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BAB |

PENDAHULUAN

1.1. LATARBELAKANG

Sebagai salah satu Propinsi di Indonesia, Sulawesi Selatan
merupakan pusat kegiatan perdagangan, perindustrian, dan pendidikan.
Dari tahun ke tahun Sulawesi Selatan mengalami pertumbuhan jumlah
penduduk yang semakin meningkat. Kenyataan ini mendorong
Pemerintah Propinsi Sulawesi Selatan terus mengupayakan penyediaan
prasarana dan sarana  antar kota/kabupaten  untuk memberikan
pelayanan yang optimal kepada masyarakat dalam pemenuhan kegiatan
sehari-hari.

Dalam hal ini, Kota Maros, merupakan wilayah dalam propinsi
Sulawesi Selatan yang sudah mulai mengalami permasalahan tentang
sirkulasi lalu lintas angkutan umum, dan berdasarkan survai pendahuluan
ternyata terdapat sirkulasi lalu lintas di Kota Maros cenderung tidak
seimbang dalam pembebanan jaringan jalan antara Jl. Jend. Sudirman
dan JI. A. P. Pettarani, sedangkan tujuan dari transportasi darat itu sendiri
adalah untuk memperoleh suatu perjalanan yang aman, tertib, nyaman,
cepat dan tepat pada waktunya, kelancaran kegiatan transportasi
khususnya transportasi darat merupakan tuntutan efisiensi dan efektifitas

dari suatu pelayanan jaringan jalan dan jembatan.



Hal yang menyebabkan tidak seimbangnya pembebanan jaringan
jalan pada kedua jalan dikarenakan pada Jl. Jend. Sudirman terdapat
jembatan barat dan JI. A. P. Pettarani terdapat jembatan timur, yang
ternyata dimana konstruksi kekuatan kedua jembatan yang tidak sama
dan ini mengakibatkan kendaraan yang melewati jembatan barat lebih
padat dibandingkan kendaraan yang melewati jembatan timur yang
adanya keterbatasan dalam melayani kendaraan yang mempunyai beban
lebih besar dari 8 ton. dan ini dibuktikan dengan terdapatnya rambu
larangan pada jembatan timur yang tidak diperbolehkan kendaraan yang
mempunyai beban lebih besar dari 8 ton. Sedangkan permasalahan yang
lain terjadi pada tata guna lahan Kota Maros juga tidak berimbang pada Jl.
Jend. Sudirman dan JI. A. P. Pettarani, yang dimana pada Jl. Jend.
Sudirman termasuk daerah komersil, berbeda dengan JI. A. P. Pettarani
yang termasuk daerah pemukiman.

Bertitik tolak dari fenomena dan permasalahan yang telah diuraikan
di atas, dalam rangka optimalisasi pemanfaatan prasarana transportasi di
Kota Maros, maka diperlukan penataan lalu lintas diantaranya yaitu
menata sirkulasi angkutan umum antar kota dan angkutan umum dalam
kota, menata konstruksi kedua jembatan dan menata tata guna lahan.
Tetapi terlebih dahulu perlu dilakukan analisis kinerja lalu lintas. Untuk itu
maka penulis tertarik untuk melakukan studi pada tugas akhir cengan
judul : “ANALISIS KINERJA LALU LINTAS PADA JARINGAN JALAN

RUTE ANGKUTAN UMUM ANTAR KOTA DI KABUPATEN MAROS” .



1.2. RUMUSAN MASALAH

Berdasarkan latar belakang yang dikemukakan diatas, menjadi
suatu permasalahan yang dapat dijadikan suatu rumusan masalah
sebagai berikut:
a. Bagaimana kinerja arus lalu lintas pada jaringan jalan di Kota Maros ?

b. Bagaimana kondisi tata guna lahan pada sisi jalan di Kota Maros ?

1.3. MAKSUD DAN TUJUAN PENELITIAN

Maksud dari penulisan ini adalah untuk memperoleh gambaran
tentang kinelja lalu lintas pada jaringan jalan rute angkutan umum antar
kota.

Sedangkan tujuan yang dicapai dari penulisan ini, adalah :

a. Menganalisis nilai kinerja lalu lintas pada ruas jalan yang menjadi rute
angkutan umum antar kota di Kota Maros untuk berbagai skenario
pembebanan jaringan jalan.

b. Menganalisis nilai kinerja lalu lintas pada persimpangan jalan yang
menjadi rute angkutan umum antar kota di Kota Maros untuk berbagai

skenario pembebanan jaringan jalan.

1.4. BATASAN MASALAH

Berdasarkan tujuan diatas maka pokok bahasan penulisan studi ini
adalah ;
a. Mengadakan suatu analisa kinerja dengan mengunakan metode MKJI

1997 pada ruas jalan, diantaranya :



?

?

?

Ruas jalan Jend. Sudirman
Ruas jalan Makmur Dg. Sitakka

Ruas jalan DR. Dam Ratulangi

b. Mengadakan suatu analisa kinerja dengan mengunakan metode MKJI

1997 pada simpan bersinyal dan tak bersinyal, diantaranya :

?

?

Simpang tak bersinyal JI. Jend. Sudirman — JI. Topaz.

Simpang tak bersinyal JI. A. P. Pettarani — JI. Azalea.

Simpang tak bersinyal JI. DR. Sam ratulangi — JI. Sejahtera — JI.
Nurdin Sanrima.

Simpang bersinyal JI. Jend. Sudirman — JI. Lanto Dg. Pasewang —
JI. DR. Sam Ratulangi — JI. Taqwa.

Simpang bersinyal JI. A. P. Pettarani — JI. Jend. A. Yani — JI. Lanto

Dg. Pasewang— Jl. Ibrahim.

c. Indikator kinerja yang dianalisis hanya pada masalah derajat

kejenuhan (DS).

1.5.

MANFAAT PENELITIAN

Manfaat yang ingin dicapai dari penelitian ini adalah :

a. Sebagai masukan kepada pemerintah dalam rangka pengaturan arah

pergerakan/sirkulasi lalu lintas angkutan umum antar Kota dapat

terpadu dengan sirkulasi lalu lintas lokal yang ada di wilayah Kota

Maros.

b. Sebagai referensi bagi peneliti dan perencana manajemen lalulintas

atau transportasi pada masa yang akan datang.



c. Bahan informasi bagi peneliti selanjutnya, khususnya yang berkaitan

dengan permasalahan transportasi perkotaan.

1.6. SISTEMATIKA PENULISAN

Penulisan Tugas Akhir ini disesuaikan dengan Sistematika yang

telah ditetapkan sebelumnya agar lebih mudah memahami isinya.

Sistematika penulisan ini memuat hal-hal sebagai berikut :
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BAB I

BAB IlI

PENDAHULUAN

Menguraikan halhal yang menjadi Latar Belakang Masalah,
Rumusan Masalah, Maksud dan Tujuan Penelitian, Ruang
Lingkup Penelitian, Manfaat Penelitan dan Sistematika
Penulisan.

TINJAUAN PUSTAKA

Bab ini berisi tentang dasar-dasar teori yang mendukung.
METODE STUDI

Bab ini menjelaskan metode-metode yang digunakan dalam
menyelesaikan studi ini dengan berdasarkan pada pendekatan

teori yang telah dijabarkan pada bab sebelumnya.

BAB IV ANALISIS DAN PEMBAHASAN DATA

BAB V

Bab ini menguraikan tentang hasil yang diperoleh dari penelitian
yang disajikan dalam bentuk table-tabel, barchart, dan gambar.
KESIMPULAN DAN SARAN

Bab ini menguraikan tentang kesimpulan dari keseluruhan hasil
penelitian dan saran-saran dari penulis berdasarkan pada hasil

analisis yang telah dilakukan.



BAB I

KAJIAN PUSTAKA

21 Dasar Teori Arus Lalu Lintas
211 Jalan

Jalan, kadang-kadang disebut juga dengan jalan raya atau daerah
milik jalan/right of way. Pengertian jalan meliputi badan jalan, trotoar,

drainase dan seluruh perlengkapan jalan yang terkait , seperti rambu lalu

lintas, lampu penerangan, dan lain-lain.

Klasifikasi jalan yang paling sederhana adalah dengan
membaginya menjadi jalan utama (kecepatan/volume tinggi) dan jalan
minor (akses tinggi). Klasifikasi menurut Undang-undang No.13 Tahun
1980 tentang Jalan dikelompokkan menjadi :

? Jalan Arteri adalah jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-
ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan
masuk dibatasi secara efisien.

? Jalan  Kolektor adalah jalan yang melayani angkutan
pengumpulan/pembagian dengan ciri-ciri perjalanan jarak sedang, dan
jumlah jalan masuk dibatasi.

? Jalan lokal adalah jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-
ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah

jalan masuk dibatasi.



Jalan arteri adalah jalan utama, sedangkan jalan kolektor dan jalan
lokal adalah jalan minor.

Klasifikasi jalan menurut Peraturan Pemerintah No0.43 tahun 1993
tentang Prasarana dan lalu lintas jalan adalah sebagai berikut :

? Jalan Kelas I, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor
termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,5 m, ukuran
panjang tidak melebihi 18 m dan muatan sumbu terberat yang
diizinkan lebih besar dari 10 ton.

? Jalan Kelas Il, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor
termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,5 m, ukuran
panjang tidak melebihi 18 m dan muatan sumbu terberat yang
diizinkan 10 ton.

? Jalan Kelas Ill A, yaitu jalan arteri atau kolektor yang dapat dilalui
kendaraan bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak
melebihi 2,5 m, ukuran panjang tidak melebihi 18 m dan muatan
sumbu terberat yang diizinkan 8 ton.

? Jalan Kelas Il B, yaitu jalan kolektor yang dapat dilalui kendaraan
bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,5 m,
ukuran panjang tidak melebihi 12 m dan muatan sumbu terberat yang
diizinkan adalah 8 ton.

? Jalan Kelas Ill C, yaitu jalan lokal yang dapat dilalui kendaraan

bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,1 m,



ukuran panjang tidak melebihi 9 m dan muatan sumbu terberat yang
diizinkan 8 ton.

Berdasarkan administrasi pembinaan jalan, dimana jalan
direncanakan, dibangun, dioperasikan dan dirawat oleh Pembina jalan,
maka dapat diklasifikasikan sebagai berikut :

? Jalan Negara/Nasional yaitu jalan yang dibina oleh Pemerintah Pusat.

? Jalan Propinsi yaitu jalan yang dibina oleh Pemerintah Daerah
Tingkat 1.

? Jalan Kabupaten/Kotamadya yaitu jalan yang dibina oleh Pemerintah

Daerah Tingkat II.

2.1.2 Arus

Arus diartikan sebagai gerakan kendaraan yang melewati suatu
ruas jalan tertentu sesuai dengan arah tujuan masing-masing.
Karakteristik arus lalu lintas menjelaskan ciri arus lalu lintas secara
kualitatif maupun kuantitatif dalam kaitannya dengan kecepatan, besarnya
arus dan kepadatan lalu lintas serta hubungannya dengan waktu maupun
jenis kendaraan yang menggunakan ruang jalan. Karakteristik diperlukan
untuk menjadi acuan dalam perencanaan lalu lintas. Salah satu aspek lain
dari lalu lintas adalah kecenderungan pertumbuhan arus tersebut, angka
tersebut di Indonesia bisa sangat tinggi, sebagai akibat permintaan lalu
lintas masih jauh dari kejenuhan, sehingga pertumbuhan tersebut masih

akan terus berlangsung untuk waktu yang lama.



Karakteristik lalu lintas terdiri dari dua bagian yaitu karakteristik
primer dan karakteristik sekunder. Karakteristik primer dalam teori arus
lalu lintas yang saling terkait yaitu volume, kecepatan dan kepadatan.

? Volume adalah jumlah kendaraan yang melalui satu titik yang tetap
pada jalan dalam satuan waktu. Volume biasanya dihitung dalam
kendaraan/hari atau kendaraan/jam. Volume juga dapat dinyatakan

dalam periode waktu yang lain.

dimana: g = arus lalu lintas

h = waktu antara (time headway)

2.2  Definisi Ruas Jalan dan Persimpangan

Ruas jalan adalah dimana tempat beberapa kendaraan dan
pejalan kaki yang bergerak mengikuti lintasan yang sama, sedangkan
Persimpangan adalah simpul pada jaringan jalan dimana jalan-jalan
bertemu dan lintasan kendaraan berpotongan. Lalu lintas pada masing-
masing kaki persimpangan menggunakan ruang jalan pada persimpangan
secara bersamasama dengan lalu lintas lainnya. Persimpangan
merupakan faktor-faktor yang paling penting dalam menentukan kapasitas
dan waktu perjalanan pada suatu jaringan jalan, khususnya daerah-
daerah perkotaan.

Persimpangan jalan adalah sumber konflik lalu lintas, dimana satu
perempatan jalan sebidang biasanya menghasilkan 16 titik konflik. Maka
dari itu upaya memperlancar arus lalu lintas adalah dengan cara

‘meniadakan’ titik konflik ini.
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Hubungan antara ruas dan persimpangan sangatlah erat dimana
keduanya saling memiliki keterkaitan satu sama lain, hal ini tak lepas
dengan arus kendaraan. Menurut Guide ti Traffic Engineering Practice
Part |, Austroads 1988 kinerja arus lalu lintas dan kapasitas jalan
dipengaruhi oleh kondisi fisik jaringan jalan, seperti :

? Lebar jalur jalan;

? Alinyemen vertikal dan horizontal jalan;

? Rancang geometrik jalan;

? Kondisi dan jenis perkerasan jalan;

? Lebar dan banyaknya lajur;

? Gradien;

? Jarak pandang;

? Frekuensi dan bentuk persimpangan;

? Kelengkapan jalan;

? Hamparan (terrain) dan daya tarik lalu lintas.

Apabila persyaratan teknis semua elemen tersebut terpenuhi, baik
kualitas maupun kuantitas, maka kelancaran lalu lintas dapat teratasi.
Guna memperlancar arus lalu lintas kendaraan, jalur jalan dapat
ditetapkan menjadi lajur satu arah maupun lajur dua arah yang masing-
masing dapat dibagi menjadi beberapa lajur sesuai dengan lebar badan
jalan. Jalur adalah bagian jalan yang dipergunakan untuk lalu lintas
kendaraan, sedangkan lajur adalah bagian jalur yang memanjang dengan
atau tanpa marka jalan yang memiliki lebar cukup untuk laju satu

kendaraan.
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2.3  Karakteristik Arus lalu Lintas Metode MKJI

Pengertian mengenai karakteristik arus lalu lintas pada suatu jalur
gerak merupakan suatu hal yang penting terhadap desain yang rasional
untuk prasarana yang baru juga untuk meningkatkan prasarana yang telah
ada untuk dapat memenuhi dan mengatasi perubahan-perubahan yang
terjadi pada kondisi lalu lintas. Besarnya arus lalu lintas yang melewati
suatu ruas jalan, merupakan hal yang utama yang harus diperhitungkan
dalam perencanaan , karena hal ini berpengaruh langsung terhadap

kapasitas jalan maupun jenis konstruksi yang akan digunakan.

2.3.1 Volume Lalu Lintas
Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melalui suatu titiik
pada ruas jalan tertentu untuk satu satuan waktu. Volume lalu lintas dapat

dihitung dengan persamaan berikut (Morlock, 1991) :

g = Volume lalu lintas yang melewati suatu titik

5
I}

Jumlah kendaraan yang melewati titik tersebut dalam interval
waktu T

Pada dasarnya jika arus tidak teratur dan kita menghendaki suatu
volume rata-rata maka perhitungan volume lalu lintas harus diadakan
untuk suatu periode yang cukup panjang, sehingga hanya terjadi suatu
variasi yang kecil pada volume apabila terjadi perubahan pada interval

waktu.
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2.3.2 Geometrik Jalan
Geometrik jalan terdiri dari :

? Tipe jalan : Berbagai tipe jalan akan menunjukkan kinerja berbeda
pada pembebanan lalu lintas tertentu; misalnya jalan terbagi dan
tak terbagi; jalan satu arah.

? Lebar jalur lalu lintas : Kecepatan arus bebas dan kapasitas
meningkat dengan pertambahan lebar jalur lalu lintas.

? Kereb : Sebagai batas antara jalur lalu lintas dan trotoar
berpengaruh tehadap dampak hambatan samping pada kapasitas
dan kecepatan. Kapasitas jalan dengan kereb lebih kecil daripada
jalan dengan bahu. Selanjutnya kapasitas berkurang jika terdapat
penghalang tetap dekat tepi jalur lalu lintas, tergantung apakah
jalan mempunyai kereb atau bahu.

? Bahu : Jalan perkotaan tanpa kereb pada umumnya mempunyai

bahu pada kedua sisi jalur lalu lintasnya. Lebar dan kondisi

permukaannya mempengaruhi penggunaan bahu, berupa
penambahan kapasitas, dan kecepatan pada arus tertentu, akibat
pertambahan lebar bahu, terutama karena pengurangan hambatan
samping yang disebabkan kejadian di sisi jalan seperti kendaraan
angkutan umum berhenti, pejalan kaki dan sebagainya.

? Median : Median yang direncanakan dengan baik meningkatkan

kapasitas.
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? Alinyemen jalan : Lengkung horizontal dengan jarijari kecil
mengurangi kecepatan arus bebas. Tanjakan curam juga
mengurangi kecepatan arus bebas. Karena secara umum
kecepatan arus bebas di daerah perkotaan adalah rendah maka

pengaruh ini diabaikan.

2.3.3 Pengaturan Lalu Lintas

Batas kecepatan jarang diberlakukan didaerah perkotaan
Indonesia, dan karena hanya sedikit berpengaruh pada kecepatan arus
bebas. Aturan lalu lintas lainnya yang berpengaruh pada kinerja lalu lintas
adalah pembatasan parkir dan berhenti sepanjang sisi jalan, pembatasan
akses tipe kendaraan tertentu, pembatasan akses dari lahan samping

jalan dan sebagainya.

2.3.4 Aktivitas Samping Jalan

Banyak aktivitas samping jalan di Indonesia yang sering
menimbulkan konflik, yang kadang-kadang besar pengaruhnya terhadap
arus lalu lintas. Pengaruh konflik ini merupakan salah satu perhatian
khusus terhadap kapasitas suatu jalan terutama di daerah perkotaan.
Hambatan samping yang terutama berpengaruh pada kapasitas dan
kinerja jalan perkotaan adalah :
?  Pejalan kaki
?  Angkutan umum dan kendaraan lain yang berhenti

?  Kendaraan lambat, misalnya becak, sepeda.
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Tingkat hambatan samping telah dikelompokkan dalam lima kelas
dari yang sangat rendah sampai tingkat yang sangat tinggi sebagai fungsi

dari frekuensi kejadian hambatan samping sepanjang segmen jalan.

Tabel 2.1.  Kelas Hambatan Samping

Jumlah
Kelas berbobot
hambatan kejadian P
/200/jam Kondisi Khusus
. Kode .
Samping (dua sisi)
(SFC)
Sangat Daerah permukiman; jalan dengan jalan
Rendah VL <100 samping
Daerah permukiman ; beberapa kendaraan
Rendah L 100 — 299 umum dsb.
Sedang M 300-499 Daerah industri, beberapa toko disisi jalan
Tinggi H 500-899 Daerah komersial, aktivitas sisi jalan tinggi
Sangat Daerah komersial dgn aktivitas pasar
Tinggi VH > 900 disamping jalan

(Sumber : MKJI, 1997)

2.3.5 Perilaku Pengemudi dan Populasi Kendaraan

Ukuran Indonesia serta keanekaragaman dan tingkat
perkembangan daerah perkotaan menunjukkan bahwa perilaku
pengemudi dan populasi kendaraan yaitu umur, tenaga dan kondisi
kendaraan dan komposisi kendaraan adalah beraneka ragam.
Karakteristik ini dimasukkan dalam prosedur perhitungan secara tidak
langsung melalui ukuran kota. Kota yang lebih kecil menunjukkan perilaku
pengemudi kurang gesit dan kendaraan yang kurang modern,
menyebabkan kapasitas dan kecepatan lebih rendah pada arus tertentu,

jika dibandingkan dengan kota yang lebih besar.
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Klasifikasi Persimpangan

Persimpangan merupakan tempat yang rawan terhadap kecelakaan

karena terjadinya konflik antara kendaraan dengan kendaraan lainnya

ataupun kendaraan dengan pejalan kaki, oleh karena itu merupakan

aspek yang penting di dalam pengendalian lalu lintas. Masalah utama

(yang saling kait mengkait) pada persimpangan adalah :

a.

e.

f.

Volume dan kapasitas , yang secara langsung mempengaruhi
hambatan

Desain geometrik dan kebebasan pandang

Kecelakaan dan keselamatan jalan, kecepatan, lampu jalan
Parkir, akses dan pembangunan umum
Pejalan kaki

Jarak antar simpang

Untuk jenis tipe simpang konflik dapat dibagi menjadi :

(a). Simpang empat dua arah

(b). Simpang tiga dua arah

S Y — —Q
4—_”::"‘;1 g < —
16 titik konflik 3 titik konflik

(c). Simpang empat satu arah

A

’)

I

B
]

»
>

WL’
v

—

4 titik konflik

(d). Simpang tiga satu arah

»
|

— 1

1 titik konflik
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(e). Simpang empat dilarang belok kanan (f). Simpang tiga dilarang
Belok kanan
A
; X >
R <
— j ‘y [F
Tidak ada titik konflik 4 titik konflik

Gambar 2.1. Tipe Simpang dan titik konflik

Fungsi operasional utama persimpangan adalah untuk
menyediakan tempat bagi perpindahan atau perubahan arah perjalanan.

Elemen-elemen operasional persimpangan adalah sebagai berikut :
a. Berpisah arah jalan utama
b. Bergabung dengan jalan utama
c. Berpotongan dengan jalan lain
Persimpangan jalan terdiri dari dua kategori utama :

? Persimpangan sebidang
? Persimpangan tak sebidang (interchange)

Persimpangan sebidang adalah persimpangan dimana berbagai
jalan atau ujung jalan masuk ke persimpangan mengarahkan lalu lintas
masuk ke jalan yang dapat berlawanan dengan lalu lintas lainnya, seperti
misalnya persimpangan pada jalan-jalan dikota.

Persimpangan tak sebidang, sebaliknya yaitu memisah-misahkan
lalu lintas pada jalur yang berbeda-beda sedemikian rupa sehingga
persimpangan jalur dari kendaraan-kendaraan hanya terjadi pada tempat
dimana kendaraan-kendaraan memisah dari atau bergabung menjadi satu

jalur gerak yang sama.



Tipe-tipe persimpangan sebidang antara lain :

a) Tipe T, tiga kaki, pertigaan atau simpang tiga

b) Tipe Y

¢) Tipe empat kaki, perempatan atau simpang empat
d) Tipe rotary, persimpangan dengan bundaran
Bentuk persaimpangan ditentukan oleh :

a) Jumlah kaki persimpangan

b) Bentuk topografi

c¢) Pola lalu lintas (fluktuasi lalu lintas)

d) Tipe operasional yang diinginkan

Ferai ngEn oy ang nrmea nasannya
diperkeras

.;L, Y . W .

Pargimpangan doengan lajes belok fagsienah

Persimpangan beatuk T Parzimpangan T deng i brlew irrpisah
wang semua lintasannya {baukan bcnl:u |‘! —
i prarkeras
e e s e — L=,
Cabaanir vang somusiiya diporkerds  Coabong cdengon lajur belobk 1o ,'J _//r

4.

irmpangan boniuk % dengan

i H Pse sl yar Arre Eai :
Fersimpes agon bentik ¥ Periunpangon benr bk ¥ dergon f:j( tanalisesi ywang "_"H'” _“' mitanmy g
wang disalurkan tajur Belok terpizab FpEd koo
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Persimpangan dapat dibagi atas dua bagian yaitu :
? Persimpangan tanpa sinyal (unsignalized intersection)
? Persimpangan dengan sinyal (signalized intersection)
Yang akan dibahas dalam tulisan ini adalah persimpangan dengan
traffic light (persimpangan dengan sinyal) dan persimpangan tanpa

sinyal.

2.5. Kinerja Simpang Sinyal Metode MKJI

MKJI, 1997 (Manual Kapasitas Jalan Indonesia) merupakan sarana
yang paling penting untuk perencanaan yang tepat, desain, dan operasi
fasilitas lalu lintas jalan. Administrasi jalan pada beberapa negara
berkembang menitikberatkan untuk menghasilkan pedoman dan garis
pedoman tertentu yang sesuai dengan kondisi negara mereka.

Hipotesa utama yang dihasilkan dalam pedoman MKJI, 1997 ini
adalah bahwa karakteristik jalan indonesia pada dasarnya berbeda
dengan negara berkembang lainnya. Ada beberapa pedoman kapasitas
dari beberapa negara tertentu tetapi tidak mudah untuk diterapkan di
Indonesia mengingat hal tersebut diatas.

Dua alasan yang dapat dijadikan dasar mengapa MKJI, 1997 yang
dipakai di negara-negara barat tidak sesuai dengan kondisi yang ada di
Indonesia adalah sebagai berikut:

1. Komposisi lalu lintas di Indonesia mempunyai rasio yang tinggi

untuk jenis kendaraan sepeda motor dan kendaraan tanpa mesin.
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2. Jalanqalan yang digunakan pada persimpangan tidak selamanya
merupakan jalan yang lurus.

Karena itu Komite Direktorat Umum dari Bina Marga kemudian
memperkenalkan standarisasi MKJI, 1997 untuk digunakan dalam
merencana, mendesain, dan menganalisa kondisi jalan-jalan yang ada di
Indonesia sehingga kemungkinan hasil yang diperoleh menunjukkan
keadaan yang sebenarnya.

Karena itu kami menggunakan standarisasi ini sebagai dasar dalam
penganalisaan tugas akhir ini.

Melalui kalkulasi yang teratur dengan input data yang sesuai, dapat
ditentukan rancangan geometris yang memberikan tingkat pelaksanaan
(LOP = Level of Performance) yang diinginkan untuk diterapkan pada arus
traffic light dan kondisi lingkungan yang ada. Dengan cara yang sama nilai
penurunan tingkat pelaksanaan pada fasilitas traffic light yang ada
sebagai akibat dari perkembangan lalu lintas dapat dianalisa dan waktu
yang dibutuhkan untuk ekspansi (perluasan) kapasitas dapat ditentukan.

Formula atau rumus dari kapasitas menurut MKJI, 1997 pada
persimpangan dengan sinyal adalah sebagai berikut (Sumber

MKJI,1993) :

C=S

dimana :

C = Kapasitas (smp/jam)
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S = Arus jenuh, yaitu arus berangkat rata-rata dari antrian dalam
pendekatan selam sinyal hijau (smp/jam hijau = smp/jam hijau)

Waktu hijau (det)

«Q
1

(@}
1

Waktu siklus (det)

Sehingga perlu untuk mengetahui atau menetapkan waktu sinyal
dari persimpangan untuk menghitung kapasitas dan langkah-langkah
pelaksanaan yang berbeda.

Pada rumus diatas, arus jenuh (s), dianggap konstan selama waktu
hijau. Dalam kenyataannya, bagaimanapun tingkat pembebasan dimulai
dari 0 pada permulaan dan mencapai nilai puncak setelah 10 - 15 detik.
Kemudian berkurang sedikit demi sedikit sampai lampu hijau berakhir.
Pelepasan juga berlanjut selama kuning — merah. Berhenti di O,
Normalnya 5 — 10 detik setelah sinyal mulai menyala.

Pembebasan start mengakibatkan apa yang dapat dilukiskan
sebagai start loss (kehilangan waktu) dari effective green time (waktu hijau
efektif), pembebasan setelah hijau berakhir mengakibatkan End Gain
(penambahan akhir) dari waktu hijau efektif.

Eff.Hijau = waktu hijau menyala — kehilangan waktu + tambahan akhir

Dengan analisa data lapangan dari seluruh persimpangan yang
disurvei diputuskan bahwa rata-rata kehilangan waktu dan penambahan
akhir keduanya kurang lebih 8,9 detik. Menurut rumus diatas waktu hijau
efektif akan sama dengan waktu hijau menyala untuk hal standar yang

dipelajari. Kesimpulan dari analisa ini adalah waktu hijau menyala dan
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tingkat arus jenuh puncak yang diteliti dilapangan untuk setiap tempat
dapat digunakan rumus kapasitas diatas untuk menghitung kapasitas dari
pendekat tanpa penyesuaian untuk periode kehilangan waktu dan periode
penambahan akhir.

Arus jenuh (S) dapat dinyatakan sebagai hasil perkalian dan arus
jenuh awal (S,) untuk suatu kondisi standar, dengan faktor koreksi (f)
untuk definisi dari kondisi aktual dari kondisi yang telah ditetapkan

sebelumnya (ideal) (Sumber : MKJI, 1993) :

S=S o XFiX FoX FaX FaX oo o XFn o (2.4)
dimana :

S = Arusjenuh (smp/jam)

So = Arusjenuh dasar (smp/jam)

F = Faktor koreksi

Untuk pendekat terlindung arus jenuh dasar (S,), ditentukan

sebagai fungsi dari lebar efektif pendekat (W) (Sumber : MKJ1,1993)

S0 T 600 X Wi ittt ettt et (2.5)
dimana :
So = Arusjenuh dasar (smp/jam)

We = Lebar efektif (m)
Koreksi dibuat untuk kondisikondisi berikut :
? Ukuran kota CS, Penduduk dalam juta
? Hambatan samping SF, tinggi atau rendah (juga merupakan

sebuah fungsi dari lingkungan jalan).
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? Kelandaian G, % naik (+) atau turun (-)
?  Parkir P, jarak henti kendaraan terdepan
? Pergerakan membelok RT, % belok kiri/LT, % belok kanan

Untuk approach tipe opposed pembebasan antrian sangat
dipengaruhi oleh perilaku dari pengemudi, kendaraan belok kanan
memaksakan jalannya memotong lalu lintas arah lurus yang berlawanan
arah dengannya.

Arus jenuh awal (S,) ditetapkan sebagai fungsi lebar efektif
pendekat (We) dan karena pengaruh dari faktor-faktor ini adalah non
linear, maka arus lalu lintas belok kanan dalam approach-nya sebaik
approach yang berlawanan.

Koreksi kemudian dibuat wuntuk kondisi aktual dengan
mempertimbangkan ukuran kota, hambatan samping, kelandaian dan

parkir seperti dalam rumus arus jenuh (S) diatas.

2.5.1 Waktu Sinyal

Waktu sinyal untuk kondisi dari waktu yang ditetapkan, ditentukan
berdasarkan metode webster untuk meminimumkan secara keseluruhan
penundaan kendaraan dalam persimpangan. Mula-mula waktu siklus (c)
ditetapkan, setelah itu lamanya hijau (g) dalam setiap fase (i).
a.Waktu Siklus

Waktu siklus adalah suatu periode waktu yang telah ditentukan
terlebih dahulu yang mana merupakan suatu rangkaian instruksi sinyal

yang didesain untuk mengambil tempat. (Sumber : MKJI,1993)
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C= (L,5XLT+5)/ (1= SFRCM) weereereeeeeeeeeee e, (2.6)
dimana :

c = Waktu siklus sinyal (detik)

LT = Total waktu hilang per-siklus (detik)

FR = Arus dibagi dengan arus jenuh (Q/S)

FRcrit = Nilai tertinggi dari FR dari semua pendekat yang

berangkat pada suatu fase sinyal

S(FRcrit) Perbandingan arus persimpangan = jumlah dari FRcrit
untuk semua fase dalam siklus.

Jika waktu siklus lebih pendek dari waktu ini ada resiko yang serius
bagi persimpangan untuk lewat jenuh. Waktu siklus yang erlalu panjang
mengakibatkan meningkatnya rata-rata penundaan terhadap lalu lintas.
Jika S(FRcrit) mendekati atau lebih dari satu, maka persimpangan
adalah lewat jenuh dan rumus akan mengakibatkan nilai waktu siklus yang
sangat tinggi atau negatif.

b. Waktu Hijau

Waktu hijau adalah durasi dari fase hijau dalam suatu pendekat

(Sumber : MKJI,1993)

0= (c—=LT)x (FRcrit) / S(FRCIIt) ....oevviiiiiiii i, (2.7)
dimana:
Oi = Waktu hijau menyala dalam fase i (detik)

LT Total waktu hilang per-siklus (detik)
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FRcrit = Nilai tertinggi dari FR dari semua pendekat yang
berangkat pada suatu fase sinyal
S(FRcrit) = Perbandingan arus persimpangan = jumlah dari FRcrit

untuk semua fase dalam siklus.

Pelaksanaan dari persimpangan dengan sinyal umumnya sedikit
lebih peka untuk salah dalam pendistribusian waktu hijau untuk sebuah
waktu siklus yang terlalu panjang. Bahkan persimpangan kecil dari rasio
hijau (g/c) yang ditetapkan dari rumus diatas mengakibatkan peningkatan

yang tinggi dari penundaan rata-rata dalam persimpangan.

2.5.2 Derajat Kejenuhan

Kapasitas Pendekat (C) diperoleh dengan mengalihkan arus jenuh
dengan hijau (g/c) untuk setiap pendekat. Lihat rumus kapasitas di atas
Derajat kejenuhan adalah perbandingan antara arus (Q) dengan kapasitas

(C) (Sumber : MKJI,1993)

DS=Q/C=QXC/(SXQ) ttrreruariitaiieeeie e e aen (2.8)
dimana :
Q = Aruslalulintas (smp/jam)

C

Kapasitas (smp/jam)

25.3 Karakteristik dan Kondisi Lalu Lintas
a. Satuan Mobil Penumpang (smp)
Smp adalah faktor konversi tipe-tipe kendaraan yang berbeda dengan

melihat kepada kebutuhan waktu hijau untuk lepas dari antrian dalam
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suatu approach dibandingkan dengan sebuah mobil penumpang
(untuk mobil penumpang atau kendaraan ringan smp = 1,0)

b. Opposed dicharge (Type O)
Pelepasan dengan konflik antara pergerakan belok kanan dengan
pergerakan lurus/belok kiri dari approach yang berbeda dengan lampu
hijau menyela pada fase yang sama.

c. Protected dicharge (Type P)
Pelepasan tanpa adanya konflik antara pergerakan balok kanan
dengan lalu lintas arah lurus.

a. Left- Turning (LT)
Indeks untuk lalu lintas belok kiri

b. Left—Turn on Red (LTOR)
Indeks untuk lalu lintas belok kiri yang dibolehkan lewat pada saat
lampu merah menyala.

c. Right—Turning (RT)
Indeks untuk lalu lintas belok kanan

d. Straight — Through (ST)

Indeks untuk lalu lintas bergerak lurus

254 Kondisi Lingkungan (Enviromental Condition)
Keadaan lingkungan persimpangan diperlukan untuk menentukan
faktor koreksi tipe kota, dan lingkungan sekitar jalan. Variabel-variabel

yang diperlukan adalah sebagai berikut :
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a. Commercial (Komersil)
Penggunaan lahan secara komersil seperti adanya toko-toko,
restaurant/rumah makan ataupun perkantoran dengan sisi jalan
langsung dimanfaatkan sebagai tempat pejalan kaki ataupun
kebutuhan parkir kendaraan.

b. Residential (Pemukiman)
Penggunaan lahan sebagai daerah pemukiman dengan sisi jalan
langsung dimanfaatkan sebagai tempat pejalan kaki ataupun
kebutuhan parkir kendaraan.

c. Restricted Acces (Keperluan Khusus)
Penggunaan lahan untuk keperluan khusus sehingga sisi jalan terb atas

pemakainya.

255 Faktor Koreksi
Variabel-variabel yang diperlukan untuk menentukan arus jenuh.
a. Ukuran kota (Fcs)
Ukuran kota diklasifikasikan berdasarkan jumlah penduduk yang
mendiami suatu kota dimana lokasi persimpangan tersebut berada.

Tabel 2.2 Faktor koreksi ukuran kota (Fcs)

Penduduk Kota Faktor Koreksi Ukuran Kota
(juta jiwa) Fcs
>30 1.05
1,0-3,0 1
0,3-1,0 0.94
<0,3 0.83




tidak diketahui,

b. Hambatan samping (F r)

diperkirakan tidak berlebih.

dapat diasumsikan tinggi
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Faktor koreksi hambatan samping (Fsg). Jika hambatan samping

agar kapasitasnya yang

Tabel 2.3 Faktor koreksi hambatan samping (F sr)

Faktor koreksi F

Lingkungan Jalan

Hambatan Samping

Hambatan Samping

Tinggi Rendah
Komersial (COM) 0.93 0.95
Pemukiman (RES) 0.96 0.98
Akses terbatas (RA) 1.00 1.00

Faktor koreksi kelandaian (Fp) ditetapkan dengan rumus yang

merupakan fungsi dari jarak antara stop line (garis henti) dengan

kendaraan yang diparkir pertama dengan lebar approach (Wa).

Pengaruh lingkungan yang merupakan interaksi antara arus lalu

lintas dan aktivitas-aktivitas disekitar

jalan

menurunnya kapasitas dan kecepatan kendaraan.

1) Tinggi (High)

Apabila  pergerakan

kendaraan yang keluar

dan

yang mengakibatkan

masuk

persimpangan dapat terganggu akibat aktivitas -aktivitas yang ada

disisi jalan seperti pejalan kaki baik yang menyusuri maupun

menyeberang jalan, angkutan kota dan bus yang berhenti untuk

menurunkan atau memuat penumpang disembarang tempat serta

keluar masuknya kendaraan dari areal parkir yang ada di sisi jalan.



28

2) Rendah (Low)
Apabila pergerakan kendaraan tidak terganggu oleh aktivitas-
aktivitas yang ada di sekitar jalan.

. Kelandaian (Fg)

. Parkir

Ditentukan sebagai fungsi dari jarak dari garis stop line sampai ke
kendaraan yang berhenti paling depan dan lebar approach.
. Faktor pergerakan membelok
Faktor ini terbagi atas dua :
1) Belok kanan (Fgr)
Hanya untuk approach tipe P, tanpa median, dan jalan dua arah.
2) Belok kiri (F.t)
Hanya untuk approach tipe P, tanpa belok kiri langsung (Ltor):
Penentuan Faktor Koreksi untuk Nilai Arus Jenuh Dasar
Berikut hanya untuk Approach Tipe P
Faktor Koreksi Belok Kanan (F rr) ditetapkan sebagai fungsi dari rasio
kendaraan belok kanan Pgrr
Hanya untuk approach tipe P , tanpa median , jalan dua arah.
Rumus yang dipergunakan adalah (Morlok,1991) :
FRIZ 1.0+ PRI X 0.26 1o (2.9)

Frt dapat juga diperoleh dengan menggunakan gambar 2.3. berikut :
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Gambar 2.3. Grafik Faktor Koreksi untuk belok kanan (Fgr)
Pada jalan dua jalur tanpa median, kendaraan yang belok kanan
selama pelepasan protected (approach tipe P) mempunyai
kecenderungan untuk memotong centerline (garis tengah jalan)
sebelum garis henti sat menyelesaikan gerakan berbelok. Hal ini
menyebabkan meningkatnya nilai arus jenuh pada rasio yang tinggi
dari lalu lintas belok kanan.

Faktor koreksi Belok Kiri (F_r) ditetapkan sebagai fungsi dari rasio

kendaraan belok kanan F_t diperoleh dari Gambar 2.4. berikut :
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Gambar 2.4. Grafik Faktor koreksi Belok Kiri (Ft)
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2.6. Kinerja Simpang Tak Bersinyal Metode MKJI
2.6.1 Kapasitas Persimpangan
Kapasitas jalan adalah jumlah kendaraan maksimum yang dapat
melewati suatu bagian tertentu dari satu atau seluruh jalur jalan dalam
satu arah/dua arah.
Kapasitas jalan dapat dibedakan atas beberapa jenis menurut
keperluan penggunaannya, yaitu :
? Kapasitas dasar
Kapasitas dasar adalah jumlah maksimum kendaraan yang dapat
melewati suatu titik tertentu, pada suatu jalur atau jalan raya selama
satu jam dalam keadaan jalan dan lalu lintas mendekati ideal yang
dapat dicapai.
? Kapasitas yang mungkin
Kapasitas yang mungkin adalah jumlah maksimum kendaraan yang
dapat melewati suatu titik tertentu, pada suatu jalur atau jalan raya
selama satu jam dalam keadaan lalu lintas dan jalan raya yang sedang
berlaku.
? Kapasitas praktis
Kapasitas praktis adalah jumlah maksimum kendaraan yang dapat
melewati suatu titik tertentu, pada suatu jalur atau jalan raya selama
satu jam tanpa menimbulkan kepadatan lalu lintas yang besar, dimana
tidak terjadi keterlambatan, bahaya atau halangan kebebasan
pergerakan pengemudi dalam kondisi lalu lintas dan jalan raya yang

berlaku.
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? Kapasitas ideal
Kapasitas ideal adalah jumlah maksimum kendaraan yang dapat
melewati suatu jalan selama satu jam pada keadaan lalu lintas yang
seideal mungkin.

Menurut F.D. Hobbs, kapasitas adalah ukuran Kkinerja
(performance) pada kondisi yang bervariasi, dapat diterapkan pada suatu
lokasi tertentu atau pada suatu jaringan jalan yang sangat kompleks.

Sedangkan berdasarkan MKJI (1997), kapasitas adalah arus lalu
lintas maksimum yang dapat dipertahankan (tetap) pada suatu bagian
jalan dalam kondisi tertentu (geometrik, arus lalu lintas dan lingkungan).

Kapasitas total untuk seluruh lengan simpang adalah hasil
perkalian antara kapasitas (Co) yaitu kapasitas pada kondisi tertentu
(ideal) dan faktor-faktor penyesuaian (F), dengan memperhitungkan
kondisi lapangan terhadap kapasitas. Berdasarkan MKJI (1997),

persamaan kapasitas dapat dilihat pada rumus berikut :

C=CoxFwXxFmXFcs XFrsuXFrr XFrr XFmi oo (2.10)
Dimana:

C =  Kapasitas

Co =  Kapasitas Dasar

Fw =  Faktor penyesuaian lebar masuk

Fu = Faktor penyesuaian median jalan utama

Fes = Faktor penyesuaian ukuran kota

Frsu =  Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan

samping dan kendaraan tak bermotor
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For =  Faktor penyesuaian rasio belok kiri
Frr =  Faktor penyesuaian belok kanan
Fwmi =  Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor

Langkah-langkah perhitungan kapasitas disajikan secara visual dalam

bentuk bagan alir pada gambar 2.5. berikut :

LANGKAH |
Lebar pendekat dan tipe simpang

v

LANGKAH I

Kapasitas dasar (Co)

v

LANGKAH llI

Faktor penyesuaian lebar masuk (Fy)

LANGKAH IV
Faktor penyesuaian median jalan utama(fRy)
v
LANGKAH V
Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)
v
LANGKAH VI
Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping
dan kendaraan tak bermotor (Frsy)

v

LANGKAH VIl
Faktor penyesuaian rasio belok kiri (F. 1)

v

LANGKAH VIl

Faktor penyesuaian rasio belok kanan (Fgr)

v

LANGKAH IX

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (Fy)

v

LANGKAH X
Kapasitas (C)

Selesai

Gambar 2.5. Bagan alir perhitungan kapasitas
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Untuk memudahkan perhitungan kapasitas, masing-masing
langkah perhitungan diberikan penjelasan sebagai berikut :
1. Lebar pendekat dan tipe simpang
a. Lebar pendekat
Lebar pendekat adalah lebar dari tempat masuknya kendaraan
dalam suatu lengan persimpangan jalan yang diperkeras, diukur
di bagian tersempit, yang digunakan oleh lalu lintas yang
bergerak. Dalam hal ini lebar pendekat jalan utama dan lebar
pendekat jalan minor. Lebar pendekat ini diukur pada jarak 10 m
dari garis imajiner, untuk lebih jelasnya disajikan secara visual

pada gambar 2.6. berikut

C A das 1 = Pendekat

Gambar 26. Lebar rata -rata pendekat

Berdasarkan MKJI (1997), lebar rata-rata pendekat dapat dihitung

dengan rumus berikut :
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Wi =(Wa+Wg + W+ Wp)/Jumlah lengan simpang............ (2.11)

Wi = (a/2 + b + c/2 + d/2)/4 (pada lengan B ada median), jika A
hanya untuk keluar, makaa=0:

Wi=(D+C/2+A/2)/3 oo (2.12)

Lebar rata-rata pendekat minor dan utama (lebar masuk)

Wac= (@2 + CI2)I2 e (2.13)
Wep = (D +d/2)/2 (2.14)
Dimana :

W; = Lebarrata-rata pendekat (m)

Wac =  Lebarrata-rata pendekat minor (m)

Wgp =  Lebarrata-rata pendekat utama (m)

b. Jumlah lajur
Jumlah lajur ditentukan dari lebar rata-rata pendekat jalan minor
dan jalan utama. Untuk lebih jelasnya disajikan secara visual
dalam tabel 2.4 berikut :

Tabel 2.4. Jumlah lajur berdasarkan lebar rata-rata pendekat
minor dan utama

Lebar rata-rata pendekat minor dan utama Jumlah lajur
(m) (total untuk kedua arah)
Wpgp = (b +d)/2 <55 2
=55 4
Wpc=(@R2+cl2)l2 <55 2
=55 4

c. Tipe simpang
Tipe simpang adalah kode untuk jumlah lengan simpang dan

jumlah lajur pada jalan minor dan jalan utama persimpangan.
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Untuk lebih jelasnya disajikan secara visual pada tabel 2.5.

berikut :

Tabel 2.5. Kode tipe simpang

Kode Jumlah leingan Jumilah lajur Jumlah Laju
IT simpang jalan mino jitlam utama
322 3 2 2
in 3 2 1
2 3 4 2
412 | 2 X
a | 2 1

Untuk memudahkan perbedaan dari masing-masing kode simpang

disajikan secara visual dalam gambar 2.7. berikut :
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Gambar 2.7. llustrasi tipe simpang tak bersinyal

2. Kapasitas dasar (Co)

Kapasitas dasar adalah kapasitas persimpangan jalan total untuk

suatu kondisi tertentu yang sudah ditentukan sebelumnya (kondisi dasar).
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Nilai kapasitas dasar dapat ditentukan dari suatu tipe simpang. Hal ini

dapat dilihat pada tabel 2.6.

Tabel 2.6. Kapasitas dasar menurut tipe simpang

Tipe simpang 1T

Kapasiias dasar smpdjaim

322
32

324 atau 344
122

124 ataw 444

2T
29000
3200
29000
A0

3. Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)

Faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar sehubungan dengan
lebar masuk persimpangan jalan. Nilai penyesuaian lebar pendekat dapat
diperoleh apabila tipe simpang, lebar rata-rata semua pendekat telah
diketahui atau dapat diperoleh berdasarkan grafik hubungan rata-rata
pendekat persimpangan dengan tipe simpang. Hal ini disajikan secara

visual pada gambar 2.8. berikut :

[£-F )
M ey
el
L2
e -
i -
-
o

AEE Fr s B0+ LISAES W,
A2 oo 44 Fo = DEL & DOTHD W,
IXD Fpp = LT3 + QUITARD W,
I3 o M Foe = QBT « DLO64A WY,
HE Fo = 057 « D40 W,

Gambar 2.8. Grafik penyesuaian lebar pendekat (Fw)
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4. Faktor penyesuaian median jalan utama (F )

Faktor penyesuaian median jalan utama adalah faktor penyesuaian
untuk kapasitas dasar sehubungan dengan tipe median jalan utama.
Faktor ini diperoleh dengan berdasarkan tabel 2.7 berikut :

Tabel 2.7. Faktor penyesuaian median jalan utama (Fy)

Uraian Tipe b Fakior penyesuaian
miedian, (Fu)

Tidak ada median jalan wama l'idak ada |
Suda meedian jalan utama, lebar < 3m Sempit 1,05
Suda meedian jalan utama, lebar = 3 m Lebar 1,20

5. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)

Faktor penyesuaian ukuran kota adalah faktor penyesuaian untuk
kapasitas dasar sehubungan dengan ukuran kota. Faktor ini dapat
diperoleh berdasarkan tabel 2.8 berikut :

Tabel 2.8. Faktor penyesuaian ukuran kota (FCS)

Ukuran kota Penduduk Fakior poryesuaian ukuran
[ Tuta kota Feg
Sangat kecil <i,1 0,82
Kozl 0,1 -5 IR
Sedan 5 1.0 [TEE
[EFERE 1, 0-3.0 1,00
Sangat besar =30 1,05

6. Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor (Frsu)

Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan

kendaraan tak bermotor (Frsy) dapat ditentukan berdasarkan tabel 2.9 di

bawah ini :
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Tabel 2.9. Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan,
hambatan samping dan kendaraan tak bermotor (Frsy)

Kelas tipe ling- Kelas hambatan sam- Rasio kendaraan tak bermotor pus,
kungan jatan RE ping SF ool oos] o] oas] o] =025
Komersial timggi 0,93 O#HE] 08 0,74 74 0,70
sedang 004 089 OS] 0B20) 075 0,7
remdah 095 0,50 (L6 0.#1 oTh 1,71
Permukiman tinggi 0oa) 091 0Bsl 082 077 .72
aodang 097 0,492 BT 082 077 0,73
rendah 008 0931 OBE] 03] 078 0,74
Mkaes torbatas tinggifaedangrendah L) 095 050 085 080 0,75

7. Faktor penyesuaian belok kiri (F.t)

Faktor penyesuaian belok kiri adalah faktor penyesuaian kapasitas
dasar akibat belok kiri. Faktor penyesuaian belok kiri dapat ditentukan
apabila rasio belok kiri telah diketahui (P.t). Atau dapat diperoleh dengan

menggunakan gambar 2.9. berikut :

Rasio belok-kin Py

Gambar 2.9. Grafik faktor penyesuaian belok kiri (FLT)

8. Faktor penyesuaian belok kanan (Fgr)
Faktor penyesuaian belok kanan adalah faktor penyesuaian
kapasitas dasar akibat belok kanan. Untuk simpang 4 - lengan mempunyai

FRT =1.
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Sedangkan faktor penyesuaian belok kanan untuk 3 lengan

ditentukan dari gambar 2.10. berikut ini :

o7

4-lemgan: Fye = 1,0 s i
Idemgan: Fop = 1,09 - 0922 py S50
PP e e B i
005 o1 ais a2 a2 [k
Rasio belok-kanan Ry

s 4

0 o a4s o5

Gambar 2.10. Grafik faktor penyesuaian belok kanan (Fgr)
9. Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor

Faktor penyesuaian arus jalan minor adalah faktor penyesuaian
kapasitas dasar akibat rasio arus jalan minor. Untuk menentukan Ry, ini
terlebih dahulu menghitung rasio arus jalan minor (Py;) dengan tipe
simpang tertentu. Setelah rasio arus jalan minor (Pwmi) diperoleh, maka
faktor penyesuaian arus jalan minor dapat diketahui dengan melihat

gambar 2.11 atau tabel 2.10 berikut :

H

H -

o B ai & as [ o ar
Flaghs Arus Jalas Minar p,,,

Gambar 2.11. Grafik faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (Fw)



40

Tabel 2.10. Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (F )

l] |"r,1| |}I.-1I
422 | 109 par’ - 119 % paat 1,19 0,1-0,9
424 | 166 pugt- 333 5 g + 25,3 % pag” - 865 pug + 1,95 01 -0.3
M4 | L1 pyg®- L1 2 pyy# 111 0,3-0,
322 L19 = pag’ - 119 s pay + 1,19 0,1-0,3
0,595 % pyr” +0,395 < pug’ + 0,74 0,5-0,9
M2 | 19 - L9 sy £ 110 0,103
D38 oy -P 23K o pyy + 1,49 0,3-0.9
34 166 = p_H[E -333 |1¢,||" +253 x |1¢,||! SRy + 155 0,1-0,3
344 LI - LI g+ 110 0,3-0,5
0,555 % g’ + 0,555 5 pyy + 068 0,3-0.0

2.6.2 Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus terhadap
kapasitas. Nilai DS dapat menunjukkan apakah simpang tersebut masih
layak sebagai simpang tak bersinyal atau tidak.

Berdasarkan MKJI (1997), nilai derajat kejenuhan diperoleh dari

persamaan sebagai berikut :

DS = QroT/C  coriiie e (2.15)
Dimana:

DS = Derajat kejenuhan

Qror = Volume lalu lintas total (smp/jam)

C = Kapasitas (smp/jam)

Adapun nilai derajat kejenuhan yang disarankan MKJI 1997
pada simpang tak bersinyal yaitu 0.80 < DS < 0.90. Jika nilai DS > 0.90,
hal ini menunjukkan bahwa simpang tersebut tidak latak sebagai simpang

tak bersinyal.
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2.6.3 Tundaan
Tundaan terjadi sebagai akibat adanya hambatan karena
pengurangan kecepatan bergerak. Kendaraan bergerak dengan
kecepatan lebih kecil dari 5 km/jam.
Tundaan pada simpang dapat terjadi karena dua sebab, yaitu :
1. Tundaan Lalu Lintas (DT) akibat interaksi lalu lintas dengan
gerakan yang lain dalam simpang.
2. Tundaan geometrik (DG) akibat perlambatan dan percepatan
kendaraan yang terganggu dan tak terganggu.
Berdasarkan MKJI (1997), tundaan dibagi menjadi :
? Tundaan lalu lintas Simpang (DT»)
Adalah tundaan lalu lintas rata-rata untuk semua kendaraan
bermotor yang masuk simpang. DT1 dientukan dari kurva

empiris antara DT1 dan DS pada gambar 2.13. di bawabh ini :

Tundoon Telel Lalu=Hntea D, dolom dalfamp

(1Y £ ar
Durajat Kejeuhan 05

Gambar 2.13. Grafik tundaan Lalu Lintas Simpang VS Derajat Kejenuhan
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? Tundaan lalu lintas jalan utama (DTwa)
Adalah tundaan lalu lintas rata-rata semua kendaraan bermotor
yang masuk persimpangan dari jalan utama. DTya ditentukan
dariu kurva empiris antara DTma dan DS, dapat dilihat pada

gambar 2.14. di bawah ini.

P - -
| [OT =78+ ST OE TS e W OSeRa e ] | Iy e

e R S L

=
i},

L3
A

Tundass Ulema Lalu-lintas 0T dalam ded/smp

Blora i Kajeewhan D5

Gambar 2.14. Grafik Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama VS
Derajat Kejenuhan
? Tundaan lalu lintas jalan minor (DTw)
Tundaan lalu lintas jalan minor rata-rata ditentukan berdasarkan

tundaan simpang rata-rata dan tundaan jalan utama rata-rata,

diperoleh dari persamaan sebagai berikut :

DTwi= ( Qror X D71 - Qma X DTMAYQMI wvveveceereieeeeieene, (2.24)
Dimana :

Qrot = arus total (smp/jam)

DT, = tundaan lalu lintas simpang

Qma = arus jalan utama (smp/jam)

DTma = tundaan lalu lintas jalan utama

Qw = arusjalan minor (smp/jam)
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? Tundaan geometrik simpang (DG)

Adalah tundaan geometrik rata-rata seluruh kendaraan bermotor
yang masuk simpang.

Berdasarkan MKJI (1997), DG dapat dihitung dengan
menggunakan persamaan berikut :

Untuk DS <1,0:

DG = (1-DS)X(prx6+1(1-pr)x3)+DSx4 ...... (2.25)

Untuk DS=1,0;DG =4

Dimana :

DG = tundaan geometrik simpang
DS = derajat kejenuhan

pr = rasio belok total

Tundaan simpang (D)

Berdasarkan MKJI (1997), tundaan simpang dihitung sebagai
berikut :

D = DG + DT1 teeiiiieiiiieiiie et e (2.26)
Dimana :

DG

tundaan geometrik simpang

DT tundaan lalu lintas simpang

KinerjaRuas Jalan Metode MKJI

2.7.1. Klasifikasi/ Jenis/ Tipe

Tipe jalan perkotaan secara umum dapat dibagi atas (MKJI, 1997) :

& Jalan dua lajurdua arah (2/2 UD)
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& Jalan empat lajur dua arah (4/2 UD)
- tak terbagi (yaitu tanpa median) (4/2 UD)
- terbagi (yaitu dengan median) (4/2 D)

& Jalan enam lajur dua arah terbagi (6/2 UD)

& Jalan satu arah (1-3/1)

2.7.2. Kapasitas Jalan
A. Pengertian Kapasitas

Kapasitas dapat didefinisikan sebagai arus maksimum melalui
suatu titik di jalan yang dapat dipertahankan persatuan jam pada kondisi
tertentu. Untuk jalan 2 lajur 2 arah, kapasitas ditentukan untuk arus dua
arah (kombinasi dua arah), tetapi untuk jalan dengan banyak lajur, arus
dipisahkan per arah kapasitas ditentukan per lajur, (MKJI, 1997).

Nilai kapasitas telah diamati melalui pengumpulan data lapangan
selama memungkinkan. Karena lokasi yang mempunyai arus mendekati
kapasitas segmen jalan sedikit (sebagaimana terlihat dari kapasitas
simpang sepanjang jalan), kapasitas juga telah diperkirakan dari analisa
kondisi iringan lalu lintas dan secara teoritis dengan mengasumsikan
hubungan matematik antara kerapatan, kecepatan dan arus.

Rumus yang digunakan untuk menghitung kapasitas jalan kota
adalah sebagai berikut, (MKJI, 1997) :

C=CoxXxFCWXFCypXxFCyq XFCc .o, (2.16)
Dimana:

C = Kapasitas (smp/jam)
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Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas
FCse = Faktor penyesuaian pemisah arah

FCs¢ = Faktor penyesuaian Hambatan samping
FCs = Faktor penyesuaian Ukuran kota

B. Kapasitas Dasar
Kapasitas Dasar jalan tergantung pada tipe jalan, jumlah lajur,

seperti terlihat pada Tabel 2.11 berikut ini (MKJI, 1997) :

Tabel 2.11. Tabel kapasitas Dasar Jalan pada tipe jalan dan jumlah lajur

Tipe Jalan kota Kapasitas dasar | y oterangan
(smpl/jam)
4 lajur dipisah atau jalan satu arah 1650 Per lajur
4 lajur tidak dipisah 1500 Per lajur
2 lajur tidak dipisah 2900 Kedua arah

C. Faktor Penyesuaian Lebar Jalan
Lebar badan jalan efektif sangat mempengaruhi kapasitas jalan

seperti terlihat pada Tabel 2.12 (MKJI, 1997).

D. Faktor penyesuaian Kerb dan Bahu Jalan
a. Jalan dengan Bahu
Kapasitas dipengaruhi oleh lebar bahu, faktor penyesuaian untuk

bahu jalan dapat dilihat pada Tabel 2.12 (MKJI, 1997).
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Tabel 2.12. penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur
untuk jalan perkotaan (Cw)

Tipe Jalan kota Lebar ‘]6(‘:%” efekif Cw Keterangan
3,00 0,92
4] ajur dipisah atau jalan gég ggg Per lajur
satuarah 375 1.04
4,00 1,08
3,00 0,91
3,25 0,95
N - 3,50 1,00 Per lajur
4 lajur tidak dipisah 3,75 1.05
4,00 1,09
5 0,56
6 0,87
7 1,00
. . 8 1,14 Kedua
2 lajur tidak dipisah 9 125 arah
10 1,29
11 1,34

Tabel 2.13. Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan

Faktor penyesuaian bahu jalan dengan jarak ke
Tipe jalan Gesel_<an penghalang
samping - -
Lebar efektif bahu jalan Ws (m)
<05m 1,0m 15m >2m
VL 0,96 0,98 1,01 1,03
42 L 0,94 0,97 1,00 1,02
Dipisah median M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,88 0,92 0,95 0,98
VH 0,84 0,88 0,92 0.96
VL 0,96 0,99 1,01 1,03
4/2 L 0,94 0,97 1,00 1,02
Tidak dipisah M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,87 0,92 0,94 0,98
VH 0,80 0,86 0,90 0.95
VL 0,94 0,96 0,99 1,01
2/2 tidak dipisah L 0,92 0,94 0,97 1,00
atau jalan Satu M 0,89 0,92 0,95 1,98
arah H 0,82 0,86 0,90 0,95
VH 0,73 0,79 0,85 0.91

b. Jalan dengan kerb
Faktor penyesuaian untuk kerb dapat dilihat pada Tabel 2.14

berikut (MKJI, 1997) :
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Tabel 2.14. Faktor penyesuaian kerb

Faktor penyesuaian bahu jalan dengan jarak ke
L Gesekan penghalang
Tipe jalan samping
Lebar efektif bahu jalan Ws (m)
<05m 1,0m 15m >2m
VL 0,95 0,97 0,99 1,01
4l L 0,94 0,96 0,98 1,00
- . M 0,91 0,93 0,95 1,98
Dipisah ' : : :
Ipisah median H 0,86 0,89 0,92 0,95
VH 0,81 0,85 0,88 0.92
VL 0,95 0,97 0,99 1,01
42 L 0,93 0,95 0,97 1,00
Tidak dipisah M 0,90 0,92 0,95 1,97
H 0,84 0,87 0,90 0,93
VH 0,77 0,81 0,85 0.90
VL 0,93 0,95 0,97 0,99
2/2 tidak dipisah L 0,90 0,92 0,95 0,97
atau jalan Satu M 0,86 0,88 0,91 0,94
arah H 0,78 0,81 0,84 0,88
VH 0,68 0,72 0,77 0.82
E. Faktor Penyesuaian Arah
Faktor penyesuaian arah ini hanya berlaku pada jalan tak
terbagi, seperti terlihat pada Tabel 2.15 berikut ini (MKJI, 1997) :
Tabel 2.15. Faktor Penyesuaian Arah jalan tak terbagi
Pemisah Arah 5050 | 55-45 60-40 65-35 70-30
2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
FCSP ™22 tidak 1,00 | 0,985 | 0,97 0,955 0,94
dipisah

F. Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota (Fcs)
Berdasarkan hasil penelitian ternyata ukuran kota mempengaruhi

kapasitas seperti terlihat pada Tabel 2.16 berikut (MKJI, 1997):
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Table 2.16. Faktor penyesuaian kapasitas
untuk ukuran kota (FCcs ) pada jalan Luar kota.

Ukuran kota (jumlah penduduk ) | Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
<0,1 0.86
0,1-05 0.90
05 -10 0.94
10- 30 1.00
>3,0 1.04

2.7.3. Karakteristik makro lalu lintas

Karakteristik makro Lalu Lintas tergantung pada beberapa faktor
yang berhubungan dengan daerah tersebut. Besaran ini bervariasi setiap
jamnya dalam sehari, dan tiap hari dalam sepekan, serta tiap bulan dalam
setahun. Variasi lalu lintas yang demikian ini disebut dengan Fluktuasi.

1. Volume Lalu Lintas

Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melalui suatu
titik pada suatu jalur gerak atau jalan raya per satuan waktu, volume lalu
lintas yang tinggi membutuhkan lebar perkerasan jalur yang lebih besar
sehingga dapat tercipta kenyamanan dan keamanan berlalu lintas.

Arus lalu lintas terdiri dari beberapa jenis kendaraan dimana setiap
kendaraan memiliki karakteristik sendiri sehingga diperlukan angka
penyesuaian. Setiap pembanding untuk kendaraan di Indonesia
dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp). Angka

penyesuaiannya dapat dilihat pada Tabel 2.17 berikut (MKJI, 1997) :
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Table 2.17. Nilai Satuan Mobil Penumpang

NO | JENIS KENDARAAN FAKTOR KOEFISIEN
1 Kendaraan Ringan 1,0
Arus lalu lintas Total dua arah (kend/jam)
2 Kendaraan Berat 0 sampai 1799 13
? 1800 1,2
Arus lalu lintas Total dua Arah (kend/jam)
3 Sepeda motor 0 sampai 1799 0,40
? 1800 0,25
4 | Kendaraan tak bermotor 0,33

Dengan menyesuaikan setiap jenis kendaraan terhadap setiap

mobil penumpang, maka volume lalu lintas dapat dihitung dangan rumus :

dimana:

g = Volume lalu lintas (smp/jam)

n = Jumlah kendaraan yang dihitung

t = Interval waktu pengamatan
Volume lal lintas pada suatu jalan raya tergantung pada beberapa faktor
yang berhubungan dengan kondisi daerah setempat. Besaran ini
bervariasi, menurut waktu dapat di kelompokkan menjadi 3 bagian utama
yaitu (MKJI, 1997) :
1. Perubahan akibat pertumbuhan lalu lintas

? Pertumbuhan normal, yaitu naiknya jumlah kendaraan yang berada

di jalan atau naiknya jumlah perjalanan (Trip).



50

? Differted Traffic, yaitu lalu lintas yang mengubah rute perjalanan
karena alasan tertentu.

? Converted Traffic, yaitu lalu lintas karena ada angkutan yang
sebelumnya tidak melalui jalur tersebut sekarang melewatinya.

? Generated traffic, yaitu lalu lintas yang ditimbulkan oleh adanya

pembangunan atau perbaikan jalan.

2. Variasi berkala

Sifatnya yang penting untuk diselidiki dari variasi berkala adalah
apakah kejadiannya secara beraturan, karena variasi yang beraturan
dapat dipakai untuk membantu meramalkan volume lalu lintas diwaktu
yang lain.

Dalam pergerakan lalu lintas variasi berkala dibedakan atas 3
variasi yaitu:

#Variasi Bulanan, yaitu dalam jangka waktu 1 tahun mungkin tepat
disebut variasi akibat musim karena ternyata variasi ini lebih tergantung
pada keadaan musim dari pada bulannya. Variasi bulanan tergantung
pada keadaan musim dimana pada bulan April sampai Oktober (musim
kemarau) terjadi peningkatan volume lalu lintas dan pada bulan
Oktober sampai April (musim hujan) volume lalu lintas mengalami

pernurunan.
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&sVariasi Harian, yaitu dalam seminggu sangat dipengaruhi oleh kegiatan
manusia yang umumnya mempunyai jadwal kegiatan dalam seminggu.
Variasi harian ini mempunyai kecenderungan untuk tetap dan konstan.

esVariasi Menurut Jam, vyaitu dalam jangka waktu sehari erat
hubungannya dengan aktivitas manusia untuk satu hari normal tertentu,
variasi menurut jam konstan dan biasanya terlihat jam sibuk pada pagi

dan sore hari.

3. Variasi Tak Berkala
Variasi ini tak berulang secara beraturan dan dapat disebabkan oleh
kejadian yang diluar dugaan seperti adanya bencana alam, hari raya,

kunjungan pembesar dan sebagainya.

2.74. KinerjaLalu lintas dan jalan
A. Derajat kejenuhan (DS)

Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus terhadap
kapasitas, digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan tingkat
kinerja simpang dan segmen jalan. Nilai DS menunjukkan apakah segmen

jalan tersebut mempunyai masalah kapasitas atau tidak.

Dengan menggunakan kapasitas C maka dapat ditentukan rasio Q

dan C yaitu derajat kejenuhan seperti rumus dibawabh ini :
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DS = Derajat kejenuhan
Q = Arus total kendaraan pada waktu tertentu ( smp/ jam)

C = Kapasitas jalan ( smp/jam)

B. Tingkat pelayanan

Tingkat pelayanan jalan adalah suatu ukuran kualitas perjalanan
dalam arti luas menggambarkan kondisi lalu lintas yang mungkin timbul
pada suatu jalan akibat dari berbagai volume lalu lintas. Pada
kenyataannya peningkatan jumlah kendaraan yang melewati suatu arus
jalan mengakibatkan penurunan tingkat pelayanan jalan sebagai akibat
kapasitas ruas jalan tidak lagi seimbang dengan pertumbuhan penduduk
dan jumlah kendaraan atau sebagai akibat adanya kawasan dengan
intensitas kegiatan yang tinggi sehingga merangsang arus pergerakan ke
kawasan tersebut.

Untuk menentukan tingkat pelayanan jalan ada dua faktor utama
yang harus diperhatikan yaitu :
? Kecepatan perjalanan yang menunjukkan keadaan umum di jalan.
? Perbandingan antara volume terhadap kapasitas (rasio g/c) yang mana

menunjukkan kepadatan lalu lintas dan kebebasan bergerak bagi

kendaraan.

Tingkat pelayanan jalan terbagi atas tingkatan (Morlock, 1995) :
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a. Tingkat Pelayanan A
Tingkat pelayanan ini menunjukkan keadaan lalu lintas bebas tanpa
hambatan, volume dan kepadatan lalu lintas rendah dan kecepatan
kendaraan tinggi, pengemudi dapat memilih kepadatan yang diinginkan.

b. Tingkat pelayanan B
Tingkat pelayanan ini menunjukkan keadaan arus lalu lintas stabil,
kecepatan mulai dipengaruhi keadaan lalu lintas lain, pengemudi masih
mempunyai kemungkinan memilih kecepatan yang diinginkan.
Kecepatan lalu lintas dan volume lalu lintas yang tertinggi pada tingkat
pelayanan ini digunakan untuk ketentuan-ketentuan perencanaan jalur
di luar kota.

c. Tingkat pelayanan C
Tingkat pelayanan ini menunjukkan arus lalu lintas stabil, kecepatan
dan kemampuan bergerak kendaraan semakin terbatas.

d. Tingkat Pelayanan D
Tingkat pelayanan ini menunjukkan arus lalu lintas mendekati tidak
stabil dimana kecepatan perjalanan yang dikehendaki secara terbatas
masih dapat dipertahankan meskipun sangat dipengaruhi oleh
perubahan-perubahan dalam perjalanan yang menentukan kecepatan
yang cukup besar.

e. Tingkat Pelayanan E
Tingkat pelayanan ini menunjukkan arus lalu lintas tidak stabil dimana

kecepatan rendah bervariasi, sering terjadinya kemacetan, atau
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kendaraan berhenti beberapa saat, volume kira-kira mendekati sama
dengan kapasitas jalan sedang kecepatan pada kapasitas ini pada
umumnya sebesar kurang 50 km/jam.
f. Tingkat Pelayanan F

Tingkat pelayanan ini menunjukkan arus lalu lintas tertahan pada
kecepatan rendah volume lebih besar dari kapasitas jalan sehingga
seringkali terjadi kemacetan dan antrian yang panjang, arus lalu lintas
sangat rendah sehingga volume dapat turun mencapai nol.

Secara visual, keenam jenis tingkat pelayanan tersebut di atas, disajikan
pada Gambar 2.12. Dari keenam jenis tingkat pelayanan diatas maka
yang memenuhi syarat jalan yang diinginkan adalah tingkat pelayanan A,
B, C, dan D dimana rasio g/c < 1. Pada tingkat pelayanan E dan F,
dimana volume lalu lintas telah melebihi kapasitas jalan g/c = 1, sehingga
dalam keadaan ini menyebabkan terjadinya penurunan kualitas

pelayanan.

Tingkat
Pelayanan Karakteristik
A Arus bebas; volume rendah;
kecepatan tinggi; pengemudi
dapat memilih kec. yang
diinginkan

B Arus stabil; kec. sedikit terbatas;
volume pelayanan yang dipakai
untuk design jalan luar kota

c Arus stabil; kec. dikontrol;
volume pelayanan yang dipakai
untuk design jalan perkotaan

D Mendekati arus yang tidak
stabil; kec. rendah

E Arus yang tidak stabil; kec.
rendah dan berbeda-beda,
volume mendekati kapasitas

F Arus yang terhambat; kec.
rendah; volume dibawah
kapasitas; banyak berhenti

Rasio Volume/Kapasitas

Gambar 2.12. : Hubungan umum antara kecepatan, tingkat pelayanan dan
ratio volume terhadap kapasitas untuk jalan. (a) Hubungan yang
tergambar secara grafis . (b) Karakteristik—karakteristik tingkat
pelayanan (Higway capacity Manual, 1965).



55

Indikator Tingkat Pelayanan (ITP) pada suatu ruas jalan
menunjukkan kondisi secara keseluruhan ruas jalan tersebut. Tingkat
Pelayan jalan ditentukan berdasarkan nilai kuantitatif seperti nilai Volume
per kapasitas (V/C), kecepatan perjalan, dan factor lain yang ditentukan
berdasarkan nilai kualitatif seperti kebebasan pengemudi dalam memilih
kecepatan, derajat hambatan lalu lintas, serta kenyamanan (Tamin, 2002).

Adapun faktorfaktor yang mempengaruhi Kapasitas dan Tingkat
Pelayanan Jalan antara lain :

a. Faktor keadaan jalan
& Lebar jalur
Lebar jalur sangat mempengaruhi kapasitas jalan, semakin lebar
jalur maka semakin besar kapasitas dari jalan tersebut
= Kebebasan samping

Halang-halangan disisi jalan yang terlalu dekat dengan sisi atau

batas jalan, akan mempengaruhi jalannya kendaraan karena

mengurangi lebar efektif dari lajur jalan.
& Lebar dan bahu jalan

Bahu jalan yang sempit dapat mengurangi lebar efektif dari jalur lalu

lintas, hal ini biasa terjadi jika kendaraan dalam keadaan darurat

atau kendaraan yang di parkir.
& Kondisi permukaan
Kondisi permukaan yang jelek menyebabkan tahanan guling

kendaraan menjadi besar, sehingga kecepatan operasi kendaraan



56

semakin menurun meskipun pada volume yang kecil, dalam hal ini
kecepatan menurunkan tingkat pelayanan jalan.

& Alinyemen
Faktor ini digunakan untuk menyatakan besarnya kecepatan rata-
rata dan pembatasan jarak pandang pada suatu jalan, agar tingkat
pelayanan pada jalan tersebut tidak menurun disaat kendaraan
melewati tikungan atau tanjakan.

& Kelandaian jalan
Pada jalan yang menanjak jarak antara kendaraan dapat lebih kecil
sehingga memungkinkan peningkatan kapasitas, tapi bila jarak
pandang terhalang oleh kelandaian maka kapasitas akan menurun.

b. Faktor lalu lintas

& Truck dan bus
Truck dan bus akan mengurangi kapasitas dari suatu jalan karena
truck atau bus menempati ruang lajur dalam arus lalu lintas yang
setara dengan beberapa mobil penumpang sedangkan
kecepatannya lebih lambat sehingga menurunkan tingkat pelayanan
jalan.

# Distribusi jalan
Distribusi lalu lintas pada lajur jalan yang tidak seimbang akan
mengurangi kapasitas dan tingkat pelayanan.

Secara umum, Indeks Tingkat Pelayanan (ITP) dapat ditentukan

dengan menggunakan Tabel 2.18 dan Tabel 2.19 berikut (Tamin, 2002) :



Tabel 2.18. ITP Berdasarkan Kecepatan Perjalanan Rata-Rata
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Kelas Arteri [ Il 11
Kecepatan (km/jam) 72-56 56 - 48 56 -40
ITP =>Kecepatan Perjalanan Rata-rata (km/jam)
A =56 =48 =40
B =45 =38 =31
C =35 =29 =21
D =28 =23 =15
E =21 =16 =11
F <21 <16 <11

Sumber : (Ofyar Z. Tamin, 2002)

Tabel 2.19. ITP Berdasarkan Derajat Kejenuhan Lalu Lintas

Tingkat % dari Kecepatan Derajat Kejenuhan
Pelayanan Bebas Lalu Lintas
A =90 =0,35
B =70 =0,54
C =50 =0,77
D =40 =0,93
E =33 =1,00
F <33 <1,00

Sumber : (Ofyar Z. Tamin, 2002)




