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MOTTO

“Allah tidak membebani seseorang melainkan sesuai dengan kesanggupannya”
(QS Al-Baqarah [2] : 286)

“ Karena sesungguhinya bersama kesulitan ada kemudahan, sesungguhnya
sesudah kesulitan ada kemudahan”
(QS Al-Insyirah [94] : 5-6)

“ Allah akan meninggikan orang-orang yang beriman dan berilmu pengetahiuan
beberapa derajat”
(QS Al-Mujaadilah [58]: 11)

Hidup itu seperti roda, ada Ralanya di atas, ada kalanya di bawak.

Semakin berisi semakin merunduk, Semakin kita mempunyai Remampuan
hendaRnya semakin merendah.
(Prinsip Padi)




Kupersembahkan Tugas ARfir ini untuk :
Allah SWT
Rasulullah SAW
Kedua orang tuaku
AdikRu
Dan seseorang yang telah mengisi hidupRu
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anugerah dan fidayah-Nya serta petunjuk dan Remudahan Repada kami
sehingga Rami dapat menyelesaikan Tugas ARfir ini

Terimakasih teruntuk

Anak — anak 98 sipil UI1, biarpun Kita tlah berpisah tapi Renangan bersama
Ralian tak Rulupakan

Anak — anak Rost pak Daud ARfmad dari mulai Bang Arphi sampai ‘Kenda.

Para mantanku, biarpun cerita Kita tlah usai tapi Ran Ku Renang jua
Pak Berlian Kushari
Andik, Monte, Panca, Cepi, dan semua pifiak yang membantu dalam melaRukan
penelitian

Semua pihak yang telah membantu dalam penyelesaian Tugas akfir ini




MOTITO

Y. .. Allak
g(ussza/iﬂa.n diriku pa,da-dl/(u,, kussnabbar  urusanku pac[a-dl/(u,
bersandar dan tzm.pa,t 5&1[2’:1&019 dani m.wuga—dl/(u keovali ﬁzpaJa—
Mu.

(_ya. .. AHlah

gac{Lganfaﬁ Ibac{a batibu aa./ﬁaya, Pac{a, pzn&ngazangu caéaﬁa, Pac&l
pzng&ﬁatanﬁu aaﬁaﬁa, pac{a, Lisanku aaﬁaya., pac[a Fulithu aaﬁaya, Pac[a
Jagmgﬁu caﬂaﬂa, paJa darabbu caﬁaya, paJa tu[anggu, aaﬁaya, aaﬁaya
di kanan-kiriky, cahaya dibawak dan atasku. Bevikanloh padaku
cakaya, jadiRanloh untukfu don jadiRan ok caaya.....

Nc/l’fofzon[a/i’ /2.»:’1éo[23ngaiz O*//[[a/zj J.»:ngan sabar dan Sholat. OL/a[’ ifu
iwzgguﬁ 5an9at benat heouali [r)ayi merskha yang bbusuk” ( _QCQ 0‘//[)-
Bagowﬁ g5 )

"04pa»€a£ sama otang yang mzngstaﬁué Jzngan Yyang tidak tahu sama
sekali?

o’-/anyafag otarng Yyang Ezzf’iﬁéz tajam saja yang Ja)bat menetima
pzu’ngata.n”

(QS Az Lumar -9)

No#[[aﬁ. /zaité akan msrzgang/éaf otang  yang berimar  dan
[;st/zsngsta;/?:uan di antartamu [;agsza/za térzgk)at Lelihs ténggé” ( Q:S O?[—
cW(u/’ac[a[afz 7 )

"Bl engl e SO A SO 5L, dengare
L’ﬁnu, bila sng»gau rm:ngmgm.@an g&éb&%aﬂ aﬁfziwt, maka hawslobh
c{azgan éﬁnu, dan [:Ifa snggau. mzngm.gmﬁn.n Escﬁumya, maka haruslah
pula dengan " (Hadist Nabi)

(Axs ) Hpads




Halaman Persembahan

Alhamdulillahi Rabil ‘Alamin
Puji syukur Rami panjatkan kehadirat Allah SW yang telah memberikan
anugerah dan hidayah-Nya serta petunjuk dan kemudahan kepada Rami

sehingga kami dapat menyelesaikan Tugas ARfir ini

Kupersembahkan Tugas ARfir ini Teruntuk,
Bapak, dan Ibuku.....Tak dapat balas hati fiwa beradu,waktu bicara dan
artikan fidup,ini aku coba persembahRan karya Kecil anakmu .

Istriku Emalia..... yang selalu memberi warna hari-hariku, suka dan duka Rita

lewati bersama, tanpamu hidupRu terasa hampa. Love you...

Lely AnakRy, buah hatiky..... dengan doamu jua, Papah dapat menyelesaikan
Tugas /Iﬁir' in, papah doakan Ramu menjadi anak yang solehah, Amiiin...
Kedua mertuaku.....yang selalu mendukungRu, baik moril maupun materil,

menjaga dan merawat anakRu Retika Rami berdua sedang menyelesaikan Ruliah.

Kedua adikRu..... Ade o A, dan Redua adik iparky..... Hary & Eva, Jaga dan

mawas dirilah kamu dimana Ramu berada dan janganfah kamu terbawa arus

yang akan mencelakaRan dirimu sendiri

(Anxs) Andi
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Analisis perhitungan pemecahan masalah dengan alternatif

pelebaran jalan Kaliurang
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DAFTAR NOTASI

Kapasitas, yaitu arus lalu-lintas maksimum yang dapat dipertahankan
sepanjang potongan jalan dalam kondisi tertentu (sebagai contoh:
rencana geometrik, lingkungan, lalu-lintas dan lain-lain).

Derajat kejenuhan, yaitu rasio arus terhadap kapasitas.

Waktu tempuh, yaitu waktu total yang diperlukan untuk melalui suatu
panjang jalan terteuntu, termasuk seluruh waktu tundaan-henti.
Kecepatan tempuh, yaitu kecepatan rata-rata (km/jam) dihitung
sebagai panjang jalan dibagi waktu tempuh jalan tersebut.

Kecepatan arus bebas, yaitu kecepatan rata-rata teoritis (km/jam) dari
lalu-lintas pada waktu kerapatan = nol, yaitu tidak ada kendaraan lain.
Derajat iringan, yaitu rasio arus kendaraan dalam peleton terhadap arus
total.

Hambatan samping, yaitu pengaruh kegiatan disamping ruas jalan
terhadap kinerja lalu-lintas.

Kendaraan ringan, vaitu kendaraan bermotor beroda empat dengan dua
gandar berjarak 2,0-3.0 m (termasuk kendaraan penumpang. oplet,
mikro bus, pick up dan truck kecil, sesuai sistem klasifikasi Bina
Marga).

kendaraan berat menengah, vaitu kendaraan bermotor dengan dua
gandar berjarak 3.5-3.0 m (termasuk bus kecil, truck dua as dengan

enam roda, sesuai sistem klasitikasi Bina Marga).

R
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LB

UM

SP

Co

FCw

FCsp

FCsr

Truck besar, yaitu truck tiga gandar dan truck kombinasi dengan jarak
gandar < 3,5 m (sesuai sistem klasifikasi Bina Marga).

Bus besar, yaitu bus dengan dua atau tiga gandar dengan jarak as 5,0-
6,0 m.

Sepeda motor, dengan dua atau tiga roda (meliputi sepeda motor dan
kendaraan roda tiga sesuai sistem klasifikasi Bina Marga).

Kendaraan tak bermotor, kendaraan bertenaga manusia atau hewan
diatas roda (meliputi sepeda, becak, kereta kuda dan kereta dorong
sesuai klasifikasi Bina Marga).

Arus lalu-lintas, yaitu jumlah kendaraan bermotor yang melewati suatu
titik pada jalan per satuan waktu, dinyatakan dalam kend/jam (Qkend)
atau smp/jam (Qsmp) atau LHRT.

Pemisah arah, yaitu pembagian arah arus pada jalan dua arah
dinyatakan sebagai persentase dari arus total pada masing-masing arah.
(sebagai contoh 60 : 40).

Kapasitas dasar, yaitu kapasitas suatu segmen jalan untuk suatu set
kondisi yang ditentukan sebelumnya (geometrik, pola arus lalu-lintas
dan faktor lingkungan).

Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur lalu-lintas.

Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisah arah. (hanya untuk jalan
dua arah tak terbagi).

Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping sebagai fungsi

dari lebar bahu.

Nl
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Ekivalen mobil penumpang. vaitu faktor dari berbagai tipe kendaraan
dibanding terhadap kendaraan ringan sechubungan dengan pengaruh
kepada kecepatan kendaraan ringan dalam arus campuran.

satuan mobil penumpang. yaitu satuan untuk arus lalu-lintas dimana
arus berbagai kendaraan yang berbeda telah diubah menjadi arus
kendaraan ringan (termasuk mobil kendaraan ringan ) dengan
menggunakan emp.

Kecepatan arus bebas dasar, yaitu kecepatan arus bebas suatu segmen
jalan untuk suatu set kondisi ideal (geometrik, pola arus lalu-lintas dan
faktor lingkungan) vang ditentukan sebelumnya.

Kecepatan penyesuaian akibat lebar jalan.

Kecepatan penvesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu.
Kecepatan penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan guna lahan.
Kecepatan arus bebas dasar kendaraan berat menengah (MHV).
Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (LV).

Faktor penyesuaian lebar pendekat

Faktor penyesuaian median jalan utama

Faktor penyvesuaian ukuran kota

Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor

Faktor penyvesuaian belok Kiri

Faktor penyesuaian belok Kanan

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor simpang



IT = Tipe simpang

Qma = Arus total jalan utama

Qmi = Arus total jalan minor

DT; = Tundaan lalu lintas simpang
DTua = Tundaan lalu lintas jalan utama
DTwi = Tundaan lalu lintas jalan minor

DG = Tundaan geometrik simpang

D = Tundaan simpang

NN




ABSTRAKSI

Laju pertumbuhan penduduk dan laju pertumbuhan ekonomi suatu daerah
berjalan sebanding dengan laju pertumbuhan lalu lintas. Ull Kampus Terpadu
merupakan salah satu faktor yang menyebabkan laju pertumbuhan penduduk
vang berdampak pada laju pertumbuhan lalu lintas pada jalan Kaliurang. Hal ini
berpengaruh terhadap kinerja ruas jalan Kaliurang, terutama dari km 13.5 hingga
km 14,5.

Ukuran kualitas dan kinerja jalan dapat dilihat dart tingkat pelayanan.
Parameter tingkat pelayanan menurut MKIJL 1997 meliputi arus total (Q),
kapasitas (C), dan derajat kejenuhan (DS). sedangkan menurut Highway Capacity
Manual (HCM) 1994 dinyatakan dalam kecepatan rata-rata, arus lalulintas dan
kepadatan (D) vang akan menentukan tingkat pelayanan itu dalam tingkatan atau
kondisi jalan tersebut dari tingkat pelayanan A sampai dengan I'. Analisis tingkat
pelayanan ruas jalan Kaliurang km 13.5 s/d km 14,5 total dua arah dapat
dilakukan dengan hasil pengukuran volume lalu lintas di lapangan dan dari data
terkait. kemudian dikaitkan dengan faktor hambatan samping sehingga didapatkan
derajat kejenuhan yang digunakan untuk mendapatkan tingkat pelayanan dengan
menghubungkan antara grafik derjat kejenuhan (MKJI, 1997) dengan grafik
tingkat pelayanan (HCM. 1994). Penelitian ini didasarkan pada perhitungan jalan
dua lajur dua arah tak terbagi.

Berdasarkan hasil analisis menggunakan metode MKJI, 1997 yaitu nilai
arus total (Q) pada lokasi A sebesar 1843 smp/jam dan lokasi B adalah 1911
smp/jam. kapasitas (C) sebesar 2496 smp/jam. maka diperoleh nilai derajat
kejenuhan (DS) pada lokasi A sebesar 0.74 dan pada lokasi B sebesar 0.77.
Berdasarkan hasil analisis diatas maka nilai derajat kejenuhan pada lokasi B telah
melebihi nilai vang diisyaratkan MKJI. 1997 sebesar 0,75.

Grafik hubungan antara derajat kejenuhan dengan kecepatan rata-rata yang
didapatkan berdasarkan analisis menggunakan metode MKIL. 1997 kemudian
dikonversi ke grafik tingkat pelayanan HCM. 1994 didapatkan tingkat pelayanan
pada lokasi A pada LOS F. lokasi B1 pada LOS F. dan lokasi B2 pada LOS T.
Sedangkan pada simpang tak bersinyal didapatkan tingkat pelayanan pada LOS C.
Ruas jalan Kaliurang km 13.5 hingga km 14.5 mengalami penurunan Kapasitas
dan rendahnva tingkat pelayanan schingga diperlukan antisipast untuk
meningkatkan kinerja jalan pada ruas jalan tersebut.
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BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pada awalnya, jalan Kaliurang merupakan jalur Juar kota (Studi
Pengembangan Jaringan Jalan, Propinsi Daerah [stimewa Jogjakarta, 2005) yang
menghubungkan antara kota Jogjakarta dengan obyek wisata Kaliurang. Dengan
adanya kampus pusat Ull pada km 14,5 berdampak pada perkembangan sosial
ekonomi masyarakat.

Menurut Badan Perencanaan Daerah Kabupaten Sleman, laju pertumbuhan
penduduk Kabupaten Sleman rata-rata sebesar 1,3% pertahun = dengan jumlah
penduduk sekarang sebesar + 895.327 jiwa (Sleman Dalam Angka 20035, Badan
Perencanaan Daerah Kabupaten Sleman). Hal ini berpengaruh terhadap laju
pertumbuhan jumlah kendaraan dan menyebabkan perkembangan arus lalu lintas
yang melalui jalan Kaliurang dengan menggunakan kendaraan yang setiap
tahunnya semakin bertambah jumlahnya.

Laju pertumbuhan lalu lintas yang menggunakan jalan Kaliurang semakin
bertambah setiap tahunnya. Menurut Laporan Survei Perhitungan lLalu Lintas
(SPL) Dinas Pemukiman Dan Prasarana Wilayah Bidang Bina Marga Propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta, jumlah kendaraan rata-rata perhari (LHR) yang
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melalui jalan Kaliurang pada tahun 2003 sebesar 18.138 kend/hari sedangkan
pada tahun 2004 sebesar 116.220 kend/hari.

Laju pertumbuhan lalu lintas berpengaruh sangat besar terhadap perilaku
pengguna jalan raya. Salah satunya yaitu pada ruas jalan Kaliurang km 13,5 —
14,5. Ruas jalan ini sangat menarik karena pada daerah sekitar ruas jalan ini,
pertumbuhan sosial ekonomi lebih cepat. Laju pertambahan penduduk musiman
. yang tinggi sebanding dengan pertambahan arus barang dan jasa ditandai dengan
ada/sedang di bangun banyak ruko - ruko.

Pada ruas jalan ini terdapat satu persimpangan bersinyal dan satu
persimpangan tak bersinyal. Keberadaan persimpangan dan ruko tersebut
menimbulkan banyaknya hambatan samping (dampak terhadap perilaku lalu lintas
akibat kegiatan sisi jalan seperti pejalan kaki, penghentian angkot dan kendaraan
lain, kendaraan masuk dan keluar sisi jalan dan kendaraan lambat. MKJI 1997)
yang terjadi di ruas jalan tersebut. Dari pengamatan secara visual di lapangan,
hambatan samping vang ada pada jalan tersebut vaitu pejalan kaki. kendaraan
parkir dan berhenti, kendaraan keluar masuk.

Analisis kapasitas jalan pada penelitian ini berdasarkan pada satu jam
puncak. Survei lalu lintas di dasarkan pada jam-jam sibuk. Dari hasil Laporan
Survei Perhitungan Lalu Lintas (SPL) (Dinas Pemukiman Dan Prasarana Wilayah
Bidang Bina Marga Propinsi DIY,2004) pada jalan Kaliurang sepanjang 27 km,
jam sibuk terjadi pada pagi bhari pukul 07.00 — 08.00, siang hari pukul 12.00 —

13.00, dan sore hari 16.00 — 17.00.




Penelitian ini menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKIJI,

1997) sebagai acuan. Pemilihan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)

sebagai acuan dikarenakan :

MKIJI 1997 dirancang untuk kondisi di Indonesia yang lebih bersifat
mixed  traffic  (banyaknya/campuran  jenis kendaraan  yang
menggunakan ruas jalan).

Penelitian di STJR ITB di Bandung pada tahun 80-an menunjukkan
penggunaan manual kapasitas negara barat memberikan hasil yang
tidak sesuai karena komposisi lalu lintas dan perilaku pengemudi di

Indonesia sangat berbeda. (MKJI, 1997).

1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan dari latar belakang penelitian ruas jalan Kaliurang Km. 13,5

s/d 14,5 pada tahun 2005 dapat dirumuskan masalah sebagai berikut:

1.

2.

Seberapa besar kapasitas ruas jalan ?

Apakah derajat kejenuhan ruas jalan memenuhi standar ideal yang
ditetapkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKII, 1997) ?

Pada /eve/ apa tingkat pelayanan ruas jalan ?

Memperhatikan laju pertumbuhan lalu lintas yang sedemikian pesat
pada ruas ini, bagaimanakah alternatif penanganan yang mungkin
dilakukan untuk mengoptimalkan kinerja ruas dan jaringan jalan

disekitar jalan Kaliurang km 13,5 s/d km 14,5 ?




1.3 Tujuan Penelitian

Untuk menjawab berbagai permasalahan ruas jalan Kaliurang Km. 13.5 s/d

14,5 pada tahun 2005 diatas, maka penelitian ini ditujukan untuk

1.

2.

Menghitung besar kapasitas ruas jalan.

Membandingkan derajat kejenuhan ruas jalan dengan derajat
kejenuhan ideal yang ditetapkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia
(MKIJI,1997).

Mencari tingkat pelayanan pada ruas jalan.

Memberikan beberapa alternatif pemecahan masalah yang mungkin
dilakukan untuk mengoptimalkan kinerja ruas dan jaringan jalan

disekitar jalan Kaliurang km 13,5 — 14.5.

1.4 Manfaat Penelitian

Manfaat yang dapat diharapkan dari penelitian studi lalu lintas ini adalah :

l.

Memberikan alternatif pemecahan masalah yang timbul pada ruas jalan
Kaliurang km. 13,5 s/d km. 14,5 dilihat dari segi kapasitas dan derajat
kejenuhan dengan metode MKJI 1997 sebagai acuan dalam analisis
perhitungan.

Memberikan alternatif penyelesaian permasalahan menggunakan
traffic analisis yang diterapkan pada ruas jalan Kaliurang km. 13,5 s/d

km. 14.5.
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Ruang Lingkup dan Batasan Penelitian

Ruang lingkup penelitian pada tugas ahir ini dibatasi dengan :

1.

[N

(8]

6.

Pengolahan data hasil survei volume lalu lintas pada ruas jalan tersebut
berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997).
Perhitungan tingkat kejenuhan ruas jalan untuk masa masa sekarang
(2005) berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesta (MKIJ1, 1997)
Kendaraan tidak bermotor (UM) tidak dianggap sebagai unsur lalu
lintas tetapi sebagai unsur hambatan samping.

Pengamatan dilakukan pada saat kondisi lalu lintas normal seperti pada
hari-hari biasa, tidak pada hari-hari khusus maupun hari libur.
Pengamatan atau pengambilan data lalu lintas dilakukan pada saat
kondisi cerah.

Penelitian dilakukan pada jalan Kaliurang km. 13,5 s/d km. 14,5

Peta daerah penelitian dapat dilihat pada gambar 1.1
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BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2. 1. Jalan Luar Kota

Jalan luar kota menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997)
didefinisikan sebagai segmen jalan tanpa perkembangan menerus pada sisi
manapun meskipun mungkin terdapat perkembangan permanen yang terjadi,
seperti rumah makan, pabrik, atau perkampungan (kios kecil pada sisi jalan bukan
merupakan perkembangan yang permanen).

Indikasi penting lebih lanjut tentang suatu daerah perkotaan atau semi
perkotaan (MKJI, 1997) adalah karakteristik arus lalu lintas puncak pada pagi dan
sore hari yang secara umum lebih tinggi dan terdapat perubahan dalam komposisi
arus lalu lintasnya (dengan persen kendaraan pribadi dan sepeda motor yang lebih
tinggi, dan persentase truk berat yang lebih rendah dalam arus lalu lintasnya).
Indikator lain dalam menentukan jenis jalan yaitu dengan adanya kereb
(penonjolan pada tepi perkerasan atau bahu jalan yang dapat digunakan untuk
keperluan drainasi jalan), jalan raya luar kota jarang dilengkapi dengan kereb.

2. 1. 1. Arus dan Komposisi Lalu Lintas

Nilai arus lalulintas (Q) (MKJ1,1997) adalah jumiah kendaraan bermotor

yang melewati suatu titik pada jalan persatuan waktu, dinyatakan dalam kend/jam

(Q/jam) atau SMP/jam (Q/jam) atau LHRT (Lalu lintas Harian Rata-Rata




Tahunan). Nilai arus lalulintas mencerminkan komposisi (unsur) lalulintas
dengan menyatakan arus dalam satuan mobil penumpang (smp).

Komposisi lalulintas (MKJ1.1997) adalah kendaraan atau pejalan kaki
yang menjadi bagian dari lalulintas. sedangkan kendaraan adalah unsur lalulintas
yang berbeda. Semua arus lalulintas (per arah dan total) diubah menjadi satuan
mobil penumpang (smp) dengan menggunakan ekivalensi mobil penumpang
(emp) yang diturunkan secara empiris untuk tipe kendaraan yang dikategorikan
(diklasifikasikan) sebagai berikut:

. Kendaraan Ringan (LV). yaitu kendaraan bermotor beroda empat
dengan dua gandar berjarak 2-3 m (termasuk kendaraan pcnumpang,
oplet, mikro bis. pick up. dan truk kecil).

7 Kendaraan Berat Menengah (MHV), yaitu kendaran bermotor dengan
dua gandar berjarak 3.3-3 m (termasuk bis kecil, truk dua as dengan

enam roda).

(V8]

Truk Besar (LT), vaitu truk tiga gandar dan truk kombinasi dengan
jarak gandar (gandar pertama ke kedua) <3,5 m.
4. Bis Besar (LB) vaitu bis dengan dua atau tiga gandar dengan jarak as

5-6 m.

N

Sepeda Motor (MC). yaitu kendaraan beroda dua atau tiga.
6. Kendaraan Tidak Bermotor (UM). adalah kendaraan Dbertenaga
manusia atau hewan diatas roda (meliputi sepeda. becak. kereta kuda.

dan kereta dorong). Dalam MKIJI 1997 kendaraan tak bermotor tidak
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dianggap sebagai unsur lalu lintas tetapi sebagai unsur hambatan

samping.

2. 1. 2. Hambatan Samping

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), hambatan samping

(side friction) adalah dampak terhadap kinerja lalu lintas akibat kegiatan di

samping jalan. Aktifitas di samping jalan memang serine menggangeu  dan
g ] g 8 g geangy

menimbulkan kontlik vang sangat berpengaruh pada Kinerja jalan. Gangguan

samping vang dimaksud di sini adalah :

I

[

(@S]

4.

Kendaraan };an‘kil' atau berhenti di badan jalan (PSV).

Jumlah pejalan kaki termasuk penyeberang jalan (PED).

Kendaraan lambat atau kendaraan tidak bermotor (SMV) seperti
sepeda, becak. gerobak dan delman.

Kendaraan keluar masuk sisi jalan (EEV).

Hambatan samping dapat dinyatakan dalam tingkat sangat rendah. rendah.

sedang. tinggi dan sangat tinggi. Pengaruh yang ditimbulkan antara lain besarnya

nilai kapasitas jalan (C) dan kecepatan tempuh kendaraan ringan (VLV).

2. 1. 3. Kondisi Geometrik

Menurut MKJI (1997) kondisi geometrik jalan terdiri dari:

l.

Lebar jalan
Dengan jalan yang lebih fcbar maka kecepatan suatu kendaraan dapat

menjadi lebih tinggi.




2. Bahu jalan
Bahu jalan adalah bagian jalan yang letaknya di tepi luar jalan. Bahu
jalan dapat diberi perkerasan dan dapat juga tidak tergantung kelas
jalan dan perencanaan. Bahu jalan dapat difungsikan juga sebagai
tempat berhenti (istirahat) atau juga dapat digunakan untuk
kepentingan darurat.

3. Kereb
Kereb adalah penonjolan pada tepi perkerasan atau bahu jalan yang
dapz;t digunakan untuk kepentingan drainasi jalan dan dapat mencegah
keluarnya kendaraan dari tepi perkerasan jalan yang dilalui.

4. Tipe jalan
Berbagai tipe jalan menunjukkan kinerja berbeda pada pembebanan
lalu lintas tertentu misalnya jalan terbagi dan tak terbagi, jalan satu
arah.

5. Median
Pembagi atau median adalah pembatas atau jalur yang memisahkan
dua jalur lalu lintas yang beriawanan arah (terutama untuk empat jalur
atau lebih pada lalu lintas dua arah) biasanya terletak di tengah jalan.

2. 1. 4. Kecepatan Arus Bebas
Ada dua pengertian menyangkut kecepatan Arus Bebas (MKI, 1997)
vaitu :
1. Kecepatan teoritis rata-rata (km/jam) dari lalu lintas pada waktu

kerapatan sama dengan 0, vaitu tidak ada kendaraan di jalan.




2. Kecepatan (km/jam) suatu kendaraan yang tidak tertahan oleh
kendaraan yang lain (yaitu kecepatan dimana pengemudi merasa
nyaman untuk bergerak pada kondisi-kondisi geometrik, lingkungan
dan pengendalian lalu lintas yang ada pada suatu segmen jalan tanpa
lalu lintas lain).

2. 1. 5. Kapasitas Jalan

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997) kapasitas (C)
didefinisikan sebagai arus lalu lintas (stabil) maksimum yang dapat dipertahankan
pada kondisi tertentu (geometrik distribusi arah dan komposisi lalu lintas, faktor
lingkungan).

Kapasitas akan menjadi lebih tinggi apabila suatu jalan mempunyai
karakteristik yang lebih baik dari kondisi standar, sebaliknya bila suatu jalan
kondisi karakteristiknya lebih buruk maka kapasitasnya akan menjadi lebih
rendah.

Ada dua faktor yang mempengaruhi besarnya nilai kapasitas suatu ruas
jalan yaitu :

I. Faktor lalu fintas yang dimaksud adalah banyaknya pengaruh berbagai

tipe kendaraan terhadap seluruh kendaraan arus lalu lintas pada suatu

ruas jalan.

(3%

Faktor jalan adalah berupa lebar jalur, kebebasan samping, jalur
tambahan, keadaan permukaan, alinyemen dan kelandaian jalan

tersebut.




Faktor — faktor yang mempengaruhi kapasitas jalan menurut Manual
Kapasitas Jalan Indonesia (1997) :

. Kapasitas dasar (smp/jam).

2. Faktor penyesuaian lebar jalan.

3. Faktor penyesuaian pemisahan arah (hanya untuk jalan tak terbagi).

4. Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan/kerep.

5. Faktor penyesuaian ukuran kota
2. 1. 6. Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) (MKIJI, 1997) didefinisikan sebagai rasio arus
terhadap kapasitas, digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan perilaku lalu
lintas pada suatu simpang dan segmen jalan. Nilai derajat kejenuhan menunjukkan
apakah segmen jalan akan mempunyai masalah dengan kapasitas atau tidak.
Kapasitas suatu segmen jalan dikatakan tidak bermasalah jika memiliki nilai

derajat kejenuhan kurang dari 0,75 sesuai yang disyaratkan oleh MKIJI 1997.

2. 2. Simpang Tak Bersinyal

Simpang tak bersinyal adalah suatu persimpangan dengan 3 lengan atau
lebih tanpa dilengkapi dengan lampu atau rambu laiu lintas. Simpang tak
bersinval umumnya memiliki derajat kejenuhan kurang dari 0.8 — 0.9. Pada
kebutuhan lalulintas yang lebih tinggi, perilaku lalulintas akan menjadi lebih
agresit dan ada resiko tinggi bahwa simpang tersebut akan terhalang oleh para
pengemudi yang berebut ruang terbatas pada daerah konflik sehingga dibutuhkan

rambu atau lampu pengatur lalu lintas (MKJ1,1997).
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Menurut Hobbs (1985), aliran lalu lintas pada persimpangan tanpa lampu

lalulintas dapat dirancang dengan tanda berhenti (stop), memberikan jalan atau

mengalah atau jalan pelan-pelan. Jika terdapat volume lalulintas belok kiri dan

kanan yang besar maka perlu penambahan lajur yang dapat diperoleh dengan cara

pelebaran kaki simpang.

2. 2. 1. Kapasitas Simpang

Menurut Hobbs (1985), faktor-faktor yang berpengaruh terhadap kapasitas

simpang adalah sebagai berikut:

1.

(U]

Jumlah lajur yang cukup }-‘/ang disediakan untuk mencegah agar volume
yang tinggi tidak akan mengurangi kecepatan sampai dibawah
optimum pada kondisi rencana dan aliran yang besar harus dipisahkan
arahnya.

Kapasitas yang tinggi membutuhkan keseragaman kecepatan kendaraan

dan perbedaan kecepatan relatif kecil pada tempat masuk dan keluar.

. Gerak belok yang banyak membutuhkan keistimewaan — keistimewaan

seperti jalan tambahan yang terpisah.
Jarak yang cukup untuk berbagai tipe kendaraan yang digunakan untuk
menghindari pelanggaran batas terhadap jalur sampingnya, dan tepi

lapis perkerasan harus bebas dari rintangan.

. Kelandaian yang sesuai untuk berbagai tipe jalan dan jumlah kendaraan

yang ada atau ketentuan khusus harus dibuat untuk tingkat — tingkat

tertentu.




2. 2. 2. Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) (MKIL 1997) didefinisikan sebagai rasio arus
terhadap kapasitas, digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan peritaku lalu
lintas pada suatu simpang dan segmen jalan. Nilai derajat kejenuhan menunjukkan

apakah segmen jalan akan mempunyvai masalah dengan kapasitas atau tidak.

2. 3. Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan adalah suatu ukuran kualitatif vang menjelaskan
kondisi-kondisi oprasional dl dalam suatu aliran lalulintas dan persepsi dari
pengemudi dan/atau penumpang terhadap kondisi-kondisi tersebut (C. lJotin
Khisty. 2003).
2. 3. 1. Tingkat Pelavanan Pada Ruas Jalan

Tingkat pelayanan vaitu ukuran Kualitatif vang mencerminkan persepsi
pengemudi tentang kualitas mengendarai kendaraan (MKIJI 1997). Tingkat
pelavanan berhubungan dengan ukuran Kuantitatif. seperti kecepatan rata — rata
dan jumlah arus. Semakin besar jumlah arus vang melewati suatu segmen jalan
maka semakin Kecil kecepatan rata — rata untuk menempuh segmen jalan tersebut.
Perbandingan antara jumlah arus dengan kecepatan rata — rata adalah kerapatan.

MKJT 1997 tidak membahas tingkat pelavanan secara mendetail. tetapi
prinsip — prinsip yang ada dapat digunakan untuk menentukan tingkat pelavanan.
Karena secara umum prinsip lalu lintas itu sama. baik di Indonesia maupun di

Amerika.




N

Tingkat pelayanan mempunyai beberapa tingkatan, yaitu dari tingkat

pelayanan (LOS) A sampai LOS F. Batasan — batasannya sebagai berikut (HCM,

1994):

Tabel 2.1: Tingkat pelayanan

Level of Service

Kecepatan rata-rata (mil/jam)

Arus maksimal (smp/jam)

LOS A 55-60 420
LOS B 52-55 750
LOSC 50-52 1200
LOS D 40-50 1800
LOS E 25-40 2800

2. 3. 2. Tingkat Pelayanan Pada Simpang

Tingkat pelayanan pada simpang tak bersinyal berdasarkan pada nilai

waktu tundaan. Tundaan merupakan ukuran dari kegelisahan pengemudi, tingkat

frustasi pengemudi, kebutuhan bahan bakar untuk kendaraan dan waktu

perjalanan yang hilang.

2. 3. Penelitian Terdahulu Tentang Evaluasi Tingkat Pelayanan Ruas Jalan

Dan Kaitannya Dengan Tugas Ahir Yang Diusulkan

Hubungan antara penelitian terdahulu dengan yang penulis usulkan yaitu

dalam metodologi yang akan dilaksanakan. Sedangkan perbedaannya dengan

senclitian terdahulu adalah studi kasusnya, hasil yang akan diperoleh dan

pemecahan masalah. Untuk lebih detailnya dapat dilihat pada tabel dibawah ini :
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3.1 Jalan luar kota
3.1.1 Arus dan Komposisi Lalu Lintas

Nilai arus lalu lintas (Q) (MKJ, 1997) adalah jumlah kendaraan
bermotor yang melewati suatu titik pada suatu ja:lan per satuan waktu, dinyatakan
dalam kend/jam (Q kend) atau smp/jam (Q smp) atau LHRT (Lalu-Lintas Harian
Rata-rata Tahunan). Nilai arus lalu lintas mencerminkan komposisi lalu lintas,
dengan menyatakan arus dalam satuan mobil penumpang (smp). Semua nilai arus
lalu lintas (per arah dan total) dikonversikan menjadi satuan mobil penumpang
(smp) dengan menggunakan ekivalensi mobil penumpang (emp) yang diturunkan
secara empiris untuk tiap kendaraan.

Ekivalensi mobil penumpang (emp) untuk masing-masing tipe
kendaraan tergantung pada tipe jalan. tipe alinyemen dan arus lalu lintas yang
dinyatakan dalam (kend/jam). Nilai ekivalensi mobil penumpang (emp) dapat

dilihat pada tabel 3.1.




Tabel 3.1 Tabel Ekuivalensi Kendaraan Penumpang (emp) untuk jalan

2/2UD
Tipe Arus Emp
alinyemen Total MHV LB LT MC
(kend/jam) Lebar jalur falu-lintas (m)
<6m | 6—8m | >8m
Dasar 0 1,2 1,2 1.8 0,8 0,6 04
800 1.8 1,8 2.7 1.2 0,9 0,6
1350 1,5 1,6 2.5 0.9 0.7 0,5
> 1900 1.3 1,5 2,5 0,6 0.5 0,4
Bukit 0 1,8 1.6 5.2 0,7 0.5 0,3
650 24 2,5 5,0 1,0 0.8 0,5
1100 2,0 2,0 4.0 0.8 0.6 0.4
> 1600 1.7 1,7 3,2 0.5 0.4 0,3
Gunung 0 3.5 2.5 6.0 0.6 0.4 0,2
450 3.0 3,2 3.5 0.9 0.7 0.4
900 25 1 25 5.0 0,7 0.5 0.3
> 1350 L9 | 22 4.0 0,5 0.4 0.3
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)
3.1.2 Hambatan Samping
Untuk mendapatkan nilai frekuensi  berbobot =~ kejadian  dalam

menentukan hambatan samping maka tiap tipe kejadian hambatan samping harus

dikalikan dengan faktor bobotnya. Setelah diketahui frekuensi berbobot kejadian

hambatan samping maka digunakan untuk mencari kelas hambatan samping,

seperti terdapat pada tabel 3.2 dan tabel 3.3.

Tabel 3.2 Faktor Bobot Untuk Hambatan Samping

Tipe Kejadian Hambatan Samping Simbol Faktor Bobot
Pejalan Kaki PED 0.6
Kendaraan Berhenti, Parkir PSV 0.8
Kendaraan Masuk. Keluar EEV 1.0
Kendaraan Lambat SMV 0.4

|
i

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKI1. 1997)




Tabel 3.3 Kelas Hambatan Samping

Frekwensi Kondisi Khusus | Kelas Hambatan Kode
Berbobot Samping
Kejadian
<50 Perkebunan / Sangat rendah VL
daerah belum |
berkembang.
Tidak ada
kegiatan.
50 - 149 Beberapa Rendah L
Kemungkinan dan
Kegiatan rendah
150 - 249 Pedesaan, Kegiatan Sedang M
pemukiman |
250 - 349 Pedesaan, | Tinggi H
Beberapa kegiatan - |
pasar
> 350 Dekat perkotaan, E Sangat tinggi VH

Kegitan pasar |

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)

3.1.3 Kondisi Geometrik

Tipe alinyemen digunakan sebagai gambaran kemiringan daerah yang
dilalui jalan, dan ditentukan oleh jumlah naik dan turun (m/km) dan jumliah
lengkung horizontal (rad/km) sepanjang segmen jalan. Lengkung horizontal dan
vertikal dapat dinyatakan sebagai tipe alinyemen umum (datar, bukit, gunung).
Mereka sering juga dihubungkan dengan kelas jarak pandang seperti terdapat pada

tabel 3.4 dan tabel 3.5.

Tabel 3.4 Tipe Alinvemen Umum

Tipe Alinyamen | Naik / Turun Lengkung horizontal
N | {m/km) (rad /km)
Datar <10 % <1.0
Bukit 10 -30 1.0 -2.5
Gunung .1 > 30 5 >2.5

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MK, 1997)




Tabel 3.5 Kelas Jarak Pandang

Kelas jarak pandang % segmen dengan jarak pandang minimum
300
A > 70 %
B 30-70%
C <30 %

Sumber : Manua! Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)

3.1.4 Kecepatan Arus Bebas

Kecepatan arus bebas kendaraan ringan digunakan sebagai ukuran utama dalam
analisis ini. Pada jalan tak terbagi, analisis dilakukan pada kedua arah. Sedangkan
pada jalan terbagi, analisis dilakukan terpisah pada masing-masing arah lalu
lintas, seolah-olah masing-masing arah merupakan jalan satu arah yang terpisah.
Kecepatan arus bebas kendaraan ringan digunakan sebagai ukuran utama dalam
analisis ini, seperti terdapat pada tabel 3.6, tabel 3.7, tabel 3.8, tabel 3.9 dan

tabel 3.10

Persamaan untuk penentuan kecepatan arus bebas adalah sebagai berikut :

FV=(FV0 + FVYW ) X FFVSF X FFVRCuceertrirriininiiiinscnnniianiscsnenns (1)
Keterangan :
FV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)
FVo = Kecepatan arus dasar kendaraan ringan (kim/jam)
FVw = kecepatan penyesuaian akibat lebar jalan (km/jam)
FEVSF = kecepatan penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu
FFVRC = Kecepatan penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan guna lahan

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKIL 1997), hal 6-54




Tabel 3.6 Kecepatan Arus Bebas Dasar (FVo) Untuk Jalan Luar Kota

Tipe Jalan/ Kecepatan Arus Bebas Dasar (km/jam)
Tipe Alinyemen/ Kelas Kend. | Kend. Berat Bus Truk | Sepeda
Jarak Pandang Ringan | Menengah Besar Besar | Motor
(LV) (MHV) (LB) (LB) (MC)
Empat-lajur terbagi
- Datar 78 65 81 62 64
- Bukit 68 55 66 51 58
- Gunung 60 44 53 39 55

Empat-lajur tak terbagi

- Datar 74 63 78 60 60
- Bukit 66 4|6 50 56
- Gunung 58 43 Lo 39 53

{
|
i
i
;
|
1
i
{
i
1
|
i

Dua-lajur tak terbagi

~Datar SDC : A 68 i 60 73 i 58 55
- Datar SDC : B 65 | 57 69 | 55 54
_ Datar SDC : C 61 | 34 63 52 53
- Bukit 61 % 52 62 \ 49 53
- Gunung 55 : 42 50 - 38 51

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)

Tabel 3.7 Kecepatan Arus Bebas Dasar Kendaraan Ringan Sebagai Fungsi
dari Alinvemen Jalan

[ Naik/ Kecepatan Arus Bebas Dasar (LV), jalan dua lajur dua arah
Turun Lengkung Horizontal ( rad/km’)
(m/km) <05 051 | 12 | 24 | 46 | 68 8-10
) (2) G @6 (© () )
5 68 | 65 | 63 | 58 | 32 47 43
5 67 | 64 5 62 | 58 | s2 47 43
| |
25 66 64 | 62 | 57 | 3l 47 i 43
| | | | |
35 65 63 | 61 | 57 | 50 46 42
45 64 61 | 60 | 36 ’} 49 43 4




Lanjutan Tabel 3.7
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() 2) 3) 4) ) (6) (7) (8)
55 61 58 57 53 48 44 41
63 58 56 55 51 46 43 40
75 56 54 53 50 45 42 39
85 54 52 51 48 43 41 38
95 52 50 49 46 42 40 37

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MK, 1997)

Nilai kecepatan arus bebas sesungguhnya bagi tipc jalan yang lain

scbagai fungsi dari alinyemen horizontal dan vertikal dapat didekati dengan

mengalikan perbedaan antara kecepatan arus bebas dasar dan sesungguhnya dari

tipe jalan 2/2 D dengan suatu konstanta dan kemudian mengurangkan hasilnya

dari kecepatan arus dasar tersebut.

Nilai konstanta adalah : untuk 6/2 D konstanta = 1.45 : untuk 4/2 D

konstanta = 3 ; untuk 4/2 UD Konstanta = 2.

Tabel 3.8 Penyesuaian Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas (FVw) Pada
Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan Pada Berbagai Tipe Alinyemen

Tipe jalan | Lebar efektif FVw (km/jam)
jalur lalu Datar: - Bukit: SDC= ABC Gunung
lintas SDC=A.B - Datar: SDC=C
(We/m)
0 ® 3) @) )
Empat-lajur Per lajur
dan Enam- 3.00 -3 -3 -2
lajur terbagi 3.253 -1 -1 -1
3,50 0 0 0
3.75 2 2 2
Empat-lajur Per lajur
tak terbagi 3.00 -3 -2 -1
3.25 -1 -1 -1
3.50 0 0 0
3.75 2 2 2




Lanjutan Tabel 3.8

(1) ) 3) 4) (3)
Dua-lajur Total
tak terbagi 5 -11 -9 -7
6 -3 -2 -1
7 0 0 0
8 1 1 0
9 2 2 1
10 3 3 2
11 3 3 2

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)

Tabel 3.9 Faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu

(FFVgr) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan

Tipe jalan Kelas hambatan | Faktor penyesuaian akibat hambatan samping
samping (SEC) | ___________ dan lebar bahu__
Lebar bahu efektif Ws (m)
<0.5m 1,0m | 15m | >2m
Empat-lajur | Sangat rendah 1,00 1,00 1,00 1,00
terbagi Rendah 0,98 0,98 0,98 0,99
42 D Sedang 0,95 0,95 0,96 0,98
Tinggi 0,91 0,92 0,93 0,97
Sangat tinggi 0,86 0,87 0,89 0,96
Empat-lajur | Sangat rendah 1,00 1,00 1,00 1,00
tak terbagi | Rendah 0.96 0,97 0.97 0,98
42 UD Sedang 0,92 0,94 0,95 0,97
Tinggt 0.88 0,89 0,90 0,96
Sangat tinggi 0.81 0,83 0.85 0,85
Dua-lajur Sangat rendah 1,00 1,00 1.00 1,00
| tak terbagi | Rendah 0,96 0.97 0.97 0,98
22UD Sedang 0,91 0,92 0.93 0,97
Tinggi 0,85 0,87 0,88 0.95
Sangat tinggi 0,76 0,79 0,82 0,93

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)
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Tabel 3.10 Faktor Penyesuaian Akibat Kelas Fungsional Jalan Dan Guna

Lahan (FFVgc) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan

Faktor penyesuaian FFVye
Tipe Jalan Fcngembangan samping jalan (%)
0 25 50 75 100
Empat-lajur terbagi
Arteri 1,00 0,99 0,98 0,96 0,95
Kolektor 0,99 0,98 0,97 0,95 0,94
I.okal 0.98 0.97 0,96 0,94 0,93
Empat-lajur tak terbagi
Arteri 1.00 0,99 0,97 0,96 0,945
Kolektor 0.97 0,96 0,94 0,93 0,915
Lokal 0.95 0.94 0,92 0,91 0,895
Dua-lajur tak terbagi
Arteri 1,00 0,97 0,96 0,96 0,94
Kolektor 0,94 0,91 0,90 0,90 0,88
Lokal 0,90 0.88 0,87 0,86 0.84

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKIJI, 1997)

Kecepatan arus bebas Kkendaraan lainnya dapat juga ditentukan

mengikuti prosedur sebagai berikut :

I.

hitung penyvesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (kim/jam)

vaitu :

FEV = FV) —FVornirececennesnessenstsssesssassesssensens (2)

Keterangan :

FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan
(km/jam)

FVy = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan

FV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MK 1997)
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(4]

2. Hitung kecepatan arus bebas kendaraan berat menengah (MHV)

FVMuv = FVMHF,O -FFV X FVMHV,Q / FV() .................................. ( 3 )

Keterangan :

FVmuvo = Kecepatan arus bebas dasar MHV
FVy = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan (LV)

FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (LV)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)

3.1.5 Kapasitas

Untuk menentukan kapasitas pada ruas jalan, dengan persamaan sebagai

berikut:

C =Cy x FCw x FCgp x FCgg....

Keterangan :
C = Kapasitas (smp/jam)

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur Jalu lintas
FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah
FCsr = Faktor penyesuaian hambatan samping
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKI1, 1997)

Untuk menentukan nilai faktor-faktor kapasitas dapat dilihat pada tabel

3.11, tabel 3.12, tabel 3.13 dan tabel 3.14

Tabel 3.11 Kapasitas dasar pada jalan luar kota dua jalur dua arah (2/2)

Tipe Jalan/ Kapasitas Dasar
Tipe Alinyamen Total Kedua Arah (smp/jam)
Dua-lajur tak terbagi

- Datar 3100

- Bukit 3000

- Gunung 2900

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKIJL 1997)

Tabel 3.12 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas

Tipe Jalan Lebar Efektif Jalur Lalu-lintas FCw
(We) (m)
() 2) 3)
Empat lajur terbagi Per Lajur
Enam lajur terbagi 3,0 0,91
3,25 0,96
3.50 1,00
3,73 1,03




Lanjutan Tabel 3.12
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(M 1 @ 3
Empat lajur tak terbagi Per Lajur
3.0 0,69
3,25 0.91
3,50 1.00
3,75 1,03
Dua lajur tak terbagi Total kedua arah
5 0.69
6 0,91
7 1,00
8 1.08
9 115
10 1,21
|1 1.27

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJL 1997)

Tabel 3.13 Faktor Penyesuaian kapasitas Akibat Pemisah Arah (FCgsp)

Permisahan arah SP %-% | 50-50 | 55-45 | 60-40 | 65-35 | 70-30 |
Dua-lajur 272 | 1.00 0.97 0,94 0.91 0.88
FCsp Empat-lajur 42 @ 1.00 | 0975 | 0095 025 | 090 |

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJL, 1997)

Tabel 3.14 Faktor Penyesuaian Akibat Hambatan Samping (FCgy)

Tipe jalan Kelas Faktor penyesuaian akibat hambatan samping
hambatan (FCsr)
samping Lebar bahu efektif Ws
<0.5 1.0 15 >20 |
VL 0.99 1.00 101 1.03 _i
42D 3 0.96 0,97 0.99 o1 |
M 0.93 0.95 0.96 099 |
4
| H 0.90 0,92 0,95 0,97 |
L 088 | 0.90 0.93 096
| |
| VL 0.97 099 | 1,00 1.02
22UD | L 0.93 0.95 | 0.97 Lo
] |
M 0.88 0.91 | 0.4 098
42UD | i 0.84 087 | 091 0,95
VH 0.80 0.83 0.88 093 |

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia {MKJL. 1997)




3.2,

3.2.1

Derajat Kejenuhan

Rumus derajat kejenuhan (DS) adalah sebagai berikut :

DS = Q/Cciiiiriiiisircnineneritcsesssisstiossisessssssesssesssassssssnsssssssassnasaes (5)
Keterangan :

DS = Derajat kejenuhan

Q = Arus lalu lintas (smp/jam)

C = Kapasitas (smp/jam)

Sumber : Manual Kapasitas Jalan [ndonesia (MKIL, 1997)

Simpang Tak Bersinyal
Data masukan

Dalam melakukan analisis pada simpang tersebut guna mendapatkan

gambaran kondisi simpang maka diperiukan data masukan, yaitu :

l.

Kondisi geometrik

Jalan utama adalah jalan vang terpenting diantara semua ruas jalan pada

simpang, misalnya jalan vang memiliki klasifikasi fungsional tertinggi.

Dalam MKIJI 1997, untuk simpang 3-lengan, jalan yang menerus merupakan

jalan utama. Kondisi geometrik digambarkan dalam bentuk sketsa yang

memberikan informasi tentang lebar jalur, lebar bahu dan lebar median.

Parameter-parameter geometrik vang diperfukan untuk keperluan analisa

kapasitas antara lain :

a.

Lebar rata-rata pcndekat

lebar pendekat diukur dari jarak 10 m dari garis imajiner yang
menghubungkan tepi perkerasan dari jalan berpotongan, yang dianggap
mewakili lebar pendekat efektif untuk masing-masing pendekat. iebar

pendekat simpang dapat dilihat pada gambar 3.1.
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gambar 3.1 penentuan lebar pendekat

keterangan :
1. B,C.D : lengan pendekat
2. bed - lengan pendekat yang diukur pada jarak 10 m dari garis

imajiner vang menghubungkan tepi perkerasan dari
jalan berpotongan
Lebar pendekat rata-rata (W) yang digunakan untuk menentukan faktor
penyesuaian lebar pendekat (Fw) dalam perhitungan kapasitas simpang,
nilainya ditentukan dengan menggunakan persamaan berikut :
Wi=(DH/2H0)/3 oriiiieeirnninisessesnsnsnssssnssnessssassssassnasnasas (6)
Jika C hanya untuk keluar maka ¢ = 0 dan persamaannya menjadi :
W= (B d)/2 s ssrsnecsssessesssstsnisissnssnsstssssesssess (7)
Lebar lajur
Jumlah lajur yang diperlukan untuk keperluan perhitungan ditentukan

dari lebar rata-rata pendekat jalan minor dan jalan utama dari tabel 3. 15

dibawah ini.




Tabel 3. 15. Jumlah lajur dan lebar rata — rata pendekat minor dan utama

Lebar rata — rata pendekat minor dan Jumlah lajur
utama {m) (total untuk kedua arah)
Wap=(b+d)/2 <33 2
>35.5 4
We =(c/2)/2<5,5 2
>5.5 4

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
c. Tipe simpang
tipe simpang ditentukan dari jumlah lengan simpang dan jumiah lajur
pada jalan utama dan jalan minor pada simpang. Beberapa tipe simpang
disajikan pada tabel 3. 16 dibawah ini.

Tabel 3. 16. Kode tipe simpang

Kode Tipe Simpang | Jumlah lengan Jumlah fajur Jumlah iajur
am simpang jalan minor jalan utama
322 3 2 2
324 3 2 4
342 3 4 2
422 4 2 2
424 4 2 4

L.

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997‘

2. Kondisi lalu lintas
Data masukan kondisi lalu lintas terdiri dari tiga bagian antara lain
menggambarkan situasi lalu lintas. sketsa arus lalu lintas dan variabel-
variabel masukan lalu lintas. Sketsa situasi lalu lintas harus menerangkan
gerakan lalu lintas (kend/jam) pada tiap pendekat yang dibagi dalam arah
gerakan belok kanan, belok kiri dan lurus. Jenis kendaraan dalam
perhitungan ini dibagi berdasarkan tipe kendaraan yaitu kendaraan ringan

(light vehicle, 1.V). kendaraan berat (heavy vehicle, HV). sepeda motor
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(motor cycle, MC), kendaraan tak bermotor (unmotorized, UM). Jenis-jenis
kendaraan tersebut harus dikonversikan ke dalam satuan mobil penumpang,
dengan cara mengalikan dengan faktor (emp) yang nilainya dapat dilihat
pada tabel 3.17

Tabel 3. 17. Ekivalensi mobil penumpang

No Jenis kendaraan Emp
1 Kendaraan ringan (LV) 1.0
2 Kendaraan berat (HV) 1.3
3 Sepeda motor (MC) 0.5

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Kondisi lingkungan
Kondisi lingkungan jalan memberikan keterangan mengenai :
a. Kelas ukuran kota
Ukuran kota diklasifikasikan dalam jumlah penduduk pada kota yang
bersangkutan. Kelas ukuran Kota dapat dilihat pada tabel 3.18.

Tabel 3. 18. Kelas ukuran kota

Ukuran kota Jumlah penduduk (juta)
Sangat kecil <0,1
Kecil 0,1-0.5 i
Sedang 0.5-1.0
Besar 1.0-3.0
Sangat besar >3.0

Sumber : Manual Kapasitas Talan Indonesia 1997

o

Tipe lingkungan jalan
Kelas tipe lingkungan jalan menggambarkan tata guna lahan dan
aksebilitas jalan. Tipe lingkungan jalan dapat ditetapkan berdasarkan

pada tabel dibawah ini.




Tabel 3. 19. Tipe lingkungan jalan

~

Tipe Tata guna lahan dan aksesbilitas jalan
Lingkungan
Jalan o
Komersial Tata guna lahan komersial (misalnya pertokoan, rumah
makan, perkantoran) dengan jalan masuk langsung bagi
pejalan kaki dan kendaraan
Pemukiman Tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk

Akses terbatas

langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan
Tanpa jalan masuk atau jalan masuk langsung terbatas

(misalnya karena ada penghalang fisik, jalan samping)

Sumber : Manua! Kapasitas Jalan Indonesia 1997

¢. Hambatan samping

Hambatan samping menunjukan aktivitas samping jalan disekitar
simpang, yaitu pejalan kaki atau penyebrang jalan, angkutan umum
berhenti untuk menurunkan atau menaikan penumpang, kendaraan
keluar masuk diluar jalur. Hambatan samping ditentukan secara
kualitatif dengan pertimbangan teknik lalu lintas sebagai tinggi, sedang
atau rendah. Kendaraan tak bermotor tidak dianggap sebagai bagian dari
arus lalu lintas tetapi sebagai unsur dari hambatan samping. Sehingga
rasio antara kendaraan tak bermotor dan kendaraan bermotor (UM/MV)
turut menentukan besarnya nilai faktor penyesuaian tipe lingkungan

jalan, hambatan samping dan kendaraan tak bermotor (Frsuy) vang

digunakan untuk menghitung kapasitas simpang
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3.2.2 Kapasitas Simpang

Dalam MKJI 1997, kapasitas dari sebuah simpang adalah perkalian
antara kapasitas dasar (Co) untuk kondisi ideal dan faktor-faktor koreksi (F)
dengan memperhitungkan pengaruh kondisi sesungguhnya terhadap kapasitas.

Kapasitas dihitung dengan rumus berikut :

C= C() X Fw X FM X FCS X FRSlT X FLT X FR]* X F_\“ .......................................... \ 8 )

Dengan :

C = Kapasitas simpang (smp/jam)

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

Fw = Faktor penyesuaian lebar pendekat

Fum = Faktor penyesuaian median jalan utama

Fes = Faktor penyesuaian ukuran kota

Frsu = Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor

Fir = Faktor penyesuaian belok Kiri

Frr = Faktor penyesuaian belok kanan

Far = Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor simpang

1. Kapasitas dasar
Nilai kapasitas dasar ditentukan berdasarkan tipe simpang (IT), yang
dijelaskan dalam tabel 3.20 dibawah ini.

Tabel 3. 20. Kapasitas dasar menurut tipe simpang

Kode Tipe Simpang (IT) Gambar ; Kapasitas Dasar
! (smp/jam)
) 2) g )
322 2700

342 2900




Lanjutan Tabel 3.20
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@)

2)

324 atau 344

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

2. Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)

Faktor penyesuaian lebar pendekat ditentukan dengan menggunakan

persamaan-persamaan yang terdapat dalam tabel 3.21 di bawah ini, dengan

variabel masukan lebar rata-rata semua pendekat W; dan tipe simpang

am).

Tabel 3. 21. Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)

Tipe simpang (IT) Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)
422 0,70 + 0,0866 W1
424 atau 444 0,61 +0.0740 W1
322 0,73 +0,0760 W1
324 atau 344 0,62 + 0,0646 W1
342 0,67 +0,0698 W1

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

3. Faktor penyesuaian median jalan utama (Fv)

Faktor penyesuaian median jalan utama diperoleh dengan menggunakan

tabel 3.22, dengan variabel masukan adalah tipe median jalan utama.

Tabel 3. 22. Faktor penyesuaian median jalan utama (Fm)

Uraian Tipe M Faktor penyesuaian
median (Fum)
Tidak ada median jalan utama Tidak ada 1,00
Ada median jalan utama, lebar <3 m Sempit 1,05
Ada median jalan utama, lebar> 3 m Lebar 1,20

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997




4. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcg)
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Faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan dari tabel 3.23 dengan variabel

masukan adalah ukuran kota.

Tabel 3. 23. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)

Ukutan kota (CS) | Penduduk (juta) Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)
Sangat kecil <0,1 0.82
Kecil 0.1-0.5 0.88
Sedang 0.5-1.0 | 0.94
Besar 1.0 -3.0 ‘ 1,00
Sangat besar > 3.0 1.05

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

wh

tak bermotor (Frsy)

Faktor penyesuaian tipe lingkungan. hambatan samping, dan kendaraan

Faktor penyesuaian tipe lingkungan, hambatan samping, dan kendaraan

tak bermotor (Fgsy) ditentukan dari tabel 3.24 dengan variabel masukan

adalah tipe lingkungan jalan (RE). kelas hambatab samping (SF) dan rasio

kendaraan tak bermotor (UM/MYV).

Tabel 3. 24. Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping
dan kendaraan tak bermotor (Frsu)

Kelas tipe Kelas hambatan } Rasio kendaraan tak bermotor
Lingkungan jalan Samping SF pUM
RE 000 10.05 0,10 10,15 020 | 2025 |
Tinggi 1 0.93 ‘ 0.88 0.84 1079 {0,774 10,70
Komersial Sedang 094 10.89 [0.85 {080 |0.75 |0.70 |
Rendah 7095 1090 086 081 076 [0.71 |
Tinggi 096 091 086 0.82 1077 [0.72
Pemukiman Sedang 0.97 ' 0.92 10,87 0,82 10,77 {073
Rendah 098 1093 1088 0.83]0.78 |0.74
i i i :
Akses terbatas | Tinggi/sedang/rendak  1.00 0.9 10.90 ' 0.85  0.80 [0.75 |

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1697
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Tabel berdasarkan anggapan bahwa pengaruh kendaraan tak bermotor
terhadap kapasitas adalah sama seperti kendaraan ringan, yaitu empu =
1,0. persamaan berikut dipakai jika terdapat bukti bahwa empy tidak sama
dengan satu, yang dapat saja terjadi bila kendaraan tak bermotor tersebut

berupa sepeda.

FRSU (PUM sesungguhnya) = FRS['(PUM = O) X (] — PUM X empUM) .......... ( 9 )
6. Faktor penyesuaian belok kiri (Fit)
Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dengan menggunakan persamaan
berikut ini dengan variabel masukan rasio beloK kiri (Pry)
Frr = 0,84 4 1.61 PLruucceicireisirncssnssenseesninissaessnesssessasasnensssessascasssses (10)
7. Faktor penyesuaian belok kanan (Fry)
Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan dengan menggunakan
persamaan berikut ini dengan variabel masukan rasio belok kanaa (Pgrr)
FRrT = 1,00 = 0,922 PRT:ccoceoriernirisinessansiesinessesssssssnsssessassssssssasssssssssssas (11)
8. Faktor penyesuaian jalan minor (Fay)
Faktor penyesuaian jalan minor ditentukan dengan menggunakan
persamaan-persamaan yang terdapat pada tabel 3. 25 dengan variabel
masukan rasio arus jalan minor (pmy).
Tabel 3.23. Faktor penyvesuaian arus jalan minor
| Tipe | Fui pMI ‘
t Simpang | J’
(M ] @) (3)
422 LI9x pmi~— 1,19 x pmi+ 119 0.1 -0.9
424 [16.6 x priT =333 x pvic =253 X pui - 8.6 X pui + 0.1-0.3
1 1.95




l.anjutan Tabel 3.25

() _ &) )
444 | 1,11 xpmi“— 11T xpm+ 111 0.3-0,9
322 | L1I9xpwit— 19 xpmi+ 119 1.0-0.3

- 0,595 x pmi- + 0,595 x pvi+ 0,74 0,5-09
242 [ 1,19 x pmi®— 1,19 x pmi+ 1,19 0,1-0.5

2.38 x pmi© — 2,38 x pwi +1,49 0.5-0.9
324 | 16,6 x pui© — 333 x pMi® + 233 x pmii © - 8,6 x pan + 1,95 0.1-0.3
344 | 11 x pmi - — L xpwr+ 11 0,3-0.5

20,555 x pmi >+ 0,555 X pmi © + 0,69 0.5-0.9

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
3.2.3 Derajat kejenuhan

Menurut  MKJl 1997, derajat kejenuhan (DS)  diperoleh dari
perbandingan antara arus total simpang (Qsmp) dengan kapasitas simpang
sesungguhnya (C)

Derajat kejenuhan dihitung dengan rumus berikut :

C = Kapasitas (smp/jam)
Qsmp = arus total sesungguhnya (smp/jam)
Sumber 1 Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

3. 3. Tingkat Pelayvanan
3.3.1 Tingkat Pelayanan Pada Ruas Jalan

Analisis tingkat pelavanan pada ruas jalan dua lajur dua arah tak terbagi
(2/2 UD). tidak dibahas dalam MKJI (1997). Akan tetapi tingkat pelayanan (LOS)
pada HCM (1994) memiliki beberapa kesamaan dengan derajat kejenuhan (DS)

pada MKJ1 (1997). Beberapa kesamaan yang dimiliki antara lain
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Tabel 3.26 Beberapa kesamaan yang dimiliki Level of Service dan Derajat

Kejenuhan
Level of service, HCM (1994) Derajat Kejenuhan, MKJI (1997) |
1. Mean PC Speed (mph) I. Kecepatan LV rata-rata (km/jam)
2. Free Flow Speed (mph) 2. Kecepatan arus bebas kendaraan
3. Flow Rate (pcphpl) ringan (FVy)
3. Derajat kejenuhan (DS)

DS =Q/C
Q = Arus lalu lintas

S = Kapasitas

KKecepatan LV rata-cala (km/jam)

¢ ot [+ 03 4 LR 34 LX) <9

o [-5]
. Derajat Kejenuhan Q/C

Grafik 3. 1 Hubungan antara Derajat Kejenuhan dengan Kecepatan (MKJI 1997)

Grafik 3. 2 Level Of Service (HCM 1994)




Sehingga dengan beberapa kesamaan diatas, tingkat pelayanan dapat Kkita

peroleh menggunakan analisis MKIJI 1997.

Untuk memperoleh grafik tingkat pelayanan diperlukan hasil pengolahan

data di lapangan antara lain :

1.

|89

(S}

3.3.2

waktu

untuk

Kecepatan rata-rata arus lalu lintas

Kecepatan rata-rata arus lalu lintas selalu berubah sesuai dengan kondisi di
lapangan

Kapasitas

Kapasitas tetap sesuai dengan Kapasitas jalan yang diteliti

. Arus lalu lintas

Arus lalu lintas selalu berubah tiap jamnya

Tingkat Pelayanan Simpang Tak Bersinyal

Kriteria tingkat pelayanan simpang tak bersinyal berdasarkan pada nilai
tundaan. Menurut MKJI 1997 tundaan adalah waktu tempuh tambahan

melewati simpang bila dibandingkan situasi tanpa simpang. Tundaan

meningkat secara berarti dengan arus total, sesuai dengan arus jalan utama dan

jalan minor dan dengan derajat kejenuhan. Hasil pengamatan menunjukan tidak

ada perilaku ‘pengambilan celah” pada arus yang tinggi (MKIJI 1997). Sedangkan

kriteria tingkat pelayanan simpang tak bersinyal mengacu pada HCM 1994.

Tabel 3.27 Kriteria tingkat pelayanan pada simpang tak bersinyal

Tundaan (smp/detik) Tingkat Pelayanan
) )
0-3 A
>5-10 B
>10-20 C




Lanjutan tabel 3.27

o]

(N (2)
>20-30 D
>30 - 45 E

>45

Sumber : Highway Capacity Manual (HHCM' 1994, for nwo-line highways)




BAB IV

METODE PENELITIAN

Pada penelitian ini akan membahas mengenai masalah arus lalu lintas pada
ruas jalan Kaliurang Km. 13,5 s.d. km. 14,5 dengan menganalisis kapasitas dan
tingkat pelayanan pada saat ini. Metode yang digunakan dalam penelitian ini

adalah :

4.1. Cara Pengumpulan data
Pengumpulan data pada penelitian ini dibagi menjadi dua bagian, yaitu :
1. Data Primer
Data primer didapat dengan cara observasi atau pengamatan di lokasi
penelitian, yaitu meliputi :
a. Observasi pendahuluan. yaitu pengamatan kondisi geometrik jalan.
b. Observasi utama, vaitu pencacahan terhadap volume arus lalu
lintas dan jenis kendaraan yang melewati ruas jalan tersebut dan
pencacahan terhadap hambatan samping yang terjadi ruas jalan
tersebut.

2. Data Sekunder
Data sekunder didapat dengan menginventarisasi data dari instansi

terkait, seperti : DPU Sub Dinas Bina Marga Propinsi Daerah Istimewa

40
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Jogjakarta. Data sekunder dalam penelitian ini berfungsi sebagai
pendukung data primer. yaitu data arus lalu lintas dan hambatan

samping tahun sebelumnya, scrta data kelas dan fungsi jalan.

4. 2. Survei Pendahuluan dan Pemilihan Lokasi

Kegiatan yang dilakukan yaitu, memilih dan melihat (survei) pada ruas

jalan lokasi rencana penelitian.

4.2. 1. Persiapan Survei di Lapangan

Kegiatan yang dilakukan antara lain :

1.

(U'S)

6.

7.

Membuat bentuk formulir penelitian untuk ruas jalan.

Pengujian efektifitas dari formulir yang digunakan.

Mencari dan mengumpulkan sejumlah pengamat.

Pemberian informasi/penjelasan kepada pengamat tentang kegiatan
yang akan dilakukan dengan cara mengisikan formulir.

Menentukan posisi pengamat dan rencana titik pengamat.

Alat tulis untuk mencatat hasil pengamatan.

Counter untuk menghitung jumlah kendaraan yang lewat.

4.2.2 Pengumpulan Data

Pengumpulan data meliputi data primer yang berupa kondisi geometrik

jalan. pencacahan volume arus lalu-lintas dan hambatan samping, serta data

sekunder vang berupa data arus lalu-lintas dan hambatan samping tahun

sebelumnya. serta kelas fungsi jalan dan rencana pengembangan jalan.



1. Ruas jalan
Penelitian yang dilakukan di lapangan adalah pencatatan dan
penghitungan kapasitas.
2. Pengamatan kondisi lingkungan
Mengklasifikasikan daerah disekitar ruas jalan tersebut sebagai lahan
komersial, lahan pemukiman atau daerah dengan akses terbatas.
3. Kondisi geometrik serta kelas fungsi jalan
Mengetahui keadaan geometrik jalan berupa lebar jalan, lebar bahu
jalan, jenis perkerasan jalan, ada tidaknya median, serta mengetahui
berapa kelandaian jalan. Semua diperoleh dari DPU Bina Marga
Provinsi Daerah Istimewa Jogjakarta sebagai penanggung jawab ruas
jalan tersebut.
4. Hambatan samping
a. Jumlah pejalan kaki berjalan sepanjang atau menyeberang jalan.
b. Jumlah penghentian kendaraan dan gerakan parkir.
c. Jumlah kendaraan bermotor yang masuk/keluar dari lahan samping
jalan dan jalan samping.
d. Arus kendaraan lambat. yaitu arus total (kendaraan/jam) sepeda.
becak, detman, dan sebagainya.
Survei lalu-lintas dilakukan pada saat pagi jam 07.00 — 08.00, siang
12.00 — 13.00, sore 16.00 — 17.00 dengan memakai formulir yang tersedia,
yang bertujuan untuk mendapatkan arus lalu-lintas total selama satu jam

dari segmen jalan yang diamatipada satu titik di kedua sisi jalan. Waktu
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pengamatan dibagi per 15 menit. Setiap pengamat mencatat semua

l
|
|
kendaraan yang melewati titik pengamatan yang telah ditentukan sesuai j
dengan klasitikasinya i

4.2.3 Alat penelitian i
Peralatan yang digunakan pada penelitian ini adalah sebagai berikut : i

1. Arloji yang digunakan sebagai penunjuk waktu dan pengukur interval |

|

waktu. }

|

|

2. Kamera handveam beserta kasetnya untuk merekam aktifitas latu lintas

yang terjadi.

Meteran yang digunakan untuk mengukur lebar jalan. lebar lajur, dan

(U]

lebar bahu.

4, Papan atau meja sebagal tempat peletakan kamera handycam dalam

proses pengambilan data.
5 Formulir survei untuk pencacahan arus lalu lintas dan pencacahan
kendaraan yang lewat.

6. Alat tulis untuk mencatat hasil pengamatan.

7. Counter untuk menghitung jumlah kendaraan yang lewat.

4.2.4 Input Data

Data primer dan data sekunder vang telah didapat dilapangan sebagai

|
|
|
1
|
]
1
|
l
]
|

masukan untuk perhitungan tingkat kejenuhan dengan menggunakan formulir-

formulir analisa untuk ruas jalan luar kota yang terdapat dalam MKJI 1997
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4.2.5 Analisis Data
Analisis dan perhitungan berdasarkan urutan pengerjaan seperti bagan alir

penelitin pada gambar 4.1 berikut ini.

LANGKAH A: DATA MASUKAN
A-1 : Data Unum

A-2 : Kondisi Geometrik

A-3  : Kondisi Lalu-lintas

A-4 : Hambatan Sambping

L
LANGKAH B: KECEPATAN ARUS BEBAS
B-1  : Kecepatan Arus Bebas Dasar
B-2  :Penyesuaian Untuk Lebar Jalur Lalu Lintas
B-3  : Faktor Penyesuaian Untuk Kondisi Hambatan Samping

B-4  : Faktor Penyesuaian Akibat Fungsi Jalan Dan Guna Lahan
B-5 :Kecepatan Arus Bebar Pada Kondisi Lapangan

v

LANGKAH C: KAPASITAS

C-1 1 Kapasitas Dasar

C-2  : Faktor Penyesuaian Untuk Lebar Jalur Lalu Lintas

C-3  : Faktor Penyesuaian Untuk Pemisahan Arah

C-4 1 Faktor Penyesuaian Untuk Kondisi Hambatan Samping
C-5 1 Kapasitas Pada Kondisi Lapangan

v
LANGKAH D: PERILAKU LALU LINTAS
D-1  :Derajat Kejenuhan
D-2  : Kecepatan Dan Waktu Tempuh
D-3  :Iringan (Peleton)
D-4  : Penifaian Perilaku Lalu Lintas

h 4
Akhir Analisis

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI. 1997)

4.3 Personel Peneliti

Personel yang dibutuhkan untuk survei pencacahan volume arus ialu-lintas
dan jenis kendaraan terdiri dari :

I. 2 (dua) orang personel mengawasi kamera handvcam yang merekam

aktifitas lalu lintas yang terjadi pada lokasi A dan lokasi B.
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2. 6 (enam) orang personel mencatat hambatan samping yang terjadi pada
tiap — tiap lokasi (lokasi A . lokasi B, lokasi C).

3. 2 (dua) orang personel mencatat volume arus lalu lintas yang terjadi
pada jalan minor lokasi C (simpang tak bersinyal).

4.4 Penyajian Data

Penyajian data yang terdiri dari :

1. Data Primer
Data primer yang berupa kondisi geometrik jalan dan data hasil survei
pencacahan volume arus lalu lintas dan jenis kendaraan, serta
pencacahan hambatan samping. disajikan dalam bentuk tabel.

2. Data Sekunder
Data sekunder yang berupa data arus lalu lintas dan hambatan samping
tahun sebelumnya ditampilkan dalam lampiran sebagai data
pendukung dalam mengetahui komposisi lalu lintas yang ada pada
jalan terscbut serta kelas fungsi jalan dimasukkan ke dalam formulir

IR.1 MKJI 1997

4.5. Waktu Pengamatan

Pengamatan dan pencacahan arus lalu lintas akan dilaksankan pada hari —
hari sibuk berdasarkan observasi pendahuluan yang merujuk pada kondisi
pengamatan visual di lapangan. vaitu hari Selasa. Kamis dan Sabtu. Pengamatan
akan dilakukan selama | jam pada jam sibuk, yaitu pagi hari pukul 07.00 — 08.00.

siang hari pukul 12.00 — 13.00, dan sore hari pukul 16.00 — 17.00.
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4. 6. Lokasi Penelitian
Lokasi penelitian terletak di kabupaten Sleman propinsi Daerah Istimewa
Jogjakarta tepatnya pada ruas jalan Kaliurang km. 13,5 sampai dengan km. 14,5,

sepanjang | km merupakan jalan dua jalur dua arah tak terbagi.

4. 7. Formulir Penelitian
Formulir penelitian yang digunakan, yaitu :
I. Formulir Survei pencacahan arus volume lalu lintas dan jenis kendaraan.
2. Formulis Survei hambatan samping.

3. Formulis IR-1, IR-2, IR-3, yang diperoleh dari MKJI"1997.

4.8. Bagan Alir Metode Penelitian

Bagan alir / flowchart metode penelitian dapat dilihat pada gambar 4.2
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Peninjauan lokasi penelitian

v

Pengumpulan Data

!

:

!

Data Primer

- Kondisi geometrik hambatan samping
- Arus lalu lintas
- Komposisi lalu lintas - Kelas fungsi jalan

- Hambatan samping

- Data arus lalu lintas dan

tahun sebelumnya

:

Analisis tingkat pelayanan saat ini

Berdasarkan MKIJ1 1997

!

Kesimpulan dan Saran

Gambar 4.2 Bagan alir / flowchart




48

VLIVSIM &
VLMYId YAINO

SPLP/SSELINY ONVHNIWY

0. NVILIT3NGd
Hvy43ava

N ZYIYS 13L0H

uBII{aUd ] 1SEYOT Yeud(] £'{ Jequien)

NYILIENId SvLva
* NI HYNNY NYa ONNY |
VNYHYS HYONE NVAYIVMS

VHLIN NYAVIVAS

WNYA
HIdYY LNV S3dY
148 %IONIS ' :
NYONVMILI | 300%/TOBWIS

NQvVdyY3L N
NVSVMYA

N T 0w ©

i i :

= : WV NVILN3N3d
«8. NVILN3N3d HYYIVAG

Hvd3vQa
SYNONNWvY




BAB YV

HASIL DAN ANALISIS PENELITIAN

5.1 Hasil Penentuan Subjek
Faktor-faktor yang berkaitan dengan kapasitas dan digunakan dalam
analisis tingkat pelayanan ruas jalan Kaliurang km 13.5 s/d km 14,5 total dua
arah, untuk evaluasi tingkat Kejenuhan di daerah tersebut pada penelitian ini
sebagai berikut :
I. Tipe jalan, yang berkaitan dengan jumlah lajur jalan, jumlah arah
maupun pembagian jalur,
2. Hambatan samping. vang berkaitan dengan penggunaan lahan disckitar
ruas jalan, berupa pemukin.an, daerah industri, niaga atau pasar.
3. Penggunaan kereb sebagai batas jalur lalu-lintas dengan trotoar.
4. Pemisahan arah dan komposisi lalu-lintas. yang mempengaruhi besar

Kapasitas jalan.

5.2 Hasil Inventarisasi Data
Data yang diperoleh pada penelitian adalah data yang berhubungan
langsung dengan masalah lalu-lintas, dan dihitung serta diamati secara langsung

dilapangan meliputi vaitu :
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5. 2. 1. Kondisi geometrik dan fasilitas jalan

Ruas jalan Kaliurang km 13,5 s/d km 14.5 total dua arah berfungsi sebagai
jalan kolektor dan bersetatus jalan Propinsi. Kondisi geometrik dan fasilitas jalan
sebagai berikut :

a. Tipe jalan, merupakan jalan tak terbagi, dua lajur dua arah (2/2 UD)

b. Panjang segmen jalan : sepanjang 1000 m.
c. Lebarjalan 27,5 m.

d. Lebar bahu jalan rata-rata 20,50 m.

e. Kondisi median : Bukit (>10 m/km)
f. Marka jalan : tidak ada

¢. Rambu lalu-lintas : Lengkap

h. Jenis perkerasan : AC

5. 2. 2. Lalu-lintas

Lalu-lintas yang melewati ruas jalan Kaliurang km 13,5 s/d km 14,5

terdiri dari kendaraan sebagai berikut :

a. Kendaraan ringan (LV). yaitu kendaraan bermotor beroda empat
dengan dua gandar berjarak 2-3 m (termasuk kendaraan penumpang.
oplet, mikro bis. pick up dan truk kecil).

b. Kendaraan berat menengah (MHYV), vyaitu kendaraan bermotor
dengan dua gandar berjarak 3.3-5 m. (termasuk bis kecil. truk dua as
dengan enam roda).

c. Truk besar (LT), vaitu truk tiga gandar dan truk kombinasi dengan

jarak gandar (gandar pertama ke kedua) < 3,5 m.
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d. Bis besar (LB), yaitu bis dengan dua atau tiga gandar dengan jarak 5-
6 m.

¢. Sepeda motor (MC), vaitu kendaraan beroda dua atau tiga.

. Kendaraan tidak bermotor (UM), adalah kendaraan bertenaga
manusia atau hewan diatas roda (meliputi sepeda, becak, kereta kuda
dan kereta dorong).

Dalam MKJI 1997 kendaraan tidak bermotor tidak dianggap sebagai unsur
lalu-lintas tetapi sebagai unsur hambatan samping.

Pengamatan dan pencacahan volume lalu-lintas dilakukan selama 3 hari,
vaitu pada tanggal 30 Agustus. | dan 3 September 2005. pencacahan dilakukan
pada anggapan jam-jam sibuk di daerah tersebut yang didasarkan pada
pengamatan visual jam sibuk dan waktu aktifitas akademik Ull, yaitu pada pagi
hari pukul 07.00 sampai 08.00, siang hari pukul 12.00 sampai 13.00 dan sore hari
pukul 16.00 sampai 17.00.

Pencacahan dilakukan selama | jam pada tiap-tiap jam survel. yaitu pagi,
siang dan sore. Hasil pencacahan survei lalu-lintas pada setiap pagi, siang dan
sore hari selama 3 hari dapat dilihat pada lampiran 1. serta hasil kumulatitnya

dapat dilihat pada tabel dibawah ini.
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Tabel 5.1 Arus lalu-lintas (kend/jam) arah Jogjakarta - Kaliurang

Ruas jalan Kaliurang km 13.5 s/d km 14,5

Lokasi A
Hari & jam Klasifikasi Kendaraan Q kend.
LV MHV | LB MC (kend/jam)

Selasa, 30-8-05
07.00 - 08.00 185 12 4 1310 1511
12.00 - 13.00 265 22 2 1591 1880
16.00 - 17.00 151 22 3 1088 1264
Kamis, 1-09-05
07.00 - 08.00 156 29 3 1150 1338
12.00 - 13.00 229 54 0 1440 1723 ‘
16.00 - 17.00 219 27 " 1127 1375 :
Sabtu, 3-09-05 |
07.00 - 08.00 189 18 10 1157 1374
12.00 - 13.00 325 54 4 1381 1764
16.00 - 17.00 301 28 3 1180 1512

Lokasi B

Hari & jam Klasifikasi Kendaraan Q kend.
LV MHV LB MC (kend/jam)

Selasa, 30-8-05 j
07.00 - 08.00 213 31 4 1749 1997
12.00 - 13.00 276 30 P 1674 1982
16.00 - 17.00 172 28 3 1527 1730
Kamis, 1-09-05

- 07.00 - 08.00 218 19 3 1786 2026
12.00 - 13.00 257 40 0 1565 1861

1 16.00 - 17.00 213 25 2 1542 1784
Sabtu. 3-09-05 ;
07.00 - 08.00 218 17 10 1378 1623
12.00 - 13.00 1 278 36 4 1356 1674
16.00 - 17.00 ! 294 31 3 1502 1830
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Tabel 5.2 Arus lalu-lintas (kend/jam) arah Kaliurang - Jogjakarta

Ruas jalan Kaliurang km 13,5 s/d km 14,5

Lokasi A
Hart & jam Klasifikasi Kendaraan Q kend.
LV | MHV | LB LT MC | (kend/jam)
Selasa, 30-8-05 '
07.00 - 08.00 122 32 [ 0 1065 1220
12.00 - 13.00 222 42 0 0 1200 1464
16.00 - 17.00 230 1 53 3 0 1572 1858
Kamis, 1-09-05
07.00 - 08.00 138 26 0 0 9359 1123
12.00 - 13.00 248 34 0 1 1343 1626
16.00 - 17.00 245 40 1 0 1393 1679
Sabtu, 3-09-05 ‘
07.00 - 08.00 174 23 [ 0 906 1104
12.00 - 13.00 257 35 4 0 1359 1655
| 16.00 - 17.00 283 |39 | 2 | 1221 1546
Lokasi B
Hari & jam Klasifikasi Kendaraan Q kend.
LV | MHV | LB LT MC | (kend/jam)
Selasa, 30-8-05 |
£07.00 - 08.00 178 1 43 L0 1304 1726
112,00 - 13.00 238 : 46 0 0 1488 1772
16.00 - 17.00 251 ‘ 44 3 0 1704 2002
Kamis, 1-09-05 | |
107.00 - 08.00 223 000 0 1392 1654
12,00 - 13.00 272 20 I 1223 1528
1 16.00 - 17.00 260 33 1 0 1455 1751
“Sabtu. 3-09-03
' 07.00 - 08.00 199 21 0 1050 1282
l 12.00 - 13.00 221 37 E 4 ; 0 1683 1947
116.00 - 17.00 30200030 0 2 1320 1656




Tabel 5.3 Arus lalu-lintas (kend/jam) total dua arah
Ruas jalan Kaliurang km 13,5 s/d km 14.5

Lokasi A total dua arah

Hari & jam | Klasi'ﬂk,asi Kendaraan ﬁJ‘ Q kend.
LV I MHV! LB LT MC (kend/jam)
Selasa, 30-8-05 | |
07.00 - 08.00 307 | 44 5 0 2375 2731
12.00 - 13.00 487 | 64 2 0 2791 3344
16.00 - 17.00 381 | 75 6 0 2600 3122
Kamis, 1-09-05 | ‘
07.00 - 08.00 294 | 55 3 0 2109 2461
12.00 - 13.00 477 | 88 0 | 2783 | 3349
16.00 - 17.00 464 | 67 3 0 2520 | 3054
Sabtu, 3-09-03 ; |
07.00 - 08.00 363 41 1 0 2063 2478
12.00 - 13.00 582+ 89 8 0 2740 3419 |
16.00 - 17.00 s84 167 |5 ! 2401 3058 |
i ! 5 ]
Lokasi B total dua arah
Hari & jam Klasifikasi Kendaraan | Qkend
LV | MHV| LB LT MC | (kend/jam)
Selasa, 30-8-05 1 ‘
07.00 - 08.00 391 0 74 | 3 0 | 3253 | 3723
| ,
12.00 - 13.00 514176 2 0 3162 1 3754
16.00 - 17.00 23 TN 6 0 3231 | 3732
Kamis. 1-09:05 i | | |
1 07.00 - 08.00 441 Fw— 0071 3197 3680 ‘
ilz.oo-m.oo 529 ‘ 72 \ 0 ! i 2787 ' 3390 !
116.00—17.00 476 60 i 3 0 ]‘ 2996 ‘ 3535 w
'1. Sabtu. 3-09-03 : ] ‘ \ “
107.00 - 08.00 R EECIEN 0 | 2428 | 2905 ~
| 12.00 - 13.00 499 | 73 | 8 0 | 3041 3621 |
i16.00-|7.00 596 | 62 l 5 P28 3486 ‘




Volume lalu-lintas per satu jam dalam SMP (Satuan Mobil Penumpang)
dihitung menggunakan EMP (Ekivalen Mobil Penumpang) dari MKJI 1997 untuk
jalan luar kota, untuk arus falu-lintas total dua arah. tipe jalan dua lajur dua arah,
dan untuk tipe alinyemen datar. EMP tiap tipe kendaraan adalah seperti pada tabel
berikut :

Tabel 5.4 EMP untuk jalan dua lajur dua arah tak terbagi

r Tipe Arus total emp
| alinyemen | (kend/jam) MHV LB LT MC
| Bukit > 1600 1.7 1.7 3,2 0,4

Sumber : MK I 1997

Untuk mendapat total SMP tiap jam pada jam-jam sibuk pagi. siang dan
sore, masing-masing kendaraan dikalikan dengan EMP-nya, seperti pada tabel
dibawah ini :

Tabel 5.5 Arus lalu-lintas (kend/jam) total dua arah Lokasi A
Ruas jalan Kaliurang km. 13.5 s/d km. 14,5

; Hari & jam Klasiﬂkasi Kendaraan Q kend.
| LV MHV | LB LT | MC (smp/jam)
Selasa, 30-8-03 4 |

107.00-08.00 307 | 748 { 8,5 0 950 1340
12,00 - 13.00 487 | 1088 | 34 | 0 | 116 1716
‘%]6.00-17.00 381 1 1273 1 102, 0 1064 1583
Kamis, 1-09-05 ‘ ‘

{ 07.00 - 08.00 294 PRl By 0 844 1236

- 12.00 - 13.00 177 11496 0 32 1 1113 1743
16.00 - 17.00 L 464 | 1139 0 5 0 1008 | 13591
Sabw 3-0905 | | |

| 07.00 - 08.00 363 69.7 | 187 | 0 825 1277
12,00 - 13.00 582 151.3 13.6 | 0 1096 1843
16.00 - 17.00 S84 1139 83 | 32 960 1670
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Tabel 5.6 Arus lalu-lintas (kend/jam) total dua arah Lokasi B
Ruas jalan Kaliurang km. 13,5 s/d km. 14,5

Hari & jam Klasifikasi Kendaraan Q kend.
l v | MHV B | LT | MC | (smpjam)
| Selasa, 30-8-05
07.00 - 08.00 391 125.8 8,5 0 1301 1827
12.00 - 13.00 514 129,2 3,4 0 1265 1911
16.00 - 17.00 423 122.4 10,2 0 1292 1848
Kamis. 1-09-05
07.00 - 08.00 441 100.3 5.1 0 1271 1817
] 12.00 - 13.00 529 122.4 0 3.2 1115 1770
‘ 16.00 - 17.00 476 102 5.1 0 1199 1781
Sabtu, 3-09-05
07.00 - 08.00 417 83,3 18,7 0 971 1490
\ 12.00 - 13.00 499 1241 13.6 0 1216 1853
‘5 16.00 - 17.00 596 105.4 8.5 3,2 1129 1842

5.2. 3. Hambatan Samping
Hambatan samping dalam penelitian ini meliputi :
a. Pejalan kaki (PED = pedestrians)
b. Parkir dan kendaraan berhenti (PSV = Parking and Slow of Vehicles)
c. Kendaraan keluar dan masuk (EEV = Exit and Entry of Vehicles)
d. Kendaraan lambat (SMV = Slow Moving of Vehicles)
Hasil pengamatan dan pencacahan terhadap tipe kejadian hambatan

samping dapat dilihat pada tabel di bawah ini :




Tabel 5.7 Hasil survei hambatan samping Lokasi A

" Hari & Jam PSV
| Selasa, 30-8-05

51 07.00 - 08.00
|

12.00 - 13.00
16.00 - 17.00
| 07.00 - 08.00
| 12.00 - 13.00

16.00 - 17.00

94

Sabtu, 3-09-05 | |

‘ 07.00 - 08.00 46 1 97 | 1031
\ 12.00 - 13.00 TS \ 152 830
\ 16.00 - 17.00 \ 130 169 1015

Tabel 5.8 Hasil survei hambatan samping Lokasi B

|

\\ 07.00 - 08.00 \ 43
12,00 - 13.00 T8
16,00 - 17.00 |
\ Kamis. 1-09-05 |
07.00 - 08.00 \ 55
ﬁ\ 12.00 - 13.00 £ o3
11600 - 17.00 |

| Sabtu, 3-09-05 , g )
‘ (7.0 - 08.00 1 122 ‘\ 110 \ 2039 485 |
| 12.00 - 13.00 a5 1 s 661 55|
16,00 - 17.00 ), 81 1 107 \ 777 | 450 x\
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5.3 Data
5.3.1 Data Geometrik Jalan
. Keadaan Fisik dan Topografi Daerah
Berdasarkan Spesifikasi Bina Marga dalam buku Spesifikasi Standar
untuk Perencanaan Geometrik Jalan luar kota tahun 1990 Ruas Jalan
Kaliurang Km. 13,5 s/d Km. 14,5 ini, termasuk bermedan bukit karena
kelandaian lebih dari 1% serta kondisi perkerasan jalan dalam keadaan
baik. Daerah vang dilalui jalan ini sebagian besar merupakan daerah
pertokoan,
2. Penampang Melintang
Lebar perkerasan ruas jalan Kaliurang Km. 13,5 s/d Km. 14,5 adalah
7.5 meter, lereng melintang normal 2 % serta mempunyai bahu jalan
antara < 0,5 meter.
5.3.2 Data Kelengkapan Jalan
Kelengkapan jalan berfungsi untuk menunjang dan meningkatkan
efektifitas penggunaan jalan, keamanan, ketertiban dan kenyamanan berlalu fintas.
Kelengkapan jalan pada ruas jalan Kaliurang Km. 13,5 s/d Km. 14,5 ini adalah
sebagai berikut:
1. Zebra Cross
Dari hasil survei diketahui bahwa pada ruas jalan Kaliurang Km. 13.5
s/d Km. 14.5 terdapat garis penyebrangan (zebra cross) pada tiga
tempat vaitu yang pertama di depan Akper Panti Rapih. kemudian

vang kedua dan ketiga berada di pertigaan pamungkas. Pada ketiga




penyebrangan ini cukup banyak pejalan kaki yang menyeberang di
ketiga zebra cross ini sehingga pada jam-jam sibuk daerah ini menjadi
penghambat bagi lalu lintas di jalan tersebut.

2. Rambu Lalu-lintas
Rambu-rambu lalu lintas di ruas jalan Kaliurang Km. 13,5 s/d Km.
14,5 keadaannya masih cukup baik dan lengkap.

3. Trotoar dan Kerb
Trotoar berfungsi scbagai tempat untuk pejalan kaki yang lewat pada
sisi satu jalan. Sedangkan kerb atau pengame;n tepi berfungsi untuk
mencegah agar kendaraan tidak keluar dari badan jalan.
Disepanjang ruas jalan Kaliurang Km. 13,5 s/d Km. 14,5 tidak terdapat

trotoar dan pengaman tepi yang berupa kerb.

5.4 Analisis Jam Puncak

Dari hasil observasi pendahuluan didapat jam-jam sibuk, yaitu pagi, siang
dan sore pada hari selasa tanggal 30 Agustus, kamis 1 September 2005 dan sabtu
3 September 2005 (total dua arah). yang dianggap sudah mewakili hari kerja, ahir
pekan. ahir bulan dan awal bulan. kemudian dari jam-jam tersebut dipilih satu jam
vang paling puncak vaitu dimana dalam ruas jalan tersebut dilewati jumlah
kendaraan dalam satuan mobil penumpang (smp) paling banyak dalam satu jam.
yang selanjutnya akan dimasukkan ke dalam formulir IR-2 MKIJI 1997 untuk
jalan luar kota yang selanjutnya digunakan untuk menganalisis kapasitas maupun

tingkat pelayanan di daerah tersebut.
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Dari hasil survei volume lalu-lintas, didapatkan satu jam puncak pada

setiap lokasi seperti yang terdapat pada tabel di bawah ini:

Tabel 5.9 Arus lalu-lintas total dua arah pada jam puncak lokasi A
(sabtu 3 September 2005 jam 12.00 - 13.00)

Jam LV MHV | LB LT MC Jumlah
(smp/jam) | (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) | (smp/jam) (smp/jam)

12.00 - 13.00 582 1513 13,6 0 1096 1843

Tabel 5.10 Arus lalu-lintas total dua arah pada jam puncak lokasi B
(selasa 30 Agustus 2005 jam 12.00 — 13.00)

Jam LV MHV | LB LT MC Jumlah
(smp/jam) | (smp/jam) | (smp/jam) (smp/iam) | (smp/jam) | (smp/jam)

12.00 - 13.00 514 129.2 f 3.4 0 1265 1911

5.5 Analisis Hambatan Samping

Dalam menentukan hambatan samping perlu diketahui frekuensi berbobot

kejadian (tabel 3.2) dan mempunyai faktor bobot hambatan samping tertinggi.

Untuk dapat memperoleh nilai frekuensi berbobot kejadian maka tiap tipe

kejadian hambatan samping harus dilkalikan dengan faktor bobotnya.

Faktor bobot untuk hambatan samping :

[y

o

(98]

. Pejalan kaki (PED)

4. Kendaraan lambat (SMV)

: 0,6
. Kendaraan berhenti, parkir (PSV) : 0,8

. Kendaraan masuk + keluar (EEV) : 1,0

1 0.4

Tabel 5.11 Hambatan samping total dua arah tertinggi lokasi A pada hari
kamis | september 2005

Jam Parkir. kendaraan Kendaraan Masuk
Pejalan Kaki berhenti + Keluar Kendaraan [ambat
PED Y EEV SMV
12.00-13.00 111 142 1649 1
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|

Faktor Bobot Hambatan Samping

{ 12.00-13.00 67

§ 114

1649

—

Frekuensi berbobot kejadian = PED + PSV + EEV + SMV

= 67+ 11441649 + 1

= 1831

Setelah frekuensi berbobot kejadian hambatan samping diketahui maka

digunakan untuk mencari kelas hambatan samping (tabel 3.3). Maka diperoleh :

- Kelas hambatan samping. Sangat Tinggi (VH)

- Lebar bahu jalan

0.50m

Maka diperoleh nilai faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu

yang terdapat pada (tabel 3.9), yaitu : 0,76

Tabel 5.12 Hambatan samping total dua arah tertinggi lokasi B pada hari

sabtu 3 september 2003
Jam I Parkir. kendaraan Kendaraan Masuk
Pejalan Kaki \‘ berhenti + Keluar Kendaraan lambat
PED ; PSV EEV SMV
07.00-08.00 122 110 2039 485 \
r Faktor Bobot Hambatan Samping 1
07.00-08.00 73 88 2039 194 \

Frekuensi berbobot kejadian = PED +PSV + EEV + SMV

fi

= 2394

73 + 88 +2039 + 194

Setelah frekuensi berbobot kejadian hambatan samping diketahui maka

digunakan untuk mencari kelas hambatan samping (tabel 3.3). Maka diperoleh :

- Kelas hambatan samping. Sangat Tinggi (VH)




- Lebar bahu jalan : 0,50 m
Maka diperoleh nilai faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu

yang terdapat pada (tabel 3.9), yaitu : 0,76

5.6 Tingkat Kejenuhan

Analisis tingkat kejenuhan ruas jalan Kaliurang km. 13,5 s/d kim. 14,5
(total dua arah) pada tahun 2005 dengan menggunakan "formulir penyelesaian
dari MKJI,1997" pada lampiran didapat beberapa data sebagai berikut:

5. 6. 1. Arus Total (Q)

Nilai arus lalu-lintas (Q) mencerminkan komposisi lalu-lintas, dengan
menyatakan arus dalam satuan mobil penumpang (smp). Semua nilai arus lalu-
lintas (per arah dan total) dikonversikan menjadi satuan mobil penumpang (smp)
dengan menggunakan ekivalensi mobil penumpang (emp) yang diturunkan secara
empiris untuk tiap kendaraan.

Penentuan nilai arus total (Q) didapatkan dari nilai satuan mobil
penumpang (SMP) tertinggi dalam satu jam. Untuk lokasi A dapat dilihat pada
tabel 5.5, untuk lokasi B dapat dilihat pada tabel 5.6.

Perhitungan dapat dilihat pada lampiran VI-2 formulir TR.2.MKIJ1,1997,
sedangkan nilai arus total (Q) dapat dilihat pada tabel dibawah ini :

Tabel 5.13 Nilai arus total (Q) lokasi A

Nilai arus total (Q) (smp/jam) J

Tahun Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 1843

Tabel 5.14 Nilai arus total (Q) lokasi B

Nilai arus total (Q) (smp/jam)

Tahun 1 Total Dua Arah (2/2 UD)

L 2005 | 1911 ]
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5. 6. 2. Kecepatan Arus Bebas
Persamaan untuk menentukan kecepatan arus bebas (MKIJ1, 1997) adalah

sebagai berikut:

FV=(FVo+FVw) X FFVg X FEVROu s (1)
Keterangan :
FV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)
FVo = Kecepatan arus dasar kendaraan ringan (km/jam), (tabel 3.6)
FVw ~ Kecepatan penyesuaian akibat lebar jalan (km/jam), (tabel 3.8)
FFVge = Kecepatan penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu,

(tabel 3.9)
FFVec = Kecepatan penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan guna lahan,
(tabel 3.10)

il

Dari tabel 3.6 didapat FV, 61 km/jam
Dari tabel 3.8 didapat FVw = 0.5 km/jam
Dari tabel 3.9 didapat FFVsg = 0,76 km/jam
Dari tabel 3.10 didapat FFVge = 0.90 km/jam
Sehingga diperoleh hasil :
FV=(FVo+FVw) x FFVs x FFVre

= (61+0,5)x 0,76 x0.90

= 42,06 km/jam

= 42 km/jam (dibulatkan)

Perhitungan dapat dilihat pada lampiran Vi-1 sampai dengan lampiran Vi-

_ formulir IR.2.MKJL,1997 dan hasiinya pada tabel dibawah ini.

2

Tabel 5.15 Kecepatan arus bebas (FV)

Kecepatan arus bebas (FV) (km/jam)
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Kecepatan arus bebas kendaraan lainnya dapat juga ditentukan mengikuti
prosedur sebagai berikut :

1. Hitung penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)

(MKJL, 1997) yaitu :
FEV = FVg - FVooi s )

Keterangan :

FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)

FVo = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan

FV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)

Dari tabel 3.6 didapat FVo = 61 km/jam

Dari hasil perhitungan didapat FV = 42 km/jam

FFV = FVgo - FV

6l - 42

il

19 km/jam

2. Hitung kecepatan arus bebas kendaraan berat menengah (MHV) (MK,

1997)

FVMH\’ = FV)[HRO - FFV x FVMHF,() /FV() ................................ (3)
Keterangan:
FVuuvo = Kecepatan arus bebas dasar MHV
FVo = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan (LV)
FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (LV)
Dari tabel 3.6 Fvo =61 km/jam

Dari hasil perhitungan didapat FFV = 19 km/jam
Dari tabel 3.6 FVauvo =32 kim/jam

FFVaymy = FVauro — FFV X FVauiro /FVo

n

2-19x32
61
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]

=338

= 36 km/jam (dibulatkan)

5. 6. 3. Kapasitas

Persamaan untuk menentukan kapasitas (MKIIL 1997) adalah sebagai

berikut :

C=COX FC\\' X FCSp X FCSF ............................................................ (4)
Keterangan :
C. = Kapasitas (smp/jam)
Co = Kapasitas dasar (smp/jam). (tabel 3.11)
FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu-lintas, (tabel 3.12)
FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah, (tabel 3.13)
FCsr = Faktor penvesuatan hambatan samping. (tabel 3.14)
Dari tabel 3.11 didapat Co = 3000 smp/jam
Dari tabel 3.12 didapat FCw = 1.04
Dari tabel 3.13 didapat FCsp =1
Dari tabel 3.14 didapat FCst = 0.8

Sehingga diperoleh hasil :

C

C()X FCw x FCSP X FCSF

I

3000 x 1,04 x 1 x 0.8

i

2496 smp/jam
Perhitungan dapat dilihat pada lampiran VI-1 sampai dengan lampiran VI-3,
formulir IR.2.MKIJI.1997. dan hasilnyva pada tabel dibawah ini.

Tabel 5.16 Kapasitas (C)

Kapasitas (C) (smp/jum)

Tahun ; Total Dua Arah (2/2 UD)

2003 ; 2496
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5. 6. 4. Derajat kejenuhan
Persamaan derajat kejenuhan (DS) (MKJ1,1997) adalah sebagai berikut :
DS =Q/C

Keterangan :

DS = Derajat kejenuhan

Q Arus lalu-lintas (smp/jam)
C = Kapasitas

Il

Dari hasil perhitungan arus lalu-lintas lokasi A didapat Q = 1843 smp/jam
Dari hasil perhitungan arus lalu-lintas lokasi B didapat Q = 1911 smp/jam
Dari hasil perhitungan kapasitas didapat C = 2496 smp/jam

Lokasi A, DS = Q/C

= 1843

Lokasi B, DS = Q/C

= 0,77 (dibulatkan)

Tabel 5.17 Derajat kejenuhan (DS) lokasi A

Derajat kejenuhan (DS)

Tahun Total Dua Arah (2/2 UD)

2003 0,74

Tabel 5.18 Derajat kejenuhan (DS) lokasi B

Derajat kejenuhan (DS)

Tahun Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 0.77

5. 6. 5. Kecepatan
Tinjauan kecepatan pada analisis ini dibagi menjadi 2 macam. yaitu

kecepatan arus bebas sesungguhnya dan kecepatan sesungguhnya. Kecepatan arus
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bebas sesungguhnya (FV) yaitu kecepatan pada tingkat arus nol yaitu kecepatan
vang dipilih pengemudi jika mengendarai kendaraan bermotor tanpa dipengaruhi
kendaraan lain.

Sebagai pembandingnya digunakan kecepatan sesungguhnya (Viy) yaitu
kecepatan yang dipakai pengemudi pada kondisi jalan yang sesungguhnya ketika
pada jalan tersebut terdapat arus sebesar Q dan laju kendaraan dipengaruhi oleh
kendaraan bermotor lain.

Kecepatan sesungguhnya didapat dengan menggunakan grafik hubungan
antara derajat kejenuhan (DS) dan kecepatan arus bebas (FV) pada lampiran.
Perbandingan antara kecepatan arus bebas sesungguhnya dan kecepatan

sesungguhnya dapat dilihat pada tabel di bawah ini.

3

Addeda

PSR N P s N H
TR S kngjam) o L
g, AR R I oL ‘
> o : ’L n — § !

g

Kecepatan LV rata-rata (kem/fjam)

0 6.1 2z c3 6o s ce 34 03 [ 1
Derajat Kejenuhan Q/C
Grafik 3.1 Hubungan antara derajat kejenuhan (DS) dan kecepatan arus bebas
(FV) dan kecepatan LV rata-rata
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Perhitungan dapat dilihat pada lampiran VI-1 sampai dengan lampiran V-
3, hubungan antara derajat kejenuhan (DS) dan kecepatan arus bebas (FV).
MKJL1997.

Tabel 5.19 Kecepatan sesungguhnya (Vyy) lokasi A

Kecepatan sesungguhnya (V) (km/jam)

Tahun Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 28

Tabel 5.20 Kecepatan sesungguhnya (Vpv) lokasi B

Kecepatan sesungguhnya (Vyy) (km/jam)

Tahun l Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 i 27.5 ]

5. 6. 6. Waktu Tempuh

Waktu tempuh didapatkan dari perbandingan antara panjang segmen jalan
(km) dengan kecepatan sesungguhnya (Viv) (km/jam). Pada lokasi A panjang
segmen jalan 0,5 km dan pada lokasi B 0.5 km.

Waktu tempuh untuk melewati ruas jalan Kaliurang km. 13,5 s/d km.14,5
dapat dilihat pada tabel dibawah ini.
Perhitungan dapat dilihat pada lampiran VI-1 sampai dengan lampiran VI-3,
formulir IR.2.MKJ1,1997, dan hasilnya pada tabel di bawah ini.

Tabel 5.21 Waktu tempuh (TT) lokasi A

Waktu tempuh (TT) (menit)

Tahun [ Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 1 1.068

Tabel 5.22 Waktu tempuh (TT) lokasi B

Waktu tempuh (TT) (menit)

Tahun Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 1.092

5. 6. 7. Derajat Iringan
Derajat iringan ditentukan berdasarkan derajat kejenuhan dalam kolom 22

dengan menggunakan grafik dibawah (grafik 5.2), dan nilainya dimasukkan dalam
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kolom 31 formulir IR 3. iringan didefinisikan sebagai rasio antara kendaraan
perjam yang bergerak dalam peleton (kendaraan-kendaraan dengan “waktu

antara™ < 5 detik terhadap kendaraan didepannya) dan arus total (kend/jam).

Derajat Iringan

LBS o0

5 0.1 o2 03 S48 Qs 0.6 g7 D%

Derajat Kejénuhan ‘[Q/C]
Grafik 5.2 Hubungan antara derajat kejenuhan (DS) dan derajat iringan (DB)

Tabel 5.23 Derajat Iringan (DB) lokasi A
Derajat Iringan (DB)
Tahun | Total Dua Arah (2/2 UD)
2003 | 0,84

Ll | |

Tabel 5.24 Derajat Iringan (DB) lokasi B

Derajat Iringan (DB)

Tahun | Total Dua Arah (2/2 UD)

2003 i 0.83

5.7. Analisis Pengaruh Simpang Tak Bersinyal

Pada tokasi B ruas jalan Kaliurang km. 13,5 s/d km. 14.5 terdapat simpang
tak bersinval. Peneliti mencoba menganalisis pengaruh simpang tak bersinyal
terhadap jalan ruas jalan Kaliurang km. 13.5 s/d km. 14,5, Analisis di dasarkan

pada satu jam puncak hari Selasa 30 Agustus 2005 pukut 12.00 - 13.30.
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Tabel 5.25 Arus lalu lintas jam puncak pada simpang tak bersinyal B C D

Pendckat Total Q
Jenis B C D (kend) | (smp/jam)
Kendaraan I.T ST RT LT ST RT LT ST RT
MC 0 1466 22 29 1621 0 33 0 42 3233
LV 0 236 2 1 274 0 2 0 0 513 22329
HV 0 46 0 0 31 0 1 0 0 78

Data geomertik dan data volume lalu lintas

yang diperoleh dari hasil

survei di lapangan, digunakan untuk analisis kondisi operasional simpang yang

terjadi pada saat itu berdasarkan MKJI 1997.

5. 7.1 Kapasitas

Nilai kapasitas simpang tak bersiyal adalah perkalian antara kapasitas

dasar simpang (Co) dengan faktor — faktor koreksi (F). Persamaan yang

digunakan (MKJI,1997) :

C=Cox Fwx Fy x Fcs x Frsux Furx Frrx Fau

Keterangan :

C

Co
Fw
Fum
Fes
Frsu

Fir
Frr
Fam

1. Kapasitas dasar (Co)

i

I

= Kapasitas simpang tak bersinyal
= kapasitas dasar

faktor penyesuaian lebar pendekat

faktor penyesuaian median jalan utama

faktor penyesuaian ukuran kota

taktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan

kendaraan tak bermotor

= faktor penvesuaian belok Kiri
faktor penyesuaian belok kanan
faktor penyesuaian rasio arus jalan minor

samping dan

Pada simpang tiga tak bersinval yang di teliti. lebar rata — rata pendekat

jalan utama > 3.5 m sedangkan pada jalan minor lebar rata — rata

pendekat < 5.5 m. Jumlah lengan simpang vang diteliti ada 3 lengan,

jumlah lajur jalan utama ada 2 dan jumlah lajur miror ada 2, oleh karena
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itu simpang tersebut termasuk tipe 322. Dalam MKJI 1997 kapasitas
dasar untuk simpang tak bersinyal tipe 322 adalah 2700 smp/jam (tabel
3.20).

Tabel 5.26 Kapasitas dasar (Co)

Kapasitas dasar (Co) (sm p/jam)

Tahun Simpang tak bersinyal

2005 2700

2. Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)

Faktor  penyesuaian lebar pendekat (Fw) ditentukan  dengan
menggunakan rumus yang terdapat pada table 3.21, dengan memasukkan
variable lebar rata — rata semua pendekat simpang (W) dan tipe simpang
(IT) dan nilainya dimasukkan dalam kolom 21 formulir USIG-H
(LampiranV1il). Simpang yang diteliti mempunyai tipe simpang 322
sedangkan untuk lebar rata — rata semua simpang pendekat diperoleh
dengan persamaan dibawah.

Wi=(b+¢/2+d)/3

(3.75+3/2+3.75)/3

=3
Tipe simpang dimasukkan - dalam kolom 11 formulir USIG-1I
(LampiranVIll) dan nilai lebar rata — rata semua pendekat dimasukkan
dalan kolom 8 formulir USIG-11 (LampiranVIIi). Besarnya nilai faktor

penyesuaian lebar pendekat adalah sebagai beikut :

Fw = 0,73 =0,0760 x Wi




=0,73 +0,0760 x 3
=0.,96

Tabel 5.27 Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)

Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)

Tahun Simpang tak bersinyal

2005 0.96

3. Faktor penyesuaian median jalan utama (Fm)
Karena Jalan Kaliurang sebagai jalan utama tidak memiliki median,
maka dari tabel 3.22. Tabel penyesuaian median jalan utama (Fwm)
diperoleh fakor penyesuaian medan jalan utama (Fm) sebesar 1.

Tabel 5.28 Faktor penyesuaian median jalan utama (Fwm)

Faktor penyvesuaian median jatan utama (Fa)

Tahun [ Simpang tak bersinyal

2005 | 1

4. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)
Besarnya nilai faktor penyesuaian ukuran kota tergantung pada jumlah
penduduk dari sebuah kota. Jumlah penduduk Kabupaten Sleman pada
tahun 2004 sebanyak 893.327 jiwa (Badan Perencanaan Daerah
Kabupaten Sleman.2005). Dalam MKIJL 1997 ukuran kota dengan
jumlah penduduk sebanyak ini termasuk dalam ukuran kota sedang.
Tetapi karena pengendara yang melewati simpang tersebut tidak hanya
berasal dari Sleman saja. melainkan banyak juga yang berasal dari
daerah — daerah lain disekitar Jogjakarta maka kota yang digunakan
dalam perhitungan adalah ukuran kota yang digunakan dalam

perhitungan adalah ukuran kota besar dengan jumlah penduduk 1,0 - 3,0

juta jiwa. Sehingga nilai faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) untuk
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simpang yang diteliti adalah 1,00 yang diperoleh dari tabel 3.23. Nilai

tersebut dimasukkan dalam kolom 23 formulir USIG-II (LampiranVIII).

Tabel 5.29 Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)

Faktor penvesuaian ukuran kota (Feg)

Tahun Simpang tak bersinyval

2005 | 1.00

5.

Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor (Frsu)
Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor (Frsu) dihitung dengan menggunakan tabel 3.24.
Nilai faktor ini tergantung dari tipe kelas lingkungan jalan, kelas
hambatan samping dan rasio kendraan tak bermotor (UM / MV). Nilai
rasrio kendaraan tak bermotor dapat dilihat dari hasil perhitungan pada
formulir USIG-1I baris 24 kolom 11 (Lampiran VII-1 s/d VII-3). Simpang
yang diteliti terletak pada lingkungan jalan pemukiman dengan kelas
hambatan samping rendah. Rasio kendaraan tak bermotor adaah 0,002.
Dari hasil interpolasi berdasarkan tabel 3.24 diperoleh nilai faktor
penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan kendaraan tak
bermotor sebagai berikut :
Frsuv = (0.002 x 0,93 +0.48 x 0,98) / 0.03

= 0.978
Nilai — nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 24 formulir

USIG-IT (LampiranVIII).
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Tabel 5.30 Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor (Frsu)

Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan. hambatan samping dan kendaraan tak bermotor (Frsy)

Tahun Simpang tak bersinyal

2005 0.978

6. Faktor penyesuaian belok kiri (Fr.r)
Faktor penyesuaian belok kiri (FLt) ditentukan dengan menggunakan
persamaan 10, dengan memasukkan variable rasio belok kiri (pur). Nilai
rasio belok kiri diperoleh dari formulir USIG-I baris 16, kolom 11
(Lampiran VII-1 s/d VII-3). Faktor penyesuaian belok kiri adalah :
pur = 0,020
FLr= 0,84 + 1,61 x pur

=0.84 + 1.61 x 0.020

=0.872
Nilai — nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 25 formulir
USIG-II (LampiranVI1I).

Tabel 5.31 Faktor penvesuaian belok kiri (FLT)

Faktor penyesuaian belok kiri (Fit)

Tahun l Simpang tak bersinyal

2005 | 0.872

7. Faktor penyesuaian belok kanan (Frr)
Faktor penyesuaian belok kanan (Frr) ditentukan dengan menggunakan
persamaan 11. dengan memasukkan variable rasio belok kanan (per).
Nilai rasio belok kanan diperoleh dari formulir USIG-I baris 18, kolom
1 (Lampiran V1I-1 s/d VIi-3). Faktor penyesuaian belok kanan adalah :
per = 0.015

Frr =1,09+ 0,922 x per
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= 1.09+ 0,922 x 0,015
=1,076
Nilai — nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 26 formulir

USIG-II (LampiranV1II).

Tabel 5.32 Faktor penyesuaian belok kanan (Frr)

Faktor penyesuaian belok kanan (Fgy)

Tuhun Simpang tak bersinyal

L

2005 1.076

8. Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (Fwmi)

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (Fmi) ditentukan dengan
menggunakan rumus — rumus yang terdapat pada tabel 3.23 dengan
memasukkan variable rasio arus jalan minor yang nilainya diperoleh dari
hasil perhitungan pada formulir USIG-I baris 20 kolom 10 (Lampiran
VII-1 s/d VIiI-3). Faktor penyesuaian arus jalan minor adalah :
pa = 0.025
Fan = 1Li9x pw’ x = 1,19 X pwi + 1,19

= 1.19x0.023°-1,19 x 0,023 + 1.19

=1.163
Nilai — nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 27 formulir

USIG-1I (LampiranV111).

Tabel 5.33 Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (Fan)

Faktor penvesuaian rasio arus jalan minor (1)

=

Tahun Simpang tak bersinval

|

2005 1.163

Dengan menggunakan data kapasitas dasar dan nilai - nilai faktor koreksi

di atas, untuk setiap kondisi dapat diperoleh nilai kapasitas sesungguhnva dengan

perhitungan sebagai berikut (MKJ1,1997):
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C =Co x Fw x Fm x Fcs x Frsu x Fur x Fre x Fmi
=2700x0.96x 1 x 1 x0,978 x 0,872 x 1,076 x 1,163
= 2766,19 smp/jam.

Tabel 5.34 Faktor kapasitas simpang tak bersinyal (C)

kapasitas simpang tak bersinyal (C) (smp/jam)

Tahun Simpang tak bersinyal

2005 2766.19

5.7.2 Derajat Kejenuhan
Derajat kejenuhan (DS) adalah rasio arus lalu lintas total (Q) terhadap

kapasitas (C). Berdasarka MKJI (1997) derajat kejenuhan dapat diperoleh dengan

rumus :

DS =Q/C

Keterangan :

DS = Derajat kejenuhan simpang tak bersinyal
Q = Arus total (smp/jam)

C = Kapasitas simpang tak bersinyal

Nilai arus lalu lintas (Q) diperoleh dari hasil perhitungan yang dapat
dilihat pada formulir USIG-1 baris 19 kolom 10 (Lampiran VII-1 s/d VII-3).
Sedangkan nilai kapasitas (C) diperoleh dari hasil perhitungan yang dapat dilihat
pada formulir USIG-11 kolom 28 (LampiranVIll). Nilai derajat kejenuhan adalah :

DS =Q/C

~

2232.9/2766.19

1l

= (.81
Nilai — nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 31 formulir USIG-II

(LampiranV1il).
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Tabel 5.35 Derajat kejenuhan (DS)

B Derajat kejenuhan (DS)
Tahun Simpang tak bersinyal
—J

2003 ] 0.81

5.7.3 Tundaan

Tundaan merupakan waktu tempuh tambahan yang diperlukan untuk
melewati simpang dibandingkan terhadap situasi tanpa simpang. Tundaan terdiri
dari tundaan lalu lintas (DT) dan tundaan (DG).

|. Tundaan lalu lintas simpang
Tundaan lalu lintas simpang (D)) ditentukan dengan menggunakan
persamaan {(MKJL,1997) berikut ini :
DT, = 1,0504/(0,2742-0,2042xDS)—~(1-DS) x 2 untuk DS > 0.6
Nilai tundaan lalu lintas simpang adalah :
DT, = 1,0504/(0.2742 -0,2042 x0.81) — (1 -0,81)x 2
= 1,0504 /0,1080 - 0,38
=9.35 dt/smp
Nilai — nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 32 formulir
USIG-11 (Lampiran V).
Tabel 5.36 Tundaan lalu lintas simpang (D))
Tundaan laju lintas simpang (D'T}) (dv'smp)

Simpang tak bersinval
9.33

Tahun
2005 |

HEN

2. Tundaan lalu lintas jalan utama
Tundaan lalu lintas jalan utama (DTwua) ditentukan dengan
menggunakan persamaan (MKJ1,1997) berikut ini :

DT, = 1,05034 / (0,346-0,246 x DS)—(1-DS)x1,8 untuk DS > 0.6
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Nilai tundaan lalu lintas simpang adalah :
DT, = 1,05034 /(0,346 — 0,246 x 0,81) — (1 - 0,81) x 1.8
=1,05034/0,1467 - 0,342
= 6,82 dt/smp
Nilai — nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 33 formulir
USIG-II (LampiranVII1).

Tabel 5.37 Tundaan lalu lintas jalan utama (DTwa)

Tundaan lalu lintas jalan utama (DTya) (dvsmp)
Tahun Simpang tak bersinyal
2005 6.82

3. Tundaan lalu lintas jalan minor
Tundaan lalu lintas jalan minor (DT ditentukan berdasarkan tundaan
simpang (DT)) dan tundaan jalan utama (DTwa) dengan menggunakan

rumus (MKJI1,1997):

DTwvi = (Qror x DTy — Qua X DTya) / Qaue

Keterangan:

DTy = Tundaan lalu lintas jalan minor
Qror = Arus total

Qma = arus total jalan utama

Qwm = Arus total jalan minor

DT, = Tundaan lalu lintas simpang
DTua = Tundaan lalu lintas jalan utama

Dari perhitungan didapat:

Qror =2232.9 (tabel 5.25)

Quma =2182  (Formulir USIG-I, kolom 10. baris 15)
Qwm =51 (Formulir USIG-1, kolom 10, baris 6)
DT, =29.35 (tabel 5.36)

DTma =6.82  (tabel 5.37)
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DTmie =(2232,9x935-2182x6.82)/51

= 117,6 dt/smp
Nilai — nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 34 formulir
USIG-I1 (LampiranVIII).

Tabel 5.38 Tundaan lalu lintas jalan minor (DTmy)

Tundaan lalu lintas jalan minor (DTyy) (dt/smp)

Tahun Simpang tak bersinyal

2003 117,6

4. Tundaan geometrik simpang
Tundaan geometric simpang (DG) dihitung berdasarkan rumus
(MKIJL.1997):
DG=(1-DS)x(pyx6+ (1 —py)x3)+DSx4 untuk DS <1,0
Dimana py = Rasio belok total (USIG-I kolom 11, baris 19)
py =0.036
DG =(1-0.81)x (0,036 x6+ (1 -0,036)x3)+ 0,81 x4
= (0,19 x 3.108 + 5,24
= 3,83 dt/smp
Nilai — nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 35 formulir
USIG-IT (LampiranV1I1).

Tabel 5.39 Tundaan geometric simpang (DG)

Tundaan geometric simpang (DG) (dt/smp)

Tahun ! Simpang tak bersinyal

2005 1 3.83

5. Tundaan simpang
Tundaan simpang (D) merupakan penjumlahan dari tundaan lalu lintas
simpang (DT;) dengan tundaan geometric simpang (DG). Tundaan lalu

lintas simpang diperoleh dari hasil perhitungan pada formulir USIG-II
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kolom 32 (LampiranVIll) dan tundaan geometrik simpang diperoleh dari
hasil perhitungan pada formulir USIG-I1 kolom 35 (LampiranVIII). Nilai
- nilai tundaan simpang adalah sebagai berikut (MKJ1,1997):

D=DT,; +DG

= 13,18 dt/smp

Tabel! 5.40 Tundaan simpang (D)

Tundaan simpang (D) (di/smp)

Tahun Simpang tak bersinyal

2005 13,18

5. 8. Analisis Tingkat Pelayanan

5.8.1 Analisis Tingkat Pelayanan Pada Ruas Jalan

Tingkat pelayanan pada ruas jalan ditentukan oleh nilai derajat kejenuhan

dan kecepatan rata-rata. Dengan menggunakan persamaan 5 dan data arus
lalulintas didapat 9 derajat kejenuhan untuk lokasi A. Sedangkan kecepatan rata-
rata lokasi A didapat dengan menggunakan grafik 5.1 yaitu grafik hubungan
antara derajat kejenuhan (DS) dan kecepatan arus bebas (FV). Hasil perhitungan

dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel 5.41 Arus lalu lintas, derajat kejenuhan dan kecepatan rata-rata tiap
jam pada lokasi A

Arus lalulintas (Q) | Derajat kejenuhan (DS) ' Kecepatan rata-rata
(smp/jam) } (km/jam)
(1) | (2) | (3) |
1340 | 0.53 32 t
1716 ‘5 0.68 29.4 5
|
| 1583 | 0,63 30.2 \
| 1236 %| 0.49 ‘ 32.8 |
1743 | 0.69 | 292 |
{ _
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Lanjutan tabel 5.41

(1 2) 3)
1591 0,63 30,2
1277 0.51 32.6
1843 0,74 28.4
1670 0.66 29.8

Dari tabel diatas didapat grafik hubungan antara derajat kejenuhan dengan
kecepatan rata-rata untuk lokasi A (Grafik 5.3) dan grafik hubungan antara arus
lalulintas, kecepatan rata-rata dan kriteria tingkat pelayanan pada tabel 2.1 untuk
lokasi A, dengan cara membandingkan arus lalulintas dengan Kecepatan rata-rata

sehingga didapat kepadatan (Grafik 5.4).
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Grafik 5.3 Grafik hubungan antara derajat kejenuhan dengan kecepatan rata-rata
untuk lokasi A
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Grafik 5.4 Grafik hubungan antara arus lalulintas, kecepatan rata-rata dan Kkriteria
tingkat pelayanan untuk lokast A

Pada lokasi B terdapat simpang tak bersinyal. sehingga lokasi B terbagi menjadi
dua ruas jalan, karena terdapat selisih arus lalulintas antara ruas sebelum simpang
tak bersinyal dengan sesudah simpang tak bersinyal, maka derajat kejenuhan dan
kecepatan rata-rata untuk lokasi B dibagi menjadi dua, yaitu derajat kejenuhan
dan kecepatan rata-rata untuk lokasi Bl dan lokasi B2. Dengan menggunakan
perhitungan yang sama dengan lokasi A. maka didapat derajat kejenuhan dan
kecepatan rata-rata untuk lokasi Bl sebagai berikut:

Tabel 5.42 Arus lalulintas, derajat kejenuhan dan kecepatan rata-rata tiap

K jam lokasi Bl
[ Arus lalulintas (Q) Derajat kejenuhan (DS) Kecepatan rata-rata \
* (smp/jam) (km/jam) |
V () | @ | o) |
{ 1827 { 0.73 1[ 28.4 |
| 1911 | 0.76 | 27.8 |
| % 3
| 1848 g 0.74 \ 28 |
| |
\ 1817 | 0,72 | 28.6 ‘\
|
| 1770 | 0.70 | 29 |
{ 1781 \‘ 0.71 | 28.8 |
| | | |




Lanjutan tabel 5.42

) 2 R ) B
1490 0,59 31.2
1833 0.74 28
1842 0,73 284

Dari tabel diatas didapat grafik hubungan antara derajat kejenuhan dengan

kecepatan rata-rata untuk lokasi Bl (Grafik 3.5) dan grafik hubungan antara arus

lalulintas, kecepatan rata-rata dan kriteria tingkat pelayanan pada tabel 2.1 untuk

lokasi B1, dengan cara membandingkan arus lalulintas dengan kecepatan rata-rata

sehingga didapat kepadatan (Grafik 5.6).
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Grafik 5.5 Grafik hubungan antara derajat kejenuhan dengan Kecepatan rata-rata
untuk lokasi Bl
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Grafik 5.6 Grafik hubungan antara arus lalulintas, kecepatan rata-rata dan kriteria
tingkat pelayanan untuk lokasi Bl

sedangkan derajat kejenuhan dan kecepatan rata-rata untuk lokasi B2 sebagai
berikut:

Tabel 5.43 Arus lalulintas, derajat kejenuhan dan kecepatan rata-rata tiap
jam lokasi B2

Arus lalulintas (Q) Derajat kejenuhan (DS) Kecepatan rata-rata
{(smp/jam) (km/jam)

1794 0,72 28.6
1823 0,73 28.4
1801 0,72 28,6
1763 0,71 28.8

‘ 1739 0,70 29

li 1746 i 0.70 29

! 1508 0,60 31.4

| 1840 | 0.74 28

| 1877 | 0.74 23

Dari tabel diatas didapat grafik hubungan antara derajat kejenuhan dengan
kecepatan rata-rata untuk lokasi B2 (Grafik 5.7) dan grafik hubungan antara arus

lalulintas, kecepatan rata-rata dan kriteria tingkat pelayanan pada tabel 2.1 untuk



lokasi B2, dengan cara membandingkan arus lalulintas dengan kecepatan rata-rata

sehingga didapat kepadatan (Grafik 5.8).
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Grafik 5.7 Grafik hubungan antara derajat kejenuhan dengan kecepatan rata-rata
untuk lokasi B2
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Grafik 5.8 Grafik hubungan antara arus lalulintas. kecepatan rata-rata dan kriteria
tingkat pelayanan untuk lokasi B2

Tingkat pelayanan pada lokasi A didapat dari grafik 5.4 berada pada
tingkat pelayanan (LOS) F. Tingkat pelayanan pada lokasi B1 didapat dari grafik
5.6 berada pada tingkat pelayanan (LOS) F. Tingkat pelayanan pada lokasi B2

didapat dari grafik 5.8 berada pada tingkat pelayanan (LOS) F.
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5.8.2 Analisis Tingkat Pelayanan Pada Simpang Tak Bersinyal

Tingkat pelayanan pada simpang tak bersinyal ditentukan oleh nilai dari
tundaan (delay). Dari tabel 5.40 didapat nilai tundaan simpang sebesar 13,18
dt/smp. Sehingga diketahui bahwa tingkat pelayanan untuk simpang tak bersinyal
sebesar 13.8 dt/smp. Sedangkan dengan menggunakan kriteria HCM 1994 (tabel
3.27) didapat tingkat pelayanan simpang tak bersinyal berada pada tingkat

pelayanan (LOS) C.




BAB VI

PEMBAHASAN

6. 1. Nilai Arus Total

Arus atau volume lalu lintas pada suatu jalan raya di ukur berdasarkan
jumlah kendaraan yang melewati segmen tertentu selama selang waktu tertentu.
Arus {allx lintas pada suatu Jokasi tergantung beberapa faktor yang berhubungan
dengan kondisi daerah setempat.

Satuan mobil penumpang arus lalu lintas total dua arah pada jam puncak
2005 untuk lokasi A adalah 1843 smp/jam dan untuk lokasi B adalah 1911
smp/jam. dengan jumlah kendaraan untuk lalu lintas total dua arah pada lokasi A
adalah 1764 kend./jam, dan pada iokasi B adalah 1982 kend./jam.

Peningkatan arus lalu lintas setiap tahun akan menyebabkab Kapasitas
jalan menurun dan kepad‘atan akan meningkat. Arus lalu lintas yang demikian
akan mempengaruhi nilai derajat kejenuhan suatu segmen jalan akan semakin

tinggi.

6. 2. Kecepatan Arus Bebas (FV)
Kecepatan arus bebas kendaraan ringan digunakan sebagai ukuran kinetja
utama. Kecepatan arus bebas diamati melalui pengumpulan data lapangan, di

mana hubungan kecepatan arus bebas dengan geometrik dan lingkungan.
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Kecepatan pada kondisi lapangan hasil analisis pada tahun 2005 adalah 42
km/jam.

Apabila pertumbuhan hambatan samping sctiap tahunnya semakin
meningkat maka kecepatan pada kondisi lapangan akan semakin menurun dan
mempengaruhi kapasitas arus lalu lintas, hal ini disebabkan oleh kecepatan arus

bebas dipengaruhi oleh prediksi kelas hambatan samping.

6. 3. Kapasitas (C)

Hasil analisis kapasitas ruas jalan Kaliurang Km. 13,5 — 14,5 yang
didasarkan atas hasil survey lalu lintas pada jalan 2 (dua) lajur, kapasitas total
untu 2 (dua) arah tahun 2005 mencapai 2496 smp/jam.

Kapasitas dipengaruhi oieh hambatan samping, semakin tinggi hambatan

sampingnya maka kapasitas yang ditampung semakin kecil sehingga akan

mempengaruhi kecepatan dan ruang lingkup bagi pengemudi lalu lintas.

6. 4. Derajat Kejenuhan (DS)

Derajat kejenuhan digunakan sebagai faktor kunci dalam penentuan
perilaku lalu lintas pada suatu segmen jalan. Nilai derajat kejenuhan menunjukkan
apakah segmen jalan akan mempunyai masalah kapasitas atau tidak. Hasil analisis
menunjukkan bahwa segmen jalan pada ruas jalan Kaliurang Km. 13.5 ~ 14,5 total
dua arah pada tahun 2005 pada lokasi A adalah 0.74 dan pada lokasi B adalah

0,77.




39

Berdasarkan Manual Kapasitas Jalan [ndonesia (MKJI) 1997 pada lokasi
B dengan derajat kejenuhan 0.77 telah melebihi nilai derajat kejenuhan yang

ditetapkan dalam MKJI 1997 yaitu sebesar 0,75.

6. 5. Tingkat Pelayanan
Tingkat pelayanan pada jalan Kaliurang km 13,5 s/d km 14,5 dibagi
menjadi empat bagian, yaitu tiga bagian pada ruas jalan dan satu bagian pada
simpang tak bersinyal. Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997 tidak
menganalisis secara mendetail tingkat pelayanan schingga digunakan Highway
Capacity Manual (HCM) 1994 sebagai acuan dengan rincian sebagai berikut :
1. Tingkat pelayanan untuk lokasi A (jalan Kaliurang km. 14 s/d km14,5) adalah
(LOS) F.
2. Tingkat pelayanan untuk fokasi B1 (jalan Kaliurang km. 13,75 s/d km 14)
adalah (LOS) F.
3. Tingkat pelayanan untuk lokasi B2 (jalan Kaliurang km. 13,5 s/d km 13,75)
adalah (LOS) F.

4. Tingkat pelayanan untuk simpang tak bersinyal adalah (LOS) C.

6. 6. Alternatif Pemecahan Masalah

Hasil analisis pada ruas jalan Kaliurang km 13.5 s/d km 14.5 menunjukan
nilai derajat kejenuhan yang melebihi batas yang ditetapkan dalam MKJ1 1997
vaitu sebesar 0.,75. untuk itu diperlukan pemecahan permasalahan untuk

mengurangi nilai derajat kejenuhan pada ruas jalan Kaliurang km 13,5 s/d km
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14,5 sehingga didapatkan nilai derajat kejenuhan yang sesuai dengan vang
disyaratkan oleh MKIJI 1997.

Adapun beberapa alternatif pemecahan permasalahan yang mungkin bisa
diterapkan untuk mereduksi nilai derajat kejenuhan pada ruas jalan kaliurang km
13,5 s/d km 14,5 adalah sebagai berikut:

I. Memaksimalkan adanya bus kampus Ull sebagai angkutan mahasiswa

yang akan atau dari Ull untuk mengurangi Volume Jalan Kaliurang km

13.5 s/d km 14.5.

2. Pengalihan arus lalulintas kendaraan tertentu dengan memanfaatkan

ruas jalan yang ada disekitar UII.

3. Pelebaran jalan Kaliurang.

Dari ketiga alternatif di atas akan dilakukan analisa untuk dilakukan
penyelesaian permasalahan yang terjadi pada ruas jalan Kaliurang.

1. Memaksimalkan adanya bus kampus Ull sebagai angkutan mahasiswa

yang akan atau dari UII untuk mengurangi Volume Jalan Kaliurang km

13,5 s/d km 14.5.

Pengguna Jalan Kaliurang sebagian besar menggunakan kendaraan
beroda dua dan sebagian besar pengggunanya adalah mahasiswa UIIL. Dan
mahasiswa Ull tahun ajaran 2005/2006 vang ada di kampus terpadu
mencapai 9943 (BAAK Ull). Oleh karena itu untuk mengurangi volume
lalu lintas JI. Kaliurang km. 13,5 s/d 14,5 perlu dietektifkan penggunanya
terutama yang menggunakan kendaraan beroda dua (sepeda motor). Hal

tersebut dapat dilakukan oleh Ull dengan menjalankan kembali bus — bus
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kampus yang sudah ada dan menambahnya sesuai kebutuhan mahasiswa
UlL. Untuk memaksimalkannya, pihak Ull dapat mensosialisasikannya dan
menganjurkan kepada mahasiswanya, karena hal tersebut memberikan
banyak manfaat, tidak hanya secara traffic tapi secara akademik, yaitu
mahasiswa semakin lama di kampus, sehingga sebagian besar waktunya
digunakan untuk keilmuan seperti membaca di perpustakaan dan diskusi
dengan dosen. Apalagi jika melihat rencana UIl untuk memindahkan
Fakultas Ekonomi dan Fakultas Hukum ke kampus terpadu. dengan
jumlah mahasiswa pada tahun ajaran 2005/2006 untuk Fakultas Ekonomi
4644 orang (BAAK UIL2005), Fakultas Hukum 2741 orang (BAAK
UIIL,2005) dan total keduanya adalah 7385 orang, sehingga akan ada
penambahan mahasiswa Ull di kampus terpadu sebanyak 74.27% dari
jumlah mahasiswa UIl di kampus terpadu yang ada sekarang. Dari alasan
— alasan tersebut di atas dapat diketahui bahwa kebutuhan bus kampus
untuk mahasiswa Ull di kampus terpadu diperlukan.

Sedangkan untuk analisis traffic dapat dilakukan dengan perbandingan
kapasitas penumpang antara bus UII (bus sedang) sebanyak 30 penumpang
dan kapasitas sepeda motor (MC) sebanyak 2 orang, maka | bus sebanding
dengan 15 sepeda motor. Sehingga dengan menjalankan 1 bus kampus
Ull. dapat mengurangi 15 sepeda motor. Kemudian dimasukan
perbandingan diatas ke formulir IR-3 dengan cara Trial and error untuk
mendapatkan derajat kejenuhan yang aman sesuai dengan MKJI, 1997.

Bus kampus yang ada sekarang sudah ada di UIIl sebanyak 5 buah bus.
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Dengan menjalankan bus kampus yang sudah ada terutama pada jam — jam
sibuk, dapat menurunkan Derajat Kejenuhan (DS) pada lokasi A menjadi
0.72 dan lokasi B menjadi 0,75. Sebelumnya Derajat Kejenuhan pada jam
puncak lokasi A adalah 0,74 dan lokasi B adalah 0,77.

Penggunaan bus kampus Ull dilakukan dengan mengkondisikan sub-
sub terminal (halte) Ull dan terminal akhir (terminal Condong Catur)
untuk memisahkan penumpang umum dengan mahasiswa UIl untuk
menghindari Kesalah pahaman dengan angkutan umum. Halte ditempatkan
pada setiap simpang dan lokasi-lokasi strategis yang dapat mempermudah
mahasiswa UIl untuk menggunakannya. Jadwal pemberangkatannya baik
dari kampus terpadu UIl maupun dari terminal ahir disesuaikan dengan
aktifitas mahasiswa UlL

Untuk  memaksimalkan pemecahan masalah diatas diperlukan
penelitian tersendiri yang dapat dilakukan oleh peneliti-peneliti
selanjutnya.

2. Pengalihan arus lalulintas kendaraan tertentu dengan memanfaatkan
ruas jalan yang ada disekitar UII.

Seperti yang sudah diungkapkan diatas, bahwa pengaruh adanya
kampus terpadu Ul terhadap ruas jalan kaliurang km 13,5 s/d km14,5
sangat besar. sehingga perlu adanya peranan dari Ull untuk mengatasi
permasalahan yang terjadi yaitu dengan pengalihan arus lalu lintas

kendaraan tertentu.




Pengalihan yang dimaksud diatas yaitu mengalihkan arus lalu lintas
vang keluar dari kampus terpadu UII ke ruas jalan yang ada di sekitar Ull
sesuai dengan arah yang di tujunva (lihat gambar 6.1).

Pengalihan dapat dilakukan dengan memasang rambu-rambu lalulintas
(dilarang masuk) pada jalan keluar dari kampus terpadu UIl menuju jalan
kaliurang (jalan utama keluar masuk kampus terpadu UII) pada jum-jam
sibuk, yaitu pada jam 11.30-13.00 dan jam 15.30-17.30, sehingga tidak
terlalu mengganggu terhadap perokonomian masyarakat disekitar ruas
Jjalan Kaliurang km 13.5 s/d km 14.,5.

Sehingga didapat pengurangan arus lalu lintas dari arah Kaliurang,
kendaraan ringan (LV) sebesar 90 kend/jam dan sepeda motor (MC)
sebanyak 596 kend/jam (survei di lapangan). Maka didapatkan Arus Lalu
Lintas (Q) di lokasi A sebesar 1515 smp/jam, sedangkan di lokasi B
sebesar 1583 smp/jam {contoh perhitungan dapat dilihat pada formulir IR-
3). Dari perhitungan diketahui bahwa kapasitas (C) ruas jalan Kaliurang
km 13,5 s/d km 145 sebesar 2496 smp/jam. Sehingga dengan
perbandingan antara arus lalulintas (Q) dengan kapasitas (C) di dapat
derajat kejenuhan (DS) pada jam puncak untuk lokasi A sebesar 0,61 dan
untuk lokasi B sebasar 0.63. Kedua nilai tersebut telah di bawah Derajat
Kejenuhan maksimum MKJI 1997 vaitu 0,75.

Terpenuhinya derajat kejenuhan (DS) pada ruas jalan Kaliurang km.
13,5 s/d km. 14,5 dengan menggunakan alternatif pengalihan arus lalu

lintas kendaraan tertentu sehingga alternatif pelebaran jalan (No. 3) pada
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Jalan Kaliurang tidak diperlukan. Akan tetapi sebagai gambaran, tetap di

analisa.

3. Pelebaran Jalan Kaliurang

Pelebaran Jalan Kaliurang dilakukan untuk memenuhi kebutuhan
pengguna jalan yang ada sekarang sehingga dapat memenuhi Derajat
Kejenuhan (DS) maksimum yang diizinkan oleh MKJI 1997 yaitu sebesar
0.75. Dart _hasil survei di lapangan didapatkan Arus Lalu Lintas (Q) di
lokasi A sebesar 1843.smp/jam, sedangkan di lokasi B sebesar 1911
smp/jam.

Dengan sistem trial and error menggunakan formulir IR-3 (MKJI,
1997) didapatkan pelebaran dari 7.5 m menjadi 8,5 m. Maka didapatkan
Kapasitas (C) sebesar 2676 smp/jam. Dengan rumus Derajat Kejenuhan
(DS) vyaitu Arus Lalu Lintas (Q) dibagi Kapasitas(C) maka didapatkan
Derajat Kejenuhan (DS) pada lokasi A 0.68 dan lokasi B 0,71, sehingga
memenuhi batas vang ditetapkan oleh MKJI 1997.

Alternatif ini memanfaatkan bahu jalan sebagai media pelebaran. Hal
ini ditujukan untuk mengantisipasi dampak terhadap pembebasan tanah
warga yang biasanya menimbulkan konflik. Akan tetapi alternatif ini
menyebabkan berkurangnva ruang atau lahan parkir vang biasanya
memantaatkan bahu jalan.

Alternatif penyelesaian masalah ini didasarkan pada rraffic analisis

tidak disertai dengan analisa biava dan dampak terhadap masyarakat
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sekitar ruas jalan Kaliurang km. 13,5 s/d km. 14,5. Untuk lebih detail

maka diperiukan penelitian tersendirt.
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BAB VII

KESIMPULAN DAN SARAN

7. 1. KESIMPULAN

Berdasarkan pengamatan dan analisis pada ruas jalan Kaliurang Km. 13,5

s/d km 14,5 pada saat ini menggunakan metode Manual Kapasitas Jalan Indonesia

(MKIJI) 1997, diperoleh kesimpulan sebagai berikut :

1.

Dengan lebar jalan Kaliurang Km. 13,5 — 14,5 pada saat ini tahun 2005
yaitu sebesar 7.5 m dan lebar bahu jalan rata — rata sebesar 0.50 m
didapatkan Kapasitas (C) sebesar 2496 smp/jam. nilai arus total (Q) lokasi
A sebesar 1843 smp/jam dan lokasi B sebesar 1911 smp/jam. Sedangkan
kelas hambatan samping yaitu Sangat Tinggi (VH).

Berdasarkan lebar jalur yang ada pada saat ini tahun 2005 didapatkan nilai
derajat kejenuhan pada ruas jalan Kaliurang Km. 13.5 — 14,5 total dua arah
pada lokasi A sebesar 0,74 dan lokasi B 0,77. Nilai pada lokasi B telah
melampaui nilai derajat kejenuhan yang disyaratkan MKJI 1997 yaitu
sebesar 0.75.

Berdasarkan derajat kejenuhan dan kecepatan rata-rata yang terjadi pada
tahun 2005. maka didapat tingkat pelayanan untuk ruas jalan Kaliurang
lokasi A adalah tingkat pelayanan (LOS) F, untuk lokasi BI adalah (LOS)

F dan untuk lokasi Bl adalah (LOS) F. Sedangkan berdasarkan tundaan




98

simpang pada simpang tak bersinyal jalan Kaliurang yang berada pada
lokasi B, maka didapat tingkat pelayanan untuk simpang tak bersinyal

adalah (LOS) C.

7.2. SARAN
Berdasarkan kesimpulan diatas, dapat diberikan beberapa saran sebagai
berikut :

.  Memberdayakan instansi terkait seperti DLLAJR. DPU BINA MARGA,
KEPOLISIAN, yang berhubungan dengan pengaturan lalu lintas, untuk
memberikan informasi yang benar bagi masyarakat mengenai cara berlalu
lintas yang baik.

2. Perlunya pemerintah daerah untuk dapat melakukan pelebaran jalan sehingga
menambah kapasitas dari jalan tersebut dikarenakan rencana UIl untuk
menyatukan seluruh fakultas di kampus terpadu jalan Kaliurang Km 14.4.

3. Perlunya pemerintah daerah untuk melakukan pembenahan dan perkerasan
kembali jalan — jalan yang ada disekitar Ull kampus terpadu agar tidak terjadi
penumpukan pengguna jalan pada jalan Kaliurang.

4. UIl sebagai faktor utama penambahan arus lalulintas pada jalan Kaliurang
diharapkan turut serta memberikan andil dengan pengaturan arus lalulintas
civitas akademi agar tidak terjadi penumpukan di jalan Kaliurang terutama
pada saat Wisuda Sarjana.

5. Untuk penelitian selanjutnya., mencari tingkat pelayanan dapat mengacu

kepada Peraturan Mentri Perhubungan, nomor: KM 14 TAHUN 2006.
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FORMULIR SURVE!I HAMBATAN SAMPING

Lampiran 11

Har / Tanggal :
Kode Lokasi :
lalu fintas, Dari : Ke :
Waktu Pejalan Kaki Parkir, Kendaraan Berhenti | Kendaraan Masuk + Keluar Kendaraan Lambat
Survei PED PSSV EEV SMV
(kejadian) (kejadian) (kejadian) (kejadian)
Pencatat

Pengawas :
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Hasil survei hambatan sampin Lokasi A

Lampuan -2

fP\ejaL;%_gParkir dan kendaraan | Kendaraan keluar| Kendaraan |
kaki berhenti dan masuk lambat
Hart & Jam PED) (PSV) (EEV) | (SMV) |
elasa, 30-8-05
07.00 - 08.00 92 86 1019 8
12.00 - 13.00 103 127 1621 7
16.00 - 17.00 94 128 1147 10
Kamis, 1-09-05
07.00 - 08.00 102 101 1040 7
12.00 - 13.00 111 142 1649 1
16.00 - 17.00 94 153 965 15
Sabtu, 3-09-05
07.00 - 08.00 46 97 1031 11
12.00 - 13.00 102 152 830 6
ﬂ- 17.00 130 169 1015 23 B
Hasil survei hambatan samping Lokasi B
Pejalan  [Parkir dan kendaraan |Kendaraan keluar| Kendaraan
kaki berhenti dan masuk lambat
Hari & Jam (PED) (PSV) (EEV) (SMV)
Selasa, 30-8-05
07.00 - 08.00 43 56 670 377
12.00 - 13.00 78 109 672 402
16.00 - 17.00 73 91 695 156
Kamis, 1-09-05 | |
07.00 - 08.00 55 61 759 307
12.00 - 13.00 63 107 615 279
16.00 - 17.00 59 103 736 240
Sabtw,3-0905 | | T
07.00 - 08.00 122 110 2039 485
12.00-13.00 95 135 661 355
16.00 - 17.00 81 107 777 450




BINA MARGA - IRMS
INTERURBAN ROAD MANAGEMENT SYSTEM
A CENTRAL DATABASE

TRAFFIC REPORT

Province : 26

10-Oct-03

-DLY

T AADT  {/Car!'Bus!'LTr 'HTr| Motor _ Car utt {7 Ut Small Large Truck Truck Truck Truck Truck No Mot Survey
STl e L9 | 9 L %, i! Cycle . Y g 2 Bus . Bus :2xa); 2xb) :3xa) 3xb) 3xc) Traf Year
1—§I“ LEaL“;L——‘““—J' - ’A‘!‘—*—~-——-‘ e SO N ot _:,.'_"_, Lo _E :, I ;:.“ ,_:__1“ ‘, ::;'"::,: Cmasii L IDZIITnoL L LomIomeme— e
[Veh! VehZ Ven3 [Vend VehSa Venst Vech6a VehSb Veh7a Vehrs Venic Vens
P K2 SENTOLO - KALIBAWANG - KLANGON
763 2217 79 13 4 4 838 248 209 149 68 37 19 13 13 3 4 616 IN03
P A YOQYAKARTA - BANTUL
5654 29617 83 7 7 3 16222 2862 1,199 674 446 3 269 179 16 5 1 7.741 2003
P K2 BANTUL-SRANDAKAN
2,109 7,867 57 7 33 3 3,886 323 554 344 149 0 430 287 13 4 5 1,872 2003
P K2 SRANDAKAN - TOYAN
2,009 10270 65 10 24 1 5,545 372 522 415 208 0 294 197 1 0 0 2,716 2003
P K2 YOGYAKARTA - PARANG TRITIS
3064 16840 77 5 16 2 10,378 1,456 561 365 65 89 309 206 13 0 O\ 3,338 2003
P K2 YOGYAKARTA - KALIURANG
8,194 18,138 98 1 0 1 71477 3805 2,207 2,036 85 26 16 11 8 0 0 2767 2003
P K2 YOGYAKARTA-BIBAL(YOGY;\-PANGGANG)
1464 3045 85 0 14 1 1,082 515 190 540 2 0 130 86 1 0 o] 499 2003
P K3 PRAMBANAN - PIYUNGAN
2,770 14,060 91 5 1 3 8,031 1,199 579 769 141 18 23 16 16 8 1 3259 2003
P K2 PANGGANG - PALIYAN
1,762 3,018 81 1 17 1 846 582 560 286 18 5 185 123 3 0 0 410 2003
P K2 PLAYEN - GADING
3388 9417 79 4 15 2 4,082 847 1,290 567 124 21 313 209 17 5 5 1937 2002
P K3 PLAYEN - GLEDAK
1,854 2975 84 0 15 1 583 774 459 332 0 0 174 116 0 0 1 538 2003
P K2 WONOSARI-SEMIN
14686 3009 76 13 9 2 1,423 337 539 241 123 75 85 57 9 0 0 120 2003
P K3 SEMIN-BULU
1401 3728 nn o2 1,802 447 411 a7 {04 el [£hg nr 3 0 §] 65 200
P K2 SEMIN -B8LIMBING
2261 4122 87 0 11 2 1,450 914 301 759 o 9 162 108 3 5 0 411 2003
P K3 MILIR - DAYAKAN
1546 5524 79 0 20 1 1,815 386 {44 337 1 (0] 191 127 0 o] 0 2163 2003
P K3 PANDANAN - CANDIREJO
1,936 3,174 85 3 14 1 879 740 396 516 62 8 128 86 Q 0 o 359 2003
P K3  NGEPOSARI-PACUCAK - BEDOYO
1330 2221 82 2 14 2 610 492 313 290 29 8 119 79 0 o] 0 281 2003
P K3 SUMUR - TANGGUL - SEMULUH
1,807 3,290 71 0 28 1 1,145 687 276 322 a Q 313 209 0 0 0 338 2003
P K2 DAWUNG - MAKAM IMOGIRI
1257 5703 84 6 9 1 2,653 318 509 234 76 ¢ 73 47 0 o] 0 1,793 2003
P K2 WONOSAR!-TEPUS
1,753 3,522 81 3 14 2 1434 653 485 293 65 2 152 101 2 0 ] 335 2003
P K2 MULO-KEMIRI-BARON
1579 4,551 77 1 20 2 2347 449 590 180 26 0 199 132 3 0 ¢} 625 2003
P K2 YOGYAKARTANGAPAK(YOGYA—NANGGUL.AN)
4,996 18,916 86 5 6 3 11,926 2,550 567 1,141 266 26 203 136 17 0 0 2084 2003

fmatarend braffim (Al b \ab 4 amrd A Jnk oy




BINA MARGA -IRMS
INTERURBAN ROAD MANAGEMENT SYSTEM

TRAFFIC REPORT

10-Oct-03

i
i
|

é CENTRAL DATABASE Province : 26 - D.LY [
= o Bus LT HTr Motor | Car . Uul UM =TGmal Laige Tk Truck Truck Truck Truck No Mol Survey
:—:":‘;1:‘41 L7A l‘l % 'ii % A ‘[ﬂ Cyde " ‘ 1 2 Bus . Bus 2x a) be) 3x a} 3x b) 3x C) Traf Year '
"4BTJLEEUL_,JL‘_JEL____JL__J“ . — e ;:A—::_t._._,::‘ :t;—i:_:Z.:T_:"Z.:A—-___‘._.__--,__

T TWeh 4 ’ensb VehGa VehBb Veh7a VehTh Vehic Veh8
P K2 NGAPAK—NANGGULAN(YOGYA-NANGGULA
6,536 27,785 84 14 0 2 17,600 2,921 929 1,643 969 5 40 24 5 0 ¢ 3643 2003
P K3 PRAMBANAN - PAKEM
1796 5461 82 0 17 1 3,283 533 301 645 2 0 188 125 2 0 0 382 2003
P K3 TEMPEL-PAKEM
1,334 3972 88 O 11 1 2,270 450 255 477 2 0 89 60 1 0 0 368 2003
P K3 YOGYAKARTA -PULOWATU
7168 17981 89 = 0 1 9,239 2743 974 2672 32 0 448 297 2 o] 0 1,574 2003
P KI KLANGON-TEMPEL v
1,160 2,133 83 4 12 1 671 494 133 336 52 1 85 57 2 0 0 302 2003
P K3 SEDAYU-PANDAK
1,405 3,780 60 7 32 1 1,712 325 183 337 106 0 272 181 1 0 0 663 2003
P K2 SRANDAKAN -KRETEK
1681 6,532 65 13 21 1 3,397 345 276 475 226 0 215 143 1 0 0 1454 2003
P K3 SENTOLO-GALUR
; 1322 5584 48 14 36 2 2,599 259 185 192 197 0 292 195 1 1 0 18683 2003
P K3 GALUR-CONGOT
‘ 1531 7687 66 17 15 2 3,843 396 335 292 270 0 141 94 3 0 0 2313 2003
P K3 DEKSO -SAMIGALUH - PAGERHARJO
5 1379 2846 81 2 16 1,283 502 102 519 29 1 135 89 2 0 0 184 2003
P K2 KEMBANG - TEGALSGARI
6 1,556 4070 73 8 18 1 1.986 506 133 505 129 0 169 112 2 0 o] 528 2003
P K3 TEGALSARI-SILUWOK (TEMON)
7 1,398 3006 78 10 11 1 1.205 476 147 468 141 1 99 65 1 0 0 403 2003
1 P K3 SAMBIPITU - NGLIPAR
81 1435 2462 79 9 10 2 852 496 182 467 125 5 94 62 4 0 0 75 2003
P K3 NGLIPAR - SEMIN
ny { 0ot t, 740 In u 1 2 noy 4nn Y] LR An an nn no 0 [ 0 thy  200)
P K3 WONOSARI - NGLIPAR
-8 1653 2360 68 21 9 2 671 539 258 343 261 92 95 63 2 0 0 36 2003
P K2 PARANGTRITIS - PANGGANG
0 g1t 2609 69 16 12 3 1,528 227 132 208 86 50 62 41 5 0 0 269 200_3
1 P K2 PARANGTRITIS - BATAS KAB. GUNUNG KIDUL
P g1t 2609 69 16 12 3 1,529 227 132 208 85 50 62 41 5 0 0 269 2003
2 P K2 BATAS KAB.BANTUL - PANGGANG .
32 1203 3024 55 11 33 1 1,805 396 156 110 143 0 239 159 0 0 0 16 2003
P K2 TEMANGGUNG - KEMIR!
1 1,502 2478 74 0 25 1 877 586 143 385 0 a 227 151 ¢} 0 o] 99 2003
P K3 BARON - TEPUS
2 1,193 2,318 91 5 2 2 1,100 578 287 227 36 34 19 12 0 0 0 25 2003
|
P K2 TEPUS -JEPITU - JERUK WUDEL :
33 1,503 2,657 87 1 10 2 899 586 459 276 12 7 98 65 0 o] 0 255 20031
1
P K3 JEPITU - WEDIOMBO ;
54 1,183 2,114 92 2 5 1 662 350 3t 428 20 8 40 28 0 0 0 269 2003}
“. Total motonised traffic (All but Veh 1 and Veh 8) Page 2013



BINA MARGA - IRMS TRAFFIC KEruri
INTERURSAN ROAD MANAGEMENT SYSTEM

CENTRAL DATABASE province: 26 - D.LY

" TCar Bus LTr HTri Motor i Car IR ‘7:_‘7]6{";(‘s’m_au‘ Carge, Truck  Truck Truck Truck Truck No Mot Survey
=== 9y, Y% . % % ; Cycle § .1 1 2 i Bus . Busi2xa) . 2xb). X a) 3xb) 3xc) . Traf . Year
SO SRS YU | S i L i P iy ‘ : - —_—

e Ve ens TNand Vena Vensh Venea venab Venra Venrd VehTe Veht.
P K2 JERUK WUDEL - BARAN (RONGKOP)
1610 3014 86 4 9 't 1,099 646 320 430 68 0 87 59 0 0 0 305 2003

P K3 JERUK WUDEL - NGUNGAP
1302 2246 97 1 1 1 621 496 318 454 0 15 12 7 0 0 0 323 2003

P K3 JERUK WUDEL - SADENG
1,735 3,240 99 0 o 1 1,308 813 483 426 0 0 8 5 o] 0 0 197 2003

P K3 PALBAPANG - BARONGAN

1257 5703 84 6 9 1 2653 318 509 234 76 0 73 47 0 ] o 1,793 2003
P K3 SAMPAKAN - SINGOSAREN v )
1491 3728 80 8 10 2 1,582 445 431 327 104 25 92 62 5 0 0 655 2003
P K3 PANDEAN - GETAS
1334 3972 88 0 11 1 2,270 450 = 255 477 2 0 ‘89 60 1 0 0 368 2003
2 P K3 GETAS-PLAYEN

2 1546 5524 73 0 20 1 1815 386 444 397 1 0 191 127 0 0 0 2163 2003

P K2 PALBAPANG - SAMAS
1936 3174 8 3 11 1 879 740 396 516 62 8 128 86 0 Q 0 359 2003

P K3 SENTOLO - PENGASIH - WADUK SERMO
2 1330 2221 82 2 14 2 610 492 313 290 29 8 119 79 o] 0 o} 281 2003

3T - Total motonsed traffic (All but Veh 1 and Veh 8) Page3 of
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SELAMA 2{ JAM (FORMULIR LAPORARN)

Nomor Propinsi
Nama Propinsi D ]ll ]ﬂo]e])}]AJ%]A]PJ Hal T 11 1 1]
®  |Kela/Nomor Pos [__l 1/‘*]0[!@]
- |Lokasi Pos HE[ T Jolol o] -[€]
Tznggal LI T 1ol Tol4]
(Hacyy (Bufan)  (T«hun)  Arah Lalu Lintas
Kelompok Hitungan [ ] Dai |k AL Jule]a]MG] T
Periode ] Ke [ylofe] AT T]A] ]
Golongan 1 2 1 53 4 { Sa | sb 6 | 7a | | 2% 8
%E = £ E—’E -« |2 = - o1 E
Z I oy i £ 2|12 = = = = = Zlz g
SEeR.SIEFYZEZ=E|, = w St Zhe Zle e EIEE
Pukul 3:5.’:":'FCfoi%-f::gi%.E?EEu-'—:C-—%fi
R E T EEE IR AT AT AP &
sx P ZLEEZZEE R -
P (o] = & e - ol
06 -07 1638 | 2¢R 66 33 N |l
07-08 2042 | 3% 94 71 il
03-09 1 15S% | 2] Sa 107 { )
09 - 10 IS1o | 23% g1 53 L la
10-11 1429 32 40 6 - |
11-12 0% | aio | 4x 58 ~ )
1213 B3 | asy 6 379 - !
15-14 1251 | 335 35 sy | -~ |-
14-15 050 | 3¢ 60 45 l -
15-16 a4 28 | 72 36 - -
16-17 743> | 233 | S gl W -
17-1¢ 034 | aco 2 30 S —
18-19 016 s 3S 24 -
19 -20 1046 | 299 46 53 -
20-21 361 20 2.5 14 ~
21-22 4473 134 (b 1 -
22-23 191 | 12% 13 1> -
23-2¢ 120 [ 39 33 g - |
24-01 | 3G 28 31 6 - |
L 01-03 el | 23 20 o 1 -7
| 02-03 53 > | 2 S -
05 -02 52 3 4 6 ‘1 < |-
0¢- 05 YT N 5 1 - |
05 - 06 __gg’_’[_“__gg j 3| I3 -
Jumtal .S LY 4 /,(w 95;3_ 23\ 2 “
Catay s
i "
!
I

|
|
!
t

'
S
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’ i Departemen Pekierjazn Umum Vermalie ST 22
« Dircktora{Jeaderal Binx Marga {embertc Ddnei 2

FOPMULIR HIMPUNAN PERHITUNCAN LALU LINTAS
SELAMA 24 JAM (FORMULIR LAPORAN)

PV YN X S i -"‘Acw

Nomor Propinsi E@j
Nama Propinsi [[] l]] MIRGEIR REEREERE T1T1]
KetasMomor Pos LA‘ ; lA]Ol I_] 4
Lokasi Pos L}ﬂk_l { ]o 10161' m
Tengga (LI Tolal
(Hari) (Bulanj  (Tahun)  Arah Lalu Lintas
Kelompok Hitungan [ ] oai [K[ATL Julelalne] T ]
Periode 1 ke [3To] clelAl~ AlPLﬂAI ]
Golongan 1 2 5 4 Sa | Sb o 7a | b | 2c | 8
- 1.
55;5 y = F;:J,:E - 2 |2 = el E
C: F o ZIESEES | ) Sl 2L 2Ll EE B
Pkl 2SS ETECER:ERlZ EEEE R EECE 8
S2EETEREZ IS ERXF o GEGrE EF 2L L
ERVEE :Eg_f:éé" 7l 3] Zk =
S (-t -
'./) —
06-07 122 35S 21 3 = \ * = - - S\
07- 08 238 [ »9 [ 39 [ 63 tv [+ 16 - |- |- |6
03-09 6o {ao [ 65 [ i |t {2 [wl-1°1-16¢S
09-10 449 | 23 | 99 p b (= Ly fro b1 Lt - {32
10- 11 28> | % | Sk 53 - R LI A s I L
1-12 151 24S | 43 )
12-13 13933 | aso Si
13-14 1323 | 319 73
14-15 1012 | 289 30
15-16 HO | a3R c8
16-17 (691 279 43
17-1¢ 1{OO | 22| 23
18-19 041 | 228 [ 31
19-20 932 | 213 29
20 - 21 GIR 210 25
21-22 Sl a0l 29
22-23 !
| 25-2¢ 19261 [ 4395 | 25!
24 .01 |
01-02 l
02-03 !
05 -0¢ t
] 04-05 t "
05 - 06 l {
Jumlzh 41.599 \ 9.¢Sb l|l 939
Catatan . ‘




JUMLAH MAHASISWA MENGISI KRS (UNIVERSITAS)

Semaester Ganiil

‘Tahun 2005/2006
itasfJurusan Angkatan Jumlah Mahasiwa
Laki-Laki  Perempuan Jumiah
ULTAS D3 EKONOMI

D3 MANAJEMEN 1999 2 0 2

‘ 2000 4 1 5

2001 19 3 22

2002 20 13 36

2003 33 32 67

2004 23 16 41

2005 37 17 54

D3 AKUNTANSH 1999 1 0 1
2001 3 2 5

2002 10 7 17

2003 19 40 63

2004 24 483 74

2005 21 37 58

D3 KEUANGAN 2001 3: 1 4

2002 4 4 8

2003 1 26 29

2004 10 18 28

2005 6 17 23

Sub Total 537

ONOM!

MANAJEMEN 1989 0 1 1

1995 1 0 1

1996 ! 0 1

1997 7 1 9

1998 17 3 23

1999 21 5 26

2000 72 13 85

2001 181 75 256

2002 199 168 367

2003 221 148 369

2004 249 154 403

2005 291 176 467

AKUNTANSI 1991 0 0 1

1993 0 0 1

1996 0 0 1

1997 2 0 4

1998 13 6 23

1999 22 8 30

2000 63 42 105

2001 134 105 239

2002 88 133 223

2003 131 148 279

2004 213 175 388

2005 186 234 420

LE.S. PEMBANGUNAN 1998 8 0 9

1999 22 0 22

2000 37 6 43




JUMLAH MAHASISWA MENGISH KRS (UNIVERSITAS)

Semester  Ganjil
Tahun 2005/2006
ultas/durusan Angkatan Jumlah Mahasiwa
Laki-Laki Perempuan Jumlah
ONOMI .
.E.& PEMBANGUNAN 2001 94 36 130
2002 95 41 136
2003 62 29 91
2004 52 32 84
2005 48 28 76
MANAJEMEN (PROGRAM INTERNASIONAL) 1996 0 1 1
1997 2 0 2
1998 1 0 1
1999 3 0 3
2000 6 1 7
2001 16 13 29
2002 16 17 33
2003 18 24 42
2004 18 18 36
2005 7 6 13
AKUNTANSI (PROGRAM INTERNASIONAL) 1996 0 0 1
1998 0 1 1
1999 4 3 7
2000 3 4 7
2001 7 5 12
2002 & 20 25
2003 14 15 29
2004 10 19 29
2005 13 11 24
.LE.S.P (PROGRAM INTERNASIONAL) 1999 2 0 2
1 2000 2 0 2
2001 2 3 5
2002 6 6 12
2003 4 4 8
Sub Total 4644
PSIKOLOG!
PSIKOLOGI 1997 4 2 6
1998 7 16 23
1999 N7 13 30
2000 13 19 32
2001 54 148 202
2002 54 115 169
2003 54 134 188
2004 102 218 320
2005 47 152 169
Sub Total 1169
ILMU SOSIAL DAN BUDAYA
ftmu Komunikasi 2004 15 20 35
2005 60 65 131
Sub Total 166
HUKUM
ILMU HUKUM 1986 0 0 2




JUMLAH MAHASISWA MENGISI KRS (UNIVERSITAS)

Semestier  Ganiil

Tahun 2005/20056

stas/durusan Angkatan Jumiah Mahasiwa

Laki-Laki  Perempuan Jumilah

UM

ILMU HUKUM 1987 0 0 1
1990 0 0 1
1991 0 0 1
1992 0 1 2
1993 0 0 4
1994 0 0 3
1995 0 0 6
1996 0 0 7
1997 12 2 14
1998 26 6 36
1939 73 12 85
2000 107 32 139
2001 255 102 357
2002 321 219 540
2003 287 204 491
2004 Ko 167 494
2005 296 185 481
tmu Hukum (Program Internasional) 2000 1 1 2
2001 10 6 16
2002 15 6 21
2003 7 8 15
2004 8 10 18
2005 3 2 5
Sub Total 2741

MU AGAMA ISLAM
AHWAL SYAKHSHIYYAH 1990 0 0 1
1996 0 0 1
1997 0 0 1
1998 0 0 3
1993 14 1 15
2000 11 1 12
2001 16 7 23
2002 20 12 32
2003 12 2 14
2004 8 1 g
2005 21 6 27
PENDIDIKAN AGAMA ISLAM 1998 1 0 1
) 1999 8 5 16
2000 7 5 12
2001 4 11 15
2002 13 14 27
2003 S 4 9
2004 10 3 13
2005 i3 8 21
EKONOMISLAM 2003 21 1 32
2004 19 6 25
2005 16 1 17



N‘_A,,A_ -

JUMLAH MAHASISWA MENGISI KRS (UNIVERSITAS)

Semester Ganjil
Tahun 2005/2006

is/Jurusan Angkatan Jumlah Mahasiwga
Laki-Laki Perempuan Jumlah
\H
K SIPIL DAN PERENCANAAN
TEKNIK SIPIL 1993 1 0 1
1995 0 0 3
1996 0 0 2
1997 24 0 40
1998 33 4 37
1999 91 3 94
2000 169 19 188
2001 167 49 216
2002 145 36 181
2003 124 39 163
2004 97 29 126
2005 107 26 133
ARSITEKTUR 1997 0 0 7
1998 4 0 9
1999 15 3 18
2000 51 8 59
2001 101 44 145
2002 112 64 176
2003 105 50 155
2004 98 49 147
2005 101 65 166
TEKNIK LINGKUNGAN 1999 15 2 18
2000 28 16 44
2001 42 52 94
2002 58 52 110
2003 21 35 56
2004 31 14 45
2005 18 12 30
Sub Tota) 2463
'GIINDUSTR| T
TEKNIK KIMIA 1685 1 0 1
ice7 2 0 2
1928 5 2 8
1949 9 1 10
2000 27 5 32
2001 79 48 127
2002 108 107 215
2003 66 99 165
2004 44 48 92
2005 28 25 53
TEKNIK INDUSTR| 19595 1 0 1
19¢7 6 0 7
1988 15 1 1
1995 11 4 15
2000 27 65 33

2001 AN




JUMLAH TMAHASISWA MENGISTKRS (UNIVERSITAS)

semester  Ganil
Tahun 2005/2006
ltas/Jurusan Angkatan Jumlah Mahasiwa
Laki-Laki  Perempuan Jumiah
NOLOGI INDUSTRI

TEKNIK INDUSTR! 2002 108 74 180
‘ 2003 112 71 183

2004 117 60 177

2005 146 56 202

TEKNIK INFORMATIKA 1996 1 0 1
1997 2 0 2

1998 9 0 9
1999 25 1 26
2000 51 4 55

2001 96 23 119

2002 134 47 181

2003 142 60 202
2004 223 82 305

2005 254 79 333

TEKNIK ELEKTRO 1998 7 0 7
1999 30 0 30

2000 46 1 47
2001 &9 5 94

2002 94 5 100

2003 S 5 a8

2004 52 3 55

2005 37 2 3

TEKNIK MESIN 1999 9 0 9
2000 51 0 51

2001 71 0 71

2002 69 0 69
2003 66 0 66
2004 43 0 43
2005 44 0 44

TEKNIK INDUSTRI (PROGRAM 2602 8 3 11
2003 7 9 16

2004 12 9 21
2005 16 3 18
Sub 1o 3790

STATISTIKA 1997 1 0 1
1998 1 0 1
1989 7 2 9
2000 3 o 13

2001 17 14 31
2002 15 20 44
2003 i 22 33
2004 4 23 27
2005 4 s 20

LU KIRAA 1998 0 G 1
1G99 ’ o 11
2000 4 i 13




JUMLAH MAHASISWA MENGISI KRS (UNIVERSITAS)

Semester Ganjil

Tahun 2005/2005
@‘%

Laki-Laki Perempuan Jumiah

ILMU KIMIA 2001 12 22 35
¢ 2002 20 41 61
2003 8 33 41
2004 5 9 .14
2005 2 12 14
FARMAS]| 1998 3 1 4
1999 7 9 16
2000 8 8 16
2001 26 92 118
2002 28 142 170
2003 18 120 138
2004 3 131 167
2005 33 126 159
Sub Total 1157
DKTERAN g
PENDIDIKAN DOKTER 2001 12 15 27
2002 10 11 21
2003 14 27 41
2004 40 69 109
2005 53 84 137
Sub Total 335
-_— e a

Total 17328




JALAN LUAR KCTA

FORMULIR IR-1 : DATA MASUKAN

*« DATA UMUM

Yanggat. ! 33 Acustus 2005 {Daangan: ol
¥ . .

Propins: Dy Dipenksa oleh’

No. Ruas: i3 Kode segmen:

« GEOMETRIK JALAN

Segmen antzra Jogjakarta Dan Kalurang

Kefas admin jalan: Propinsi Tipe jalan: 272 U0
Pamjang. 27,32 Kelas fungsional: Koleltor K2
Vv aktu: 1995 No. soal:
Alinyemen Vertikal
Naik + turun (m/&km}: Tidak ade Panjang dim km  (hanya ketandaian khuscs) 1
Tipe alinyemen: (lingkan) Bukit Keminngan dim % (harya kelandaian khusus) > 1
Penampang Menntang
Sisi A SisiB
o
_r—’.’—’— T -
< .
7
s Qom
R | 75m ‘
1. Sisi A [oircH Zat - reta
Lebar jolur lalu-intas rata-rata (We, mi EXE VS
Lebar bahu efekdif (Ws, m) 0,5 1 0,5
Kondisi permukaan jalan
Kondied jalur talu-intas Sist A Swi B
Tipe perkerasan: Lentur (aspal), Beton, Kenkil Lentur Lentur
Kondisi perkerasan: Baik, sedang, Buruk IRl= Baik Baik
Kondist bahu Stsl A Sisi B
Luar Datam Luar Dalam
Tipe permukaan: Lentur(aspal), Beton, Kenxi Keriki K e
Seda tingg! dengan jslan (cm) 5 5
Penqgunaan Lalu fintas, Parkir, Berhent darural Parkir Partur
Kondisi Pengatutan Lalu-lintas
1
Bgtas kecepatan (km/jam): Tidak ada Lam - lain} Iidas ada

B
Batas kotor maksimum (tony




Lam: ¢

. N
o . ~

- ~

—
| ALANRELUAR KOTA Tanggal 30 Agt 2005 |Ditangani oleh :
[roRMULIR IR-2: DATA MASUKAN No. fuas : 13 DOiperiksa oleh :
{+ GRUS LALU LINTAS Kode segmen Km 13,5-14,5
« HANMBATAN SAMPING Nomor soal :
taiu lintas harian rata - rata tahunan
LHRT (kend/harn) = faktor4= Pemisahan arah l/arah2=
homposisi % LV % lMHV% ] LB % lLT % ] ‘MC %
Data arus per jam menurut jenis
Baris  Tipe kend Kend. ringan Menengah beral Bis besar Truk Besar Sepeda molos Asus Total Q
1.1 <mp arah HLV: 1,00[VELV: 1,70 LB: 1,70 m: 320 MC: 0,40
12 emg arah JLV: 1,00{MHV: 1,70 LB: 1,70 LT 3,20 MC: 0,40
2 Arah | xendfami smpfam | kendfamt smpjam| kendijamd smpfam| kendffam) smpfam| and/fam] smpflam] Arah % [ kend/fang smo/fam|
U} 2] B} 14 B 6] Ul 18} 18] 119 1] 12] 03t 14
3 1 238 238 46 78.00 0 0 ] 0 1488 595 1772 911
4 2 276 276 30 51 2 3 0 0 1674 670 1582 | 1000
—
5 1+2 514 514 76 129 2 3 0 0 3162 | 1265 2754 | 1911
6 ICatatan: Untuk ketandaian khusus arah 1 = naik, arah 2 = {urun Pemvisahan acah, SP=Q1K01.2) 50%
7 ‘ Faldoresmp Fsup = 051
Kelas Hambatan Samping
Bila cata rinci tersedia, gunakan tabel pertama untuk menentukan frekwensi berbobot kejadian, dan
seianjutnya gunakan tabel kedua. Bila tidak, gunakan hanya tabel kedua.
1. Penentuan frekwensi kejadian
Perhitungan frekwensi Tipe kejadian hambatan samping |SimbokFaktor| Frekwensi kejadian | Frekwensi
berbobot kejadian per jam bobot berbobot
per 200 m dari segmen [20} (21] | [22] [23] {24]
jalan yang diamati, pada Pejalan kaki PED 0,6 flam, 200m
kedua sist jalan. Parkir, kendaraan bechenti PSV 0.8 fjam, 200m
Kendaraan masuk + keluar EEV 1,0 fiam, 200m
Kendaraan lambat SMV 04 fjam
Total:
2. Penentuan kelas hambatan samping
Frekwensi berbobot kejadian Kondisi khusus Kelas Hambatan Samping
{39] {31 {32] (33]
< 50 Perkebunan/dserah belum berkembang tidak ada kegiatan Sangat rondah A
50 - 149 Beberapa pemuliaman & keqguatan rendah Rendah L
150 - 249 Pedesaan, kegiatan pesnukiman Sedang M
250 - 349 Pedesaan, beberapa kegiatan pasar Tinggi H
> 350 Dekat perkitaan, kegiatan pasarpenagaan Sangat ingai VH




Ditangani oiah:

NG 3 Dipenksa oleh:
Hm 12,5-14 5 Jogjakarta-Kakurang

Kecepatan arus bebas kendaraan ringan

Fv={FVo + FVw)xFFVsf x FFVcs

Soal Kecepatan anus Penyesuaian urituk Faktor penyesuaian Kecepatan arus bebas
Arah bebas dasar tebar jalur laiu-iintas FVo + Fvw Hambatan sampang Fungsi jalan dan
FVo Vw Guno Bhon FV
Tabel B-1:1 atau 2 Tatyet B-2:1 21+ (3] FFVst FEVes (4] x (3] x [}
(krvjamy (kmvamy (sarviam) Tabed B-31 Tabei B-41 {rvamy
i1 21 131 {41 151 {61 71
68 o 58 076 0.96 50
Kapasitas C=CoxFCwx FCspx FC sf
Scal/ Kapasitas dasar Fartor penvesuaian untuk kapasitas Kapastas
Aah Co Letar ki Pemisanan arah Hambatan sampirag C
Tame! C1 FOw FCsp FCsE smpfam
srpranm tabe C-21 Tated C3A Tabei C-41 P x32] 2 13) x 14}
[10) Skl 12 13 4] {15}
3000 1,04 1 0.5 24345
Kecepatan kendaraan ringan
Soalf Anus taly-hrtas Derain Kavenatan Panang segmen Wakng tempub
Arah Q Keyetrunan ViV Ban T
Formulir IR-2 oS Ger 21 atau 2 L 2423
smpfjam 21118} an/am km Bam
120] {21} 122} 123 {24y 235)
1843 I 28 0.5 O e
3 1517 Q.77 s ¢35 60176

w

@
@
I

<
P
a




z00'0 AW/WN | €20°0 [e101 (JOUIW + Ewein “Ift) / JOUIW "I olsey oz
6 9500 | 6'2cce | 6cee | GOl |eeee [ viOb |87 GI§ [SI6 [e101 JOUIN + EWEIN | 6}
) g0 | ve 99 ) ) 0 0 Z Z ] 8l
G 3Gle | viee | ScbGh | Z80E | 100k | LL 0l 01S s L
3 0200 |egr |98 iy '8 'l ! € € 17 JOUIN + BWEIN | 91
9 'Z8le | 8¢ | 69GL [ BELE | l00F | ZZ €lG €ls D+ [E101 BWBIN T | §1
| TR Gee asg9l | €ov X5 GiZ si¢ B0 L 4!
0 0 0 0 0 0 0 0 0 1Y !
0 XZATRIEA ] goL8 129l | oy L€ 7.2 v/ 1S 4!
) yi0'0 [ S'GH 0c Syl 62 0 0 l | 171 Dewein ir| Ll
g g vol | 2LV (32 88yl | 8'6S o 8ee 8ce BN ol
0 Z100 [ €l vZ n e 0 0 Z Z 1y 6
g g'8z0l | 8vLl £el gor1 | 8'6G o 9¢z oec 1S 8
0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 gewein it | L
L
€ 8'0S 86 g'iv G6 gl L Z Z [ejoy JOUIN I | 9
B3 809 86 G'LYy 66 el ) z Z [eoL g
} €iv'o ¥4 Zy 1z 22 g lo T [o 7| 1Y ¥
0 0 0 0 0 0 0 0 0 1S €
4 /850 | 862 oS g €S el b Z Z 11 QUIouN Ir | 2
) () (o) (6) (®) () Q) (3] ) (€) @ ) B
wie{/puey 30184 wefidws | welpuey wefdws | wefpusy wel/dws | welpuay welduws | welpusy
_rot_mm olsel g'o=dws ¢'1=dwse 0'L=dws 1BYepusd
Ney AN TE107 JO10UI5E PUSY | DWW Jojolll Bpadss | AH 1eiag pusk | A7 UBDUIY 'pUSH | UelY TSN VT SAYY |
‘pue
Y dws %O “%AH %A SYINA |V
-Jopmed -1oMed NIY7 1SISOdWOA

(reound wef} o'l - 00'Z1L wel 5007 - 8 - 0C BSBIdS




»
y
3

0c

¥10'0 AW/WN | 6200 [e10) (JOUIW + BWEIN "If) / JOUW "I olsey -
€5 gE0'0 | P'1GiZ | 6G/€ [ G929F |esee | 618 | €9 vy [evy | [EI0LJOUIN + BWEIN | 6L
ol 6100 | €OV 8/ 8¢ 9z el } ¥ ) 1 gl
e 9'8902 | 66G€ 6vS1 860€ | 908 Z9 Bel 6eY 1S L)
9 0200 Gy Z8 G'6E 6. 0 0 £ € 1 JoUly + BWeEIN | 9}
4 1’8807 | JE9E | GZ9G) [GELE 1908 29 vy by O+g 810 ewein Ir | Sl
¥4 V21 | zesl 518 evLl | g8z 2z JA%4 Iz |e10) . i
0 0 0 0 0 0 0 0 0 Iy £l
44 L"20LL | £961 G298 Gzl |98 2z |9z 9olz | 1S Z\
€ 6000 |0} 6l 6 8l 0 0 | } RN Dewein N | Ll
0z 126 GGol 969 Z6E€L | 25 ov €22 €2C | 18I0l o 101
3 0100 |[G'6 61 56 61 0 0 0 0 Iy 6
Gl G'le6 | 9e9l G'989 clE1 Zs oY €2e Y44 1S 8
0 0 0 0 0 0 0 0 0 S gewsnir )/
L
8 ) 4 66 8Ll gl b € 5 [e10} JOUIN 1 | 9
8 £'e9 44! 66 gLl el } € € Ee - g
S /80 8'0¢ 6% G'82 LS el ) L b 1 4
0 0 0 0 0 0 0 0 0 1S €
€ €160 |Gce £9 G0¢ 19 0 0 Z Z 11 QoUW Ir | 2
(1) ) {ot) (6) (8 (1) (9 (g (€2) (€) @ )
we(/puey 30|8q weldws | welpusy wel/dws | wel/pusy weldws | wefpuay wefdws | welpusy
LEoE.mm olsed G'0=dwa ¢'1=dWe 0'L=dwe 1BYepuUsd
¥BL AW [B)0) Jojowiisg ‘pusy | O JojoW epedes AHeleg puey | AT uebury pusy | yely SYINIT NIV SNYY
‘puey

3 duws “%OW “%AH AT SYINIT| b

-Jjopjed -loped NIV ISISOdWONA

(tesund wel) 00'g0 - 00°20 Wel500Z - 6 - | slWeH




0c

Z10'o AW/NN | G200 [ej0} (JoUily + Bwein Ir) / JOUIN “If olsed
by Zv00 | velic | VilE | Se9sh | dere [990L |28 205 [ Zos T jejo L Joulw + BWEIN | 61
L 1200 cor 68 ey 98 el | Z 4 1Y 81
oz 8'080Z | Ge€S€E G'elvl | lS6Z | €S0 /8 16V L6V 1S L}
bl 1200 12 /8 A4 v8 0 0 ¢ € 1 JoUly + Bwein | 94
8¢ g'gilz | 809¢ G'€lGl | Zz2oe | €S0l 18 005 00S O+g [e10) BWEBIN I | 6L
0z 200} 1991 L9 Zrel Zs ov 62 6.2 |BjoL 4
0 0 0 0 0 0 0 0 0 1Y el
¢l G286 | ve9l S'€59 [0¢1 | 2§ o | LiT 112 s Zl
L 6100 [S6! 1€ gl Ge 0 0 Z Z 10 oewein ir | b
8l g'olLl | /v6l Gev8 G891 £'eS 2 K44 %44 |ejoL o]}
S 100 &8l o¢ g’/ Ge 0 0 b b 1Y 6
€l €860} | 116l GZ8 0S91 £'es Iy 0zZ 0ZC 1S 8
0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 gewainIr | L
L
9 £'¢S g0t 05 00l €'l } Z Z |80} JOUIN 'IM | 9
9 £'¢s €0l 0S 00l el ! z 4 1ejo L S
Z Z250 | 8/2 €S G’z 1S £l | b ! IRy 4
0 0 0 0 0 0 0 0 0 1S ¢
v 8/v’'0 |GSZ 0S Sve 6v 0 0 A | 11 gaouw Ir |z
L) (1) {oV) (6) (8) (2) (9) (Q) (r) ) @) )
wef/pusy %039 weldws | welpusy wef/dws | welpuey wefdws | welpusy welidws | wel/puey
;ouoegwm ol1sel g'0=dwe ¢'l=dwe 0'l=dws 1eMepuad
Nel AN 10} 10j0WI6g pUSY | OW Jojow Bpades AH jeleg puey | AT uebuly pusy | uelv SVYINIT NIV SNYY
‘puUBH
X duis %OW % AH %A SYINIT | L
-joped -Jope NIV ISISOdINOM

Pyeound wief) pgo‘et - 0o‘zt wel §00Z - 6 - £ MYeS




Lan..o -«

ISIMPANG TAK BERSINYAL

?FORMUUR USIGHI

IARNALISA

Drangan oleh:

Ukuran kota

Jalan utama:

Jalan Katurang

LINGRUDGaN jaian:

Jatlan minor; Hambatan samping.
Saoal: Penode:
1. Lebar pendekat dan tipe simpang
Pitihan Jumiah kengan | Lebar pendekat (m) Jumiah lajur Tipe
simpang Jatan minor Jatan utama Lebar Gambar B-1:2 simpang
Wa [Wc |wac |we Jwo |wep {pendekat Jatan minor | Jatan utama
rata - rata Wi T B-1:1
(1) (2) (3) (4) (5) (6) [¢4] &) (9) (10 (11
C 3 1.5 3751375}375 3 2 2 322
2. Kapasitas
- T
Priinan Kapasitas Eaktor penyesuaan kapasitas (F)
Dasar tebar Median jatan  |Ukuran Hambatan Belok Betok Rasio Kapasdas
Co pendekat utama kota samping kil kanan tiead)
smpiam rata - rata tedal
Fve Fu cs Frsu Fo =T s ol
Tof 8-2:1 Gbr 8-3:1 Toi 8-4:1 Tof 8-5:1 Thi B-6:1 Gbe 8-7:1 Gor B-8:1 Gix 8-9:1 smp/zam
(20} 21 (22) (23) (24) (25) (26) (27) (28)
C 2700 0,85 1 1.00 0,978 0.872 1.076 1,163 276619
3. Perlaku lelu fintas
Pithan Arus lalu lintas{Derajat Tundaan Tundaan alu | Tundaan Tundaan Tundaan Petuang Sasaran
Q Kejenuhan iaty fimtas lintas latu limas geometrk sirnpang antrian
smpiam simpang jalanutama  }jafan minor simpang
USIGH 0s ot DMA DM e 9] ar %
Brs.23-Kol 10 301728 Gbr C-2:1 Gbr C-2:2 32435 G C-3:1
(30) (31 (32) (33) (34) (35) (25) (37) (32)
C 22328 .81 8.35 6,62 1178 383 1348 275-54
Catatan mengena perbandingan dengan sasaian (39}
L
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Perhitungan analisis pemecahan wmasalah Pengalihan arus lalulintas
kendaraan tertentu dengan memanfaatkan ruas jalan yang ada disekitar UlL

Dari survei di lapangan terdapat pengurangan arus lalu lintas dan arah
Kaliurang yang berasal dari civitas akademik UIl (kampus UIl terpadu),
kendaraan ringan (LV) sebesar 90 kend/jam dan sepeda motor (MC) sebanyak
596 kend/jan, maka tabelnya sebagai berikut:

Tabel 6.1 Arus lalu-lintas (kend/jam) pada jam puncak ruas jalan Kaliwrang km
13,5 s/d km 14,5

Lokasi A Hari Sabtu 3 September 2005

s
!

Hari & Q e i

! jam Klasit]ka;i keqdaraan kend | smp Klasiﬁk@i keqdarazm kend | smp | smp/jam i
Arah dan Kaliurang Arah dan Jogjakarta Total :

2 ars i

LV | MHV | LB | LT | MC LV [MAV | LB | LT | MC 2ash

12.00 i |
-13.00 1671 35 1 4 0 17631 969 1 539 | 325 54 4 1 0 {13811 1764 975 1515 !

Lokast B Hari selasa 30 Agustus 2005

! Hari& Q CQ ’

? jam KlaSlﬁ'KaSi kendaraﬂﬂ kend Smp KlaSlﬁka.Sl kendmaﬂn ; kend Sn]p Sn]p/jan]
| Arah dant Kaliurang Arah dan Jogjakarta : Total

E _ ‘ . . : = 2 arah

{ LY MHV : LB { LT | MC LV MHV { LB | LT | MC

I 12,00 i | :

[ -13.00 148 46 0 O | 892 1 1086 | 383 | 276 30 2 0 11674 1982 | 1000 1583

1. Kapasitas
Untuk kapasitas ruas jalan kaliurang km 13,5 s/d 14,5 udak ada perubahan
nilainya, sehingga sama dengan kapasitas sebelumnya yaitu sebesar 2496 sinp/jam

(Tabe! 5.16).

2. Derajat kejenuhan

Persamaan derajat kejenuhan (DS) adalah sebagai berkut :




Dari hasil perhitungan arus lalu-lintas lokasi A didapat Q = 1515 smp/jam
Dari hasil perhitungan arus lalu-lintas lokasi B didapat Q = 1583 smp/jam
Dari hasil perhitungan kapasitas didapat C = 2496 smp/jam

DS lokast A = 1515

= 0,61 (dibulatkan)

DS lokasi B

il

58
49

LI

8]
jo))

- 0,63 (dibulatkan)

Tabel 6.2 Derajat kejenuhan (DS) lokast A

Derajat kejenuhan (DS)

Tahun Total Dua Arah (2/2 UD)

2003 ‘ 0,61

Tabel 6.3 Derajat kejenuhan (DS) lokasi A

Derajat keyenuhan (DS)

Tahun ‘ Total Dua Arah (2/2 UD)

%05 ': 0.63




Analisis Perhitungan Alternatif Pelebaran Jalan
Alternatif ini memanfaatkan bahu jalan sebagai media pelebaran. Hal ini
ditujukan untuk mengantisipasi dampak terhadap pembebasan tanah warga yang
biasanya menimbulkan konflik. Akan tetapi alternatif ini menyebabkan
berkurangnya ruang atau lahan parkir yang biasanya memanfaatkan bahu jalan.
Alternatif ini hanya digunakan untuk mengatasi koudisi lalu lintas pada
saat ini (tahun 2005). Untuk mengantisipasi kondisi yang akan datang dan dampak
terhadap tidak ada atau berkurangnya bahu jalan memeriukan penelitian lebih
fanjut. Data yang digunakan merupakan hasil survei pada jam puncak (lokast A
dan Lokasi B) dan data sekunder dari Dinas Bina Marga Provinst DIY.
Data Geometrik
! Tipe Jalan | Kondisi Median | Panjang Segmen (m)
!

2/2UD Bukit | 1000

Kelas Fungstonal
Kolelitor

i
|
|

Data Hasil Survei

| Hambatan Samping Arus Lalu Lintas (smp/iam) 1
! i Lokasi A Lokasi B

| Sangat Tinggi (HV) | 1843 | 1911

| i { -

Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan (FV)
FV =(FVy+ FVy) x FFVgp x FFVRe
Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan (FFV)

FFY =FV-FV

Keterangan :

FV = Kecepatan arus bebas kendaraan nngan (km/jam)

FVo = Kecepatan arus dasar kendaraan ringan (km/jam), (tabel 5.0)

FVw = Kecepatan penvesuaian akibat lebar jalan (kin/jam), (tabel 3.8)

FFVs = Kecepatan penyesuaian akibat hambatan samping dan  lebar
bahu (tabel 3.9)

FFVgpe = Kecepatan penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan  guna

lahan (tabel 3.10)
FEV = Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (kn/jaumy




Tabeil Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan dan Faktor Penyesuaiannya
Lebar Lebar FV, FVaw | FFVg | FFVg Fv FFV
Jalan | Bahu -

(m) (m) (dan/jamy | (km/jam) (km/jam) (kmv/jam)
75 0,5 61 0,5 0,76 + 090 42 19

8 0,25 61 1 0,76 | 090 42 19
85 0,0 61 1,5 0,76 | 090 43 18

Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Berat Menengah (FVygv)

FVyuv = FVauro0— FFV x EVauro /FVo

Keterangan:

FVauvo = Kecepatan arus bebas dasar MHV
FVo = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ningan (LV) (tabel 3.6)
FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (LV)

_Tabel Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Berat Menengah (FVygiv)
Lebar Jalan | Lebar Bahu FVo | FFV FVaivo | FV¥auw
{m) | (m) (km/jam) | (kmv/jam) (km/jjam) E (km/jam)

i |
| | | |
| 7.5 : 0,5 61 19 .+ 32 i 36
| ! ! !‘
| 8 | 1025 6 19 200 36
! | ]

83 : 00 61 18 v 52 1 37
Kapasitas (C)
C= CO X FC\V X FCSP X FCSF
Keterangan :
C = Kapasitas (smp/jam)
Co = Kapasitas dasar (smp/jam), (tabel 3.11)
FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu-lintas, (tabel 3.12)
FCgp = Faktor penvesuaian pemisahan aral, (tabel 3.13)
FCsr = [Faktor penyesuaian hambatan samping, {tabel 3.14)

Derajat Kejeauhan (DS)

DS = Q/C

Keterangan ¢

DS = Derajat kejenuhan
Q= Aruslalu-lintas (smp/jam)

C = Kapasitas




_Tabel Kapasitas Dan Derajat Kejenuhan _

Lebar | Lebar Co FCw . FCw | FCy © ¢ 17 ps ~
_dalan | Bahu : ] :
m m smp/jam i i smp/jam Lokasi A | LokasiB
75 | 05 | 3000 | 104 i |08 @ 249 | 074 | 077
8 025 | 3000 |108 1 | 08 2592 0.71 0,74
85 0.0 3000 | 1420 1 | 08 | 2688 0,68 0,71

Dan hasi perhitungan diatas diketahui pada lebar jalan 8 m dan lebar bahu
0.5 m derajat kejenuhan sudah tercapai akan tetapi demi kenyamanan pengguna
jalan, dipakai lebar jalan 8,5 m dan lebar bahu 0,0 dengan derajat kejenuhan di

lokast A sebesar 0,68 dan lokasi B 0.71.




