlebihan tanpa
perencanaan matang berpotensi menimbulkan
masalah, seperti tumpang tindih fungsi, beban
lingkungan, serta kebutuhan infrastruktur
pendukung yang tdak sebanding. Oleh karena
itu, pembangunan dan pengelolaan bandara
di Yogyakarta ke depan, harus diarahkan pada
keseimbangan: mendukung kebutuhan angkutan
udara sipil, menjamin kesizpan militer, sekaligus
memberikan manfaat nyata bagi perkembangan
pariwisata dan kesejahteraan masyarakat daerah.
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65 Tahun Pengabdian
C-130 B Hercules Tail

Number T-1301: Lintas
Lavian dan Zaman

Febriana Fajar Ramadhani

Sejarah Awal Pesawar C-130 B Hercules

-130B Hercules Tail Number T-1301 merupakan pesawat yang Istimewa. Sebab pada
Ctahuu 1960 Indomesia merupakan negara pertama dan satu-satunyz yang memiliki
pesawat Hercules di luar Amerika Serikat. Hal ini diawali dari kebutuhan Indonesia untuk
pesawat militer dan sipil di masa kemerdekaan. Pesawat Hercules yang masih terbilang baru
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dirasa cocok sebab memiliki teknologi paling
mutakhir untuk pesawat angkut pada masa i
Pesawat ini dikembangkan oleh Lockheed-Martin
Corp, Atlanta, Georgia, Amerika Serikat (Anonim,
tt, 1; www.uswarplanes, 2002: 1).

Pasca Perang Dunia 1T Angkatan Udara
Amerika bermaksud mengganti pesawat anghut
militer seperti Fairchild C-119 Flying Boxcars,
Douglas C-47 Skytrams, dan Curtiss C-46
Commandos vang dianggap sudah tidak memadai.
Pada tanggal 2 Februari 1951, Angkatan Udara
Amerika Serikat menyelenggarakan kompetisi
desain pesawat angkut. Kompetsi tersebut
diikuti oleh pabrikan pesawat seperti Boeing,
Douglas, Fairchild, Lockheed, Martin, Chase
Aircraft, MNorth American, Northrop, dan
Airlifts Inc dan dimenangkan oleh Lockheed-

Pesswal C 130 8 Hermcules Taf Mumber T-1307
(Sumber TACE Barmw, 2024)

Martin Corp yang dipimpin oleh Willis Hawkins.
Kelebihan pesawat C 130 Hercules yakni buritan
pesawat yang dapat dibuka dan ditutup sehingga
kendaraan-kendaraan besar dapat masuk, mesin
menggunakan turboprop yang menghasilkan
tenaga yang jauh lebih besar, serta bahan bakar
lebih hemat. Pesawat C 130 Hercules kemudian
diuji coba dan sukses terbang perdana pada 23
Agustus 1954. Dengan keberhasilan ini mulai
dibuat varian pesawat Hercules lain seperti GV,
RBV, UV, CC-130 (CAF). Salah satunya ialah
pesawat C 130 A yang melakukan penerbangan
perdana pada tanggal 7 April 1955 (Anonim, tt: 1;
man.fas.org, 2022: 1). Pesawat C-130 Bmerupakan
perkembangan dari C-130 A. C 130 B mulai dibuat
pada tahun 1958 dan hanya diproduksi sebanyak
156 buah di seluruh dunia {www.uswarplanes.
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Bsgian dalam pesswal dan
skze= menuju crew sisfion
fSumber TACE Bz,
2024}

Eawal

tul, 2624)
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Biniu peregun pe-

{Sumber TACE Ban-

Eagiandslam
pesswal
{Sumber TACH
Banful, 2024)

Creswy slation untuk navigstor
gan enginesr
{Sumber- TACE Banful, 2024)

net, 2002: 1). Indonesia memiliki salah satunya
dengan nomor identifikasi Tail Number T-1301
(T: transport, 13: nama jenis pesawat, 01: nomor
urut pesawat).

Buah Diplomasi dan Penerbangan Lintas
Pasifik

Presiden Republik Indonesia Ir. Soekarno
memiliki agenda khusus ketika melakukan
kunjungan diplomatik ke Amerika Serikat pada
tahun 1958, yakni melobi negara asal pembuat
Pesawat Hercules, Kunjunmgan atas undangan
Presiden John F Kennedy ini berkaitan dengan
Allan Lawrence Pope, warga negara Amerika
Serikat vang ditahan oleh Indonesia karena
membantu gerakan separatis PRRI/Permesta.
Pope -adalah pilot CTA yang melakukan serangan
udara di Ambon dengan pesawat pembom B-26
vang ditembak jatuh dan ditanghkap. Sebagai rasa
terimakasih atas pembebasan Pope, Soekarno
diantarkan ke pabrik Lockheed-Mardn Corps
untuk melihat pesawat Hercules. Indonesia
kemudian menjadi pembeli pertama dan
pengguna satu-satunya di luar Amerika Serikat
(Anonim, tt: Z).

Tidak  tanggung-tanggung, C-130B
Hercules Tail Number T-1301 diterbangkan
langsung dari Amerika Serikat melintasi Samudera
Pasifik ke Indomesia dengan jarak ditempuh
13.000 mil. Lintasannya mencakup Laut Cina
Selatan dan Laut Jawa sehingga dapat disebut
penerbangan lintas tiga lautan. Penerbangan ini
seluruhnya diawaki oleh personel akif AURI yang
telah dilatih selama enam bulin mengenai cara
mengoperasikan dan perawatannya. Mayor Udara
8. Tjokroadiredjo sebagai Captain Pilot; Kapten
Udara Pribadi sebagai Co-Pilot: Kapten Udara
The Tjiang Ho sebagai navigator; Kapten Udara
Sasmito Notokusumo dan Letnan Muda Udara
I1 A. Cargua sebapai telegrafis udara; Letman
Udara I Basir, Letnan Muda Udara 1T Alex Telepta
sebagai Flight Engineer dibantu oleh Letnan Udara
I Arifin Sarodjo, dan Sersan Mayor Udara M.
Smith; Letnan Muda I Sukarno sebagai loadmaster

dibantu oleh Sersan Mayor Udara Ali Nursiamsu
dan Sersan Mayor Udara 5. Wijono.

Pada tanggal 18 Maret 1960 C-130 B
Hercules Tail Number T-1301 mendarat dengan
selamat di Bandara Kemayoran Jakarta (Anonim,
tt: 2). Upacara serah terima pesawat dilakukan
oleh Wakil Presiden Lockheed Corp yakni Mr.
Carsquier kepada Menteri/Pangau Laksamana
Udara 5. Suryadarma yang mewakili pemerintah
Republik Indonesia. Upacara juga dihadiri
oleh Menteri Perhubungan Udara Komodor
Iskandar, Wakasad Jenderal Gatot Subroto,
Sri Sultan Hamengkubuwono ke, Deputi
Menteri Keamanan Nasional Mayjen Hidayat,
Mr. Handerson yang mewakili Kedutaan Besar
Amerika Serikat beserta staf kedutaan dan para
perwira (Anonim, t& 2). Indonesia kemudian
membeli secara bertahap masing-masing delapan
pesawat C-130B, dua pesawat KC-130 B, dua
pesawat C-130 H, tujuh pesawar L-100-30. (Reed,
1999: 131; www.uswarplanes, 2002: 2, 9, 11).
Hal ini menjadikan Indonesia sebagai operator
terbanyak pesawat Hercules di belahan dunia
bagian selatan.

Operasi Militer dan Misi Kemanusiaan
Berdasarkan jenisnya C-130 B Hercules
adalah pesawat angkut taktis militer yang memiliki
kemampuan operasi jarak jauh (long range} dan
beroperasi di segala cuaca (all-weather operation
capabilities). Pesawat dapat dioperasikan untuk
kargo maupun personal (pasukan/penerjun)
dan fleksibel untuk landing pada landasan yang
pendek maupun di pangkalan (base operation)
(Alamie, 2007: 9). Spesifikasi C-130B Hercules
Tail Number T-1301: rentang sayap selebar 40,41
m, panjang badan 29,78 m dan tinpgi 11,66 m.
Berat pesawat 31.460 kg dengan berat maksium
61.235 kg. Mesin yang digunakan ialah 4 buah
mesin merk Allison T56-A-7, Turboprop, 4508
EHP dan propeller Hamilton Standard 54 HE0D
4 blades. Pesawat Hercules diawald oleh 10-13
orang dan dapat mengangkut sebanyak 92 orang.
Kecepatan maksimum pesawat 594 km/jam dan
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dapat mencapai ketinggian 9.270 m atau 19.000
kaki dengan lama penerbangan paling lama 9 jam
dan jarak jelajah 23.000 km. Bahan bakar pesawat
jenis Awtur JP-1 (Anonim, tt: 3; man.fas.org,
2022:3),

Pesawat Hercules ditempatkan dalam
Skoadron Udara 31 Angiut Berat AURI di Lanud
Halim Perdanakusuma {Jakarta) dan Skuadron
Udara 32 Lanud Abdulrachman Saleh (Malang)
{(Anonim, tt:3; Soesilo, 2022: 24). PesawatHercules
telah bertugas dalam beberapa operasi militer, di
antaranya: Operasi Trikora, Operasi Dwikora,
Orperasi Seroja, Operasi Wamena, Operasi GAM di
Aceh (Anonim, tt: 3; Soesilo, 2022: 1). Sedangkan
untuk operasi sipil C-130 B Hercules diikutkan
dalam pengamatan cuaca, pengisian bahan bakar
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Crew penerbangan pesawsl pertams
(Sumber: Arsip Museorm Puzst TN AL Dirgariars
Mandsks, 2024)

di udara, pemadam kebakaran, ambulans udara,
dropping pasukan dan logistic, bantuan angkutan
untuk bencana alam, dan misi kemanusiaan baik
nasional maupun internasional (Anonim, tt: 3).

Riwayat Pelestarian

Setelah aktf selama lebih dari 20 tahum,
pada tahun 1987 terjadi kerusakan yang cukup
parah ketika € 130 B Hercules Tail Number
T-1301 landing di Lanud Eltari (Kupang). Dengan
keterbatasan yang ada pesawat Hercules berhasil
diperbaiki dan diterbangkan ke Bandung pada
tanggal 2 November 1387 Pesawat Hercules
resmi dipensiunkan pada tahun 2004 karena
kondisinya sudah tidak layak terbang Pesawat
Hercules kemudian disimpan di IPTN (sekarang

C-130B Hercules T-1301 take off dari AS menuju Indonesia
Foto : Majalah Angkasa TH. XI April 1960

Pernerbangan pefiams pesawsal
Herciules

{Sumber: Arsip Museum Pusat T
AL Dirgantsra Alendsls. 2024)

Upscars seralt fenms

pesgiwal Hercwes

Surah fesirng posownt C-130 Harewles T-1301 dar Prosiden. (Bumher Arsin Mussum

Lockheed Corpartion My, Car Squinr kepads Men/Pangou Pusat TNI AL Dirpantsra
Laksamana Udama S Suryadarma o PU Kemayoran Mandals, 2924)

Serah fenma pesawal Hercules
(Sumber. Arzip Museum Pusat
TNIAU Dirgantars Mandais,

0 Upacara serah terima Pesawat C-130 Hercules
T-1307 oi PU Kenmaporan pads 18 Mare! 1980
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PT Dirgantara Indonesis) dalam keadaan tanpa
sayap sebagai mock up latihan terjun statis hagi
detasemen TNI Al Pendidikan Para/terjun
payung. Pada tanggal 21 Agustus 2014 Pesawat
Hercules Tail juga dijadikan monumen serta Alins
{Alat Instruksi) dan Alongins (Alat Penolong
Instruksi) di Pusdilklat Paskhas Lanud Sulaiman
Margahayu (Bandung) (Anonim, tt: 2), Kemudian
pada awal bulan Agustus 2017, C-120 B Hercules
Tail Mumber T-1301 dipindahkan ke Yogyakarta
sebagail koleksi Museum Pusat TNI AU Dirgantara
Mandala dengan Nomor Inventaris 17/
XII/3099/201/054.

Mengingat jasanya yang besar dan nilai
penting untuk sejarah, ilmu pengetshuan, dan
Pendidikan maka pada tahun 2024 pesawat C-130
B Hercules Tail Number T-1301 diajukan dan
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AIRCRAFT DIMENSIONS:

Wing Span: 132 fieet 7 nches
Lengih: 97 feet 9 inches
Height: 38 feet 5 inches

Horfeoninl Stabilizer: 52 foet 8 inches

Gambsr 13 Dimens pesawat © 130 Herculesz dan densh
(Sumber: httpe-dvWwww sonbd cormddoce-
mentB3 111 FEFOC- 130 Herules-Militan-Aircraft)

ditetapkan sebagai Benda Cagar Budaya Peringlat
Kabupaten melalui Keputusan Bupati Bantul
Nomor 541 Tahun 2024. Pesawat yang telah
mengabdi selama 65 tahun ini sekarang terparkir
di halaman kompleks Museum Pusat TNI AU
Dirgantara Mandala, yakni di sebelah selatan
Bangunan Museum Engine R. Ahmad Imanullsh.
Keberadaannya sebagai saksi sejarah perjuangan
kemerdekaan dam pembangunan Indonesia
dapatlah menjadi inspirasi dan pengingat
kejayaan Indonesia.

Sumber Bacaan:

Adi Kumiawan, Dadan. Menelusuri Jejak Awal
Penerbangan di Indonesia (1913-1950-an).
2016.

Alamie, Nanang Firmansyah. Analisis Optimalisasi
Tingkat Operasional (Availability) Pesmwat
(C-130 Hercules Versi Militer. Tesis. Institut
Teknologi Bandung, 2007.

Anonim. C-130 B Hercules. Arsip Perpustakaan
Museum Pusat TNl AU Dirpantara
Mandala. Tt.

Reed, Chris. 130 Herrules and Its Variants.
Atglen, PA: Schiffer Military History. 1999,

Soesilo, Indroyomo. “Pesawat Anghkut Berat
A-400M TNI AU". Majalah Sains Indonesia.
Januari 2027- vol 121. Hlm 22-24.

Soewito, Irna H. N. Hadi dkk. Awal kedirgantaraan
di Indonesia : Perjuangan AURI 1945-1950.
Depok:Yayasan Obor Indonesia. 2008.

Sumber dari laman internet:
https://www.scribd.com/document/681117870/
C- 13[! Hermﬂes Mi]jt;l:r]r—ﬁi:cmft
m.gmumg.n.erb_angag.smcﬁ'm
https://jdih.bantulkab.go.id/produkhukum/
detail/6011/keputusan-bupati-tahun-
2024-nomor-541
https://www.uswarplanesnet/c130.pdf
htips://man.fas.org/dod-101/sys/ac/c130.him}
https://indonesiadefense.com/kilas-balik-
pendaratan-perdana-pasawat-c-130-
hercules-tni-au-di-indonesia/

Sumber wawancara:

Wawancara dengan Purwanforo, anggota Sie
Konservasi Museum Pusat TN AU Dirgantara
Mandala pada tanggal 18 Oktober 2024.

ebriana Fajar Ramadhani
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Museum Kereta Api
Ambarawa

Ardi Saptomo
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Prolog

ejarah perkeretaapian di Indonesia ibarat jejak

besi yang tertanam di tanah kolonial, sebuah
warisan panjang dari pemerintah Hindia Belanda.
Pada pertengahan abad ke-19, ketika pabrik-
pabrik gula mengepul dan perkebunan kopi serta
tembakau membentang luas di pedalaman Jawa,
rel-rel pertama mulai dipasang. Besi-besi dingin

MANCANAGARI

Ferumpang di zerbong Kersla Wisala
(sumber dofumemas pemliz 2013)

itu bukan sekadar jalan raya baru, melainkan
urat nadi vang mengalirkan hasil bumi menuju
pelabuhan, agar kapalkapal dagang dapat
membawa kekayaan Nusantara ke negeri jauh di
seberang lautan.

Namun, fungsi kereta api tak berhent
pada ekonmomi semata. Luka sejarah Perang
Diponegoro (1825-1830) masih membekas, dan
dari sanalah Belanda belajar: kekuasaan hanya
dapat dipertahankan dengan mobilitas cepat—
pasukan, senjata, logistik—semua harus dapat
bergerak melintasi tanah Jawa dengan kecepatan
yang tak mungkin dicapai kuda maupun pedati.

Di  tengah pusaran kepentingan itu
berdirilah Stasiun Ambarawa, kala itu bernama
Stasiun Willem I Bangunannya bukan seladar
tempat singgah kereta, melainkan penanda dari
sebuah strategi kolonmial: bagaimana jalur besi
dijadikan alat untuk memmdukkan ruang dan
waktu. Kini, berabad kemudian, stasium ta it
beralih rupa. Ia tak lagi menyimpan dentuman
lokomotf bagi kepentngan militer, melainkan
denyut kenangan dalam wuojud Museum Hereta
Api Ambarawa—penjaga sunyi dari cerita panjang
transportasi Indonesia.
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Kilas

Pada 21 Mei 1873, sebuah peristiwa kedl
tapi bersejarah terjadi di jantung Ambarawa.
Pemerintah Hindia Belanda meresmikan
sebuah stasiun kereta api, yang mereka ber
nama Stasiun Willem I, merujuk pada benteng
megah yang berdiri tak jauh dari sana—Benteng
Willem I. Benteng itu sendiri lahir dard bara
Perang Diponego uah tembok pertahanan
yang dirancang bukan sekadar melindungi,
melainkan juga menepaskan kuasa kelonial di
pedalaman Jawa Tengah. Masyarakat kemudian
menjulukinya Benteng Pendem, seakan hendak
menandai bangunan kokoh itu sebagai simbol
kekuatan asing yang tertanam dalam tanah Jawa.

Rel-rel yang terbentang dari Ambarawa tak
hanya meniadi jalan baja bagi kereta, tetapi juga

sarana pengikat dua kepentingan besar. Pertama,

sebagai urat nadi ekonomi, yang mengalirkan
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kopi, gula, dan tembakau menuju pelabuhan
Semarang. Kedua, sebagai jalur militer strategis,
menghubungkan benteng dengan kota-kota besar
sertapusatadministrasi kolonial Letak Ambarawa
yang berada di ka gunungan menjadikannya
titik penting, semacam simpul distribusi logistk
sekalipus perisai pertahanan.

Hampir seluruh kabupaten di Jawa Tengah

tuth oleh jaringan kereta api, kecuali Sala

Bukit-bukit bergelombang menjadi penghalang

pembangunan rel, seakan alam sendiri hendak
menolakpenetrasiitu. Faktamihanya menegaskan
betapa besar peran Ambarawa: sebuah simpul
vital dalam jaring besi yang dipintal Belanda di

tanah Jawa.

Seni Bangun

Awzlnya, stasium kedl itu berdin
sederhana, dibangun dari bambu dan kayuw
Namun, waktu membawa perubahan. Pada tahun

1907, Ambarawa diberi wajah barw bangunan
permanen dengan tiang baja hasil cor dari pabrik
idi Amsterdam, serta lantaj tegel berwarna kuning
buatan Maastricht. Semuz material itu menempuh
perjalanan laut menuju Semarang, lalu melintasi
rel untuk tiba di Ambarawa.

Bukan sekadar scal bahan bangunan,
melainkan tentang standar finggi yang hendak
ditanamkan pemerintah kolonial Atapnya
menjulang, jendela-jendela besar membuka rua

mazanaKara | Epist 20




MANCANAGARI

Pergrds Sgjarah (sumber
dokumentas penolis, 2013)

bagi udara tropis untuk berembus, sementara
ruang funggu luas seakan mengajarkan orang
Jawa bagaimana menant dengan tertib dalam
ruang yang monumental. Arsitekiur itu adalah
wajah ganda: adaptasi Fropa terhadap iklim
Nusantara, sekalipus tanda kuasa kolonial yang
ingin bertahan selamanya.

Mati Suari

Memasuki dekade 1970-an, suara lokomotif
uap mulai meredup. Jalan raya yang kian
terbentang, terutama jalur Semarang-Ambarawa,
membuat kendaraan bermotor lebih efisien, lebih
cepat. Lokomotif uap, dengan mesin berdebu dan
biaya perawatan yang kian mahal, tak lagi menjadi
primadona. Perlahan, roda-roda raksasa berhent
berputar, rel berkarat, dan stasiun memasuld
miasa mati suri.
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Namun, Ambarawa tak sendiri. Fenomena
serupa melanda banyak daemh di Indonesia
Modernisasi menuntut efisiensi, dan kereta uap
dianggap peninggalan yang tak relevan, Justru di
saat semjaitu, muncul kesadaran baru: ada warisan
berharga yang tak boleh hilang begitu saja, sebuah
sejarah yang menunggu untuk diselamatkan.

Alih Fungsi

Tahun 1976 menjadi ik balik. Stasiun
Ambarawa resmi  dialihfungsikan  menjadi
Museum Kereta Api—vang pertama di Indonesia.
Keputusan ini  bukan sekadar kebijakan,
melainkan kesepakatan batin antara pemerintah,
PT Kereta Api Indomesia, para akademisi, hingga
komunitas pecinta kereta api: Ambarawa harus
tetap hidup, meski dalam wujud baru.

Sejak awal, museum tidak dimaksudkan

sabapai gudang tua bagi lokomotif besi, melainkan
ruang pendidikan. Aini (1995) mencatat, gagasan
itu lahir dari kebutohan untuk menjaga identitas
sejarah  perkeretaapian  sekalipus  memben
generasi muda cermin  perjalanan  bangsa.
Ambarawa dipilih bukan karena kebetulan,
melainkan karena di sanalah denyut sejarah
pernah begitu kencang berdegup.

Aset

Kini, Museum Kereta Api Ambarawa
dikelolz oleh PT KAl Wisata. Di dalamnya
tersimpan sekitar 21 lokomotif uap dari berbagai
masa, sebagian hesar peninggalan kolonial. Ada
lokomotif tipe B25 yang didesain khusus untuk
menaklukkan jalur rel bergigi, ada pula buatan
Jerman dan Belanda yang pernah menderu di
tanah Jawa.

MANCANAGARI

Lokomalif Diesal D20124, Penank Gerbong Kerela Wisats
isumber dokismemas! penulis, 2315)

Namun, daya tarik sejati museum ini bukan
sekadar koleksi yang membisu. Wisatawan masih
bisa mendengar deru lokomotif tua menyusuri
dua jalur legendaris: Ambarawa-Tuntang dan
Ambarawa-Bedono. Yang terakhir unik, sebab
jalurnya menggunakan sistem rel bergigi,
memungkinkan kereta mendald tanjakan curam
di pepunungan. Rel bergigi ini satu-satunya yang
masih aktf di Indonesia, dan termasuk langka
di dunia. Itulah mengapa banyak wisatawan—
domestik maupun mancanegara—berbondong
datang, mengejar pengalaman menvusuri jejak
sejarah di atas rel tua.

Peran

Museum ini bukan hanya tempat rekreasi.
D4 ruang tunggu yang dulu saksi keberangkatan
pasukan kolonial, kini anak-anak sekolah duduk
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Banguman Ulama Stasiun Ambaraws
{sumber dokumenissi penuliz, 20139)

mendengar cerita tentang teknologi, sejarah, dan
peran kereta api dalam pembangunan bangsa. Tur
edukasi yang diadakan museum menghubungkan
generasi baru dengan masa lalu yang nyaris
terlupakan.

Bagi masyarakat Ambarawa, museum
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berarti lebih dari sekadar nostalgia. Kehadiran
wisatawan mendatangkan rezeli: warung makan
ramai, penginapan terisi, transportasi lokal hidup
kembali. Pemerintzh Provinsi Jawa Tengah pun
menempatkannya sebagai salah sato destinasi
unggulan pariwisata budaya. Dengan  beginu,

museum bukan hanya menjaga kenangan, tetapi
juga menyalakan denyut ekonomi lokal.

Ulasan

Transformasi Stasiun Willem 1 menjadi
Museum Kereta Api Ambarawa adalah kisah
tentang bagaimana sebuah bangsa memaknai
ulang warisan kolonial Di sam sisi, ia adalah

MANCANAGARI

,.,.r‘-ﬂﬂﬂ'

Fandangan ke Arah Paron (sumber
dokumentas pemlis, 2013

simbol penjajahan; di sisi lain, ia kini tampil
sebagai ruang pembelajaran dan kebanpgaan
nasional.

Dari segi arsitektur, ia memperlihatkan
dialog antara teknologi Eropa dengan iklim tropis
Nusantara. Dari segi ekonomi, ia menawarkan
model wisata heritage yang berkelanjutan. Dar
segi sosial, ia menjadi ruang pertemuan antar-
generasi, tempat sejarah tak hanya dibaca di buku,
tetapi juga dirasakan melalui suara peluit dan
deru mesin tua.

Ambarawa, dengan demikian, bukan hanya
stasiun tua. Ia adalah ruang dialog antara masa
lalu dan masa kini, cermin bagaimana warisan
kolonial bisa diclah menjadi identitas budaya
yang dinamis.

Intisari

Perjalanan Stasiun Willem T hingga menjadi
Museum Kereta Api Ambarawa adalah sebuah
kisah metamorfosis. Dari simpul transportasi
kolonial dan militer, kemudian terpuruk dalam
stagnasi, hingga bangkit sebagai pusat pelestarian
sekaliguspariwisata. Koleksilokomotif bersejarah,
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Struktur Bajs Stasiun Ambaraws (sumber dokumentssi
penulis, 2015]

jalur rel bergigi yang unik, dan arsitektur kolonial
yang kokoh menjadikanmya bemnilai historis,
arsitektural, edukatif, sekaligus ekonomis.

Sebagai museum kereta api pertama di
Indonesia, Ambarawa bukan hanya tempat
menyimpan besi tua, Ia adalah wadah mgatan
kolektif bangsa, penanda bahwa masa lalu bukan
untuk dilupakan, melainkan untuk dijaga. Dari
sana, identitas dan kebanggaan nasional terjalin
erat denpgan warisan, menjadi bekal umruk
menapaki masa depan.
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Jembatan Duwet
Surnber Dok
Frbadt Pemuls;
225

Jembatan Gantung
di Kulon Progo

Fildza Sheearly Nur Salsabila

ilayah Kabupaten Kulon Progo merupakan kabupaten yang terletak di Provinsi DL
W‘t’ngp:lkam bagian barat. Kabupaten ini berbatasan langsung dengan Kabupaten
Sleman dan Bantul dibagian timur; Kabupaten Purworejo dibagian barat; Kabupaten
Magelang dibagian utara, dan Samudra Hindia dibagian selatan. Pada sisi timur dan sisi
utara, Kabupaten Kulon Progo memiliki batas alami yang dipisahkan oleh Sungai Progo.
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Untuk menghubungkan wilayah Kulon
Progo dengan wilayah lainnya yang dibatasi
dengan Sungai Progo, maka dibangunlah beberapa
jembatan, antara lain Jembatan Gantung Bantar
dan Jembatan Duwet. Jembatan Gantung Bantar
adalah jembatan yang menghubunghkan antara
Kabupaten Kulon Progo dengan Kabupaten
Bantul. Sedangkan Jembatan Duwet adalah
jembatan yangmenghubungkanantara Kabupaten
Kulon Progo dengan Kabupaten Magelang. Kedua
jembatan ini dibangun dengan maksud untuk
mempermudah akses mobilitas masyarakat dari
satu wilayah ke wilayah lainnya.

Jemhbatan Gantung Bantar dan Jembatan
Duwet memiliki perbedaan yang signifikan dilihat
dari fimgsi dan ukurannya, walaupun keduanya
masuk sebapai lkatepori jembatan, bentuk

PRINGGITAN

Dsn atas ke bawsh Jembatan
Duwet: (b) Jembsatsn Banfar saat
It {2025)

2025

dan tipe gantung. Jembatan Gantung Bantar
merupakan jembatan gantung yang lebih rumit
jika dibandingkan dengan Jembatan Duwet yang
merupakan jembatan gantung sederhana. Selain
sebagaijalan penghubung antar kabupaten, kedua
jembatan ini merupakan Cagar Budaya peringhat
Provinsi. Jembatan Duwet ditetapkan pada
tahun 2010, melalui Keputusan Gubernur Daerah
Istimewa Yogyakarta Nomor 210/KEP/2010
tentang Penetapan Jembatan Duwet sebagai
Cagar Budaya dengan Kategori Bangunan Bukan
Gedung. Sedangkan Jembatan Bantar ditetapkan
pada tahun 2021, melalui Keputusan Gubernur
Daerah Istimewa Yogyakarta Nomor 171/
KEP/2021 tentang Penetapan Jembatan Gantung
Bantar sebagai Struktur Cagar Budaya Peringhat
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Jembatan Duwet
Sumber Dok Dinas
Kebudsyasn D Yogyaksra,

2008
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A. Jembatan Gantung Bantar

Jemhbatan Gantung Bantar merupakan
jembatan gantung (suspension bridge), dengan
bentang panjang 176 m dan lebar lebar 6 m.
Jembatan ini dapat dikatakan sebapai akses
utama jika akan masuk ke wilayah Kulon Progo
yang menghubungkan antara Kapanewon
Sentolo, Kabupaten Kulon Progo dan Kapanewon
Sedayu, Kabupaten Bantul Jembatan Gantung
Bantar merupakan jembatan yang didesain pada
waktu itu sebapai jembatan yang dapat dilewati
oleh mobil pribadi (kendaraan roda empat).

Jembatan  Gantung  Bantar  dapat
dipolongkan sehagai struktur jembatan gantung
dengan bentuk bentang luar digantungi atau side
span suspended, jenis Jembatan gantung dengan
pengaku. Gelagar utama Jembatan Gantung
Bantar digantungkan pada kabel dengan perantara
penggantung (hanger) yang dihubungkan dengan
dua tower panda dan ditumpukan pada pilar
ganda untuk meneruskan beban yang diterima
oleh gelagar utama dan setelahnya dibagi rata ke
fondasi. Jembatan ini dilengkapi dengan cakram

seperempat lingkaran dengan konstruksi sendi
dan roll, dengan kabel yang masuk ke tanah dan
dilengkapi dengan ancher sebagai pemberat dan
pengunci. Hal terssbut dimaksudkan untuk
meneruskan beban serta getaran yang diterima.
Jembatan ini menggunakan lantai berupa balok
dan papan kayu yang diletakkan diatas gelagar
{girder) baja.

Jembatan Gantung Bantar terbagi menjadi
tiga bagian, yaitu bentang tengah memiliki
ukuran 80 m yang ditopang oleh tower, sedangkan
ukuran bentang samping sisi barat dan timurmya
sepanjang 48 m yang ditopang oleh kepala
jembatan (abutment). Masing-masing bentang
dikaitkan dengan kabel gantung tiga lapis yang
ada dibapian kanan kiri, berjumlah enam (6) buah
yang dikaitkan ke masing-masing ujung jembatan
dengan cakram seperempat lingkaran. Selain itu,
jembatan dilengkapi dengan pagar dengan ukuran
+30 cm disamping kanan dan kiri.

Jembaian Duwef

Sumber Dok Dinas
Kebudayaan (Furdha
Kabudsyant Kebupsten Kulon
Progo, 2018

Berdasarkan sejarahmya, jembatan ini
dahulu dibangun atas usulan Resident Djokjakarta
Jacob Hendrick Liefrinck di tahun 1912 dan
dirancang oleh arsitek Th. E.Veer dari Burgerlijke
Openbare Warken (B.OW). Setelah mengalami
keadaan yang fuoktuatif saat  melaksanakan
pembangunan jembatan, pada akhirmya Jembatan
Gantung Bantar selesai dibangun dan diresmikan
pada tmhun 1929 dan diberi nama Gouverneeur
Jasperbrug. Jembatan ini juga menjadi saksi
dari peristiwa Serangan Umum 1 Maret 1949,
vaitu pada saat Pasukan Sub-Wehrkreise 106
Kulon Progo berhasil menekan dan menahan
pasukan tertara Belanda untuk memberi bantuan
pada pasukan Belanda yang sedang diserang
oleh Pasukan Wehrkreise 111 di Yogyakarta.
Sehingga, menyebabkan adanya perundingan dan
penghentian perang dari pihak Belanda.

Sejaktahun2015, JembatanGantung Bantar
telah dinonaktiflkan sebagai lajur lalu lintas padat
bagi kendaraan yang akan menyebrang ke Kulon
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Tipe Stiffening Truss

Mode! Jembsatan Gantung yang diguraian
ocieh Jembatarn Banlar (side span fress
dengar tipe difening trus)

Sumber Supryed’ dan Muynfohar 2007
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Tipe Braced Chain

Model Jembatan Ganfung vang digunskan afeh
wembatan Bamiar (side span suspended dengsn
tipe braced chain) Sumber: Supnvadi dan
Muntohar, 2007

Progo. Penonaktifan tersebut disebabkan adanya
penurunan mutu pada konstrulksi jembatan dan
tidak dimungkinkan untuk digunakan kembali
dikarenakan alasan keselamatan bagi pengendara
kendaraan dan masyarakat sekitar. Hal tersebut
dibuktikan dengan adanya portal permanen yang
diletakkan dikedua ujung jembatan. Jembatan
ini telah digantikan dengan Jembatan Bantar [
dan [l yang letaknya ada di sisi utara Jembatan
Gantumg Bantar.
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B. Jembatan Duwet

Jembatan Duwet merupakan jembatan
gantung sederhana, dengan bentang panjang 55
m dan lebar lebar 25 m. Jembatan ini adalah
jalan altematif yang menghubungkan antara
Kabupaten Kulon Progo dengan Kabupaten
Magelang. Jembatan imi, didesain sebagai
jembatan yang hanya dapat dilalui oleh pejalan
kakidan kendaraan rodadua. Sehingga, kendaraan
roda empat tidak dapat melewati jembatan ini.

Jembatan Duwet dapat digolongkan
sebagai struktur jembatan gantung dengan
bentuk bentang war bebas atau side span fress,
jenis Jembatan gantung tanpa pengaku. Jembatan
ini memiliki dua kabel utama (main suspension

Tampifan Jembatan Bantar pads tahun 19235 yang
dspat diewall kendaraan roda emps!
Summber KITLV, 7935

cable) dan kabel penghubung (vertical suspension)
sebagai penghubung antara kabel utama dengan

gelagar. Jembatan memiliki gelagar berupa balok-
balok kayu yang berjumlah 264 halok.

Berdasarkan sejarahnya, pada 2hun 1948,
jembatan ini pernah dihancurkan oleh pejuang
Indonesia untuk menghambat perjalanan tentam
Belanda masuk ke wilayah Yogyakarta lewat
Kalibawang. Bagian yang disisakan hanya tower
disisi ujung barat dan tmur jembatan. Sehingga
dengan diputusnya akses melalyi Jembatan
Duwet, maka akses penduduk untuk menyebrang
sungai dengan menggunakan rakit (Tashadi, dik.,
1992: 132). Pada tahun 1959, oleh S Sultan
Hamenglu Buwono IX, dilakukan rekonstruksi

PRINGGITAN
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Tampiian Jembatan Bantar
pada tshur 1930an
Surmber hitpsAisiakinionial
blogspot com/Z021 diskzes

pads Septembier 2025

jembatan dan diresmikan pada talum 1960. Hal
tersebut tercatat dari inskripsi yang terletak
di ujung selatan jembatan yang bertuliskan
*“Bangunan Djembt Duwet 25 Juni 1960".

Pada tahun 2008, jembatan Duwet pernah
menggunakan aspal sebagai hagian dari gelagar.
Pada whun 2015, terjadi rehabilitasi fisik
meliputi penggantian gelagar jembatan vang
dikembalikan ke aslinya dengan menggumakan
balok kayu, penggantian mur-baut, pengecatan,
dan pemasangan tambatan angin dan wire pada
jembatan. Kemudian, pada tahun 2016, dibangun
tebing atau talud di sisi barat sebapai bentuk
penguatan konstruksi jembatan. Tujuh tahun
kemudian, pada tahun 2023, terjadi lomgsor
pada bagian talud, sehingga dilchawatirkan dapat
mempengaruhi kekuatan jembatan, sehingga
akses jembatan ditutup untuk waktu yang Gdak
dapat ditentukan mengpunakan water barrier.
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Namun, karena kebutuhan akses mobilitas yang
dibutuhkan oleh warga masyarakat sekitar, water
barrier sebagai portal dibuka kembali secara
mandiri oleh warga masyarakat sekitar, meskipun
berbahaya bagi keselamatan. Dalam hal ini,
harapan kedepannya, untuk pelindungan Cagar
Budaya dan keselamatan bagi masyarakat sekitar
Jembatan Duwet, sebailnya jembatan Gdak
difungsikan lagi. Sedangkan untuk kepentingan
masyarakat sekitar, seyogyanya dapat dibangun
jembatan penghubung baru sebapai kemudahan
akses mobilitas bagi masyarakat sekitar.

IMASANLERED
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Info & reservasi

WA - 0895-1245-8744 / 0838-6996-8896
atau kunjungi
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