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MOTTO

"Attah tidakjnembebani seseorang metainkan sesuai dengan kesanggupannya"
(QS AI-Baqarah [2] : 286)

"%arena sesungguhnya bersama Hesufitan ada kemudahan, sesungguhnya
sesudah kesu&tan ada ^emudahan "

(QS Al-Insyirah [94] : 5-6)

"ACCdfi akan meninggikan orang-orang yang Seriman dan beriCmu pengetahuan
beberapa derajat"

(QS AI-Mujaadilah [58] : 11)

Jdidup itu seperti roda, ada kaCanya di atas, ada katanya di bawah.

Semakin berisi semal^in merundu^, Semakin fata mempunyai kemampuan

hendakjyya semakin merendah.

(Prinsip Padi)



KjipersemBafikan Tugas Akhvr iniuntukj

ACCahS'W?

(RasuMkh SA'W

'Kfdua orang tuaku

AdiktsU

<Dan seseorang yang tetah mengisi hidupkii



Athamduidtahi (Rabil Afamin

(puji syukiir kami panjatkan kehadirat Akhih S'WTyang telah memberikan

anugerah dan hidayah-JVya serta petunjuk^dan kemudahan kepada t{ami

sehingga kami dapat menyelesaikan TugasAkhir ini

Terimakasih teruntuk,

Anak,- anak,98 sipilVII, biarpun kita tCah berpisah tapi kenangan bersama

kalian ta/^kufupakan

An&kj- anak^kpst pakjDaudAkhmaddari mukai (Bang Arphi sampai %enda.

<Para mantanku, biarpun cerita kita tlah usai tapi kan ku kenangjua

(PakjBerCian Xushari

Andikj, Monte, (Panca, Cepi, dan semua pihakjang membantu daCam melakukan

penedtian

Semua pihakjyang telah membantu daCam penyelesaian Tugas akhir ini



DsuAEXahkan dixuku hada-^yv[u, kuizxahkan uxusanku hada-<=^l/{u,

kusandaxkan hada-<yl/[u hcnuh kaxah dan asmas. -Jiada t&mhat

h&Xiandax dan ismhat haxunduna daxi muxka-<z2V\U ksauaLi kshada-

Oja...ctflLA
^adikanian hada naidm aahaua, hada hemiEnqaxanku aahaua, hada
hen^tjAatanL. aaUja, hada ulianku aaLua, hada ZulitL. aaL.ua, hada
dagLnjL aaLxja, hada daxakku aanaya, hada tulanjL aaLua, aaLua
di kanan-kixiku, aahaua dihawan dan ataiku. J^sxikanLan hadaku.

aahaua, jadikanLan untukku dan jadikan aku aahaua
^'{{ononLalz tiExtoLonaan crfLLan dsnaan laliax dan <~z>noLat. czrfaL itu.

iunaauh. ianaat UEXat IzEauaLL haai niEXska uana knui.uk /-k^r>. <crf-L-

-tiaaoxon : 45/

"c^-halak lama oxang uana mzngztaLl cLngan uang tidak taL. *ama
i&kaLi?

arfanuaLah oxana uana Dzxrlkix ia/'am iaia uana dahat menE-xtma
hsxlnqatan

(jQ£ c/fz-2umaz :g)
c^jLLan h.as.ti akan ms.naan.ak.at oxana uana UEXiman dan

IjExhsnastalzLian di antaxamu UEtjEXatia tuzakat LeIjlIz tinaai llsd^> cJtL-

^n\ujadaLak : 11J
JjiiLa sngkau msnqingLnkan ksniduhan dunia, maka naxusLah dengan

Luna, triia s-ngkau. msnainainkan kE.niduh.an akhlxat, maka naxusLah
dengan Luna, dan blLa engkau menginglnkan keduanua, maka naxuALah
hula dengan iimu" fcrfadiit <zAlabl)

Ic^rnxi.) c/fndi



'Kalaman (Persembahan

Alhamdulillahi (RabilAlamin

(Puji syukur kamipanjatkan kehadirat AQah S'WTyang telah memberikan

anugerah dan hidayah-'Nya serta petunjuk^dan kemudahan kepada kami

sehingga kami dapat menyelesaikan TugasAkhir ini

Kjipersembahkan TugasAkhir iniTeruntuk^

(Bapa^ dan l6u%u.....Tal{jdapat balas hatijiwa beradu,waktu bicara dan

artikan hidupjni aku coba persembahkan karya kecilanakmu .

Istfi^u <EmaRa yang selalu memberi warna hari-hariku, suka dan duka kita

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

LetyAnak&u, Suafi ftati^u,.... dengan doamujua, (Papah dapat menyelesaikan

TugasAhir ini, papah doakan kamu menjadi anakjyang solehah, Amiiin...

%edua mertua£u,....yang selalu mendukungku, baikjnoritmaupun materil,

menjaga dan merawat anakjiu ketika kami berdua sedang menyelesaikan kuliah.

%pdua adi%£u..... Adec£Ai dan kedua adikjparkjL.... Hary e£(Eva, Jaga dan

mawas dirilah kamu dimana kamu berada danjanganlih kamu terbawa arus

yang akan mencelakakan dirimu sendiri

(An^s)Andi
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LV = Kendaraan ringan, yaitu 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).

MHV = kendaraan berat menengah. yaitu kendaraan bermotor dengan dua

gandar berjarak 3,5-5,0 m(termasuk bus kecil, truck dua as dengan

enam roda, sesuai sistem klasifikasi Bina Marga).



LT = Truck besar, yaitu truck tiga gandar dan truck kombinasi dengan jarak

gandar < 3,5 m(sesuai sistem klasifikasi Bina Marga).

LB = Bus besar, yaitu bus dengan dua atau tiga gandar dengan jarak as 5,0-

6,0 m.

MC = Sepeda motor, dengan dua atau tiga roda (meliputi sepeda motor dan

kendaraan roda tiga sesuai sistem klasifikasi Bina Marga).

UM = Kendaraan tak bermotor, kendaraan bertenaga manusia atau hewan

diatas roda (meliputi sepeda, becak, kereta kuda dan kereta dorong

sesuai klasifikasi Bina Marga).

Q = 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.

SP = Pemisah arah, yaitu pembagian arah arus pada jalan dua arah

dinyatakan sebagai persentase dari arus total pada masing-masing arah.

(sebagai contoh 60 : 40).

Co = Kapasitas dasar, yaitu kapasitas suatu segmen jalan untuk suatu set

kondisi yang ditentukan sebelumnya (geometrik, pola arus lalu-lintas

dan faktor lingkungan).

FCW = Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur lalu-lintas.

FCSp = Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisah arah. (hanya untuk jalan

dua arah tak terbagi).

FCSF = Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping sebagai fungsi

dari lebar bahu.



EMP = Ekivalen mobil penumpang. yaitu faktor dari berbagai tipe kendaraan

dibanding terhadap kendaraan ringan sehubungan dengan pengaruh

kepada kecepatan kendaraan ringan dalam arus campuran.

SMP = 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.

FVo = Kecepatan arus bebas dasar, yaitu kecepatan arus bebas suatu segmen

jalan untuk suatu set kondisi ideal (geometrik, pola arus lalu-lintas dan

faktor lingkungan) yang ditentukan sebelumnya.

FVw = Kecepatan penyesuaian akibat lebar jalan.

FFVsf = Kecepatan penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu.

FFVrc = Kecepatan penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan guna lahan.

FVMhv.o= Kecepatan arus bebas dasar kendaraan berat menengah (MHV).

FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (LV).

Fw = Faktor penyesuaian lebar pendekat

Fm = Faktor penyesuaian median jalan utama

Fes = Faktor penyesuaian ukuran kota

FRsi; = Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan

kendaraan tak bermotor

Fi.t = Faktor penyesuaian belok kiri

Frt = Faktor penyesuaian belok kanan

Ffvti = Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor simpang



IT = Tipe simpang

Qma = Arus total jalan utama

Qmi = Arus total jalan minor

DTi = Tundaan lalu lintas simpang

DTMa = Tundaan lalu lintas jalan utama

DTmi = Tundaan lalu lintas jalan minor

DG = Tundaan geometrik simpang

D = Tundaan simpang



ABSTRAKSI

Laju pertumbuhan penduduk dan laju pertumbuhan ekonomi suatu daerah
berjalan sebanding dengan laju pertumbuhan lalu lintas. UII Kampus Terpadu
merupakan salah satu faktor yang menyebabkan laju pertumbuhan penduduk
yang 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 dari tingkat pelayanan.
Parameter tingkat pelayanan menurut MKJI, 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) yang akan menentukan tingkat pelayanan itu dalam tingkatan atau
kondisi jalan tersebut dari tingkat pelayanan A sampai dengan F. 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 i911
snip/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 yang diisyaratkan MKJI. 1997 sebesar 0,75.

Grafik hubungan antara derajat kejenuhan dengan kecepatan rata-rata yang
didapatkan berdasarkan analisis menggunakan metode MKJI. 1997 kemudian
dikonversi ke grafik tingkat pelayanan HCM, 1994 didapatkan tingkat pelayanan
pada lokasi A pada LOS F, lokasi Bl pada LOS F. dan lokasi B2 pada LOS F.
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 sehingga diperlukan antisipasi untuk
meningkatkan kinerja jalan pada ruas jalan tersebut.

Kata kimci : Jaian, Kapasitas (C). uerajai Kejenuiiaii (us). /\rus laiunntas,
Kecepatan rata-rata, Kepadatan (D), Tingkat pelayanan (LOS)



BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pada awalnya, jalan Kaliurang merupakan jalur luar kota (Studi

Pengembangan Jaringan Jalan, Propinsi Daerah Istimewa Jogjakarta, 2005) yang

menghubungkan antara kota Jogjakarta dengan obyek wisata Kaliurang. Dengan

adanya kampus pusat UII 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 2005, 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 Lalu Lintas

(SPL) Dinas Pemukiman Dan Prasarana Wilayah Bidang Bina Marga Propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta, jumlah kendaraan rata-rata perhari (LHR) yang



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

Iain, 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 yang ada pada jalan tersebut yaitu 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 hari 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 (MKJI,

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

sebagai acuan dikarenakan :

MKJI 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. Seberapa besar kapasitas ruas jalan ?

2. Apakah derajat kejenuhan ruas jalan memenuhi standar ideal yang

ditetapkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997) ?

3. Pada level apa tingkat pelayanan ruas jalan ?

4. 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. Menghitung besar kapasitas ruas jalan.

2. Membandingkan derajat kejenuhan ruas jalan dengan derajat

kejenuhan ideal yang ditetapkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia

(MKJI, 1997).

3. Mencari tingkat pelayanan pada ruas jalan.

4. 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 :

1. Memberikan alternatifpemecahan masalah yangtimbul pada ruasjalan

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.

2. Memberikan alternatif penyelesaian permasalahan menggunakan

traffic analisis yang diterapkan pada ruas jalan Kaliurang km. 13,5 s/d

km. 14,5.



1.5 Ruang Lingkup dan Batasan Penelitian

Ruang lingkup penelitian pada tugas ahir ini dibatasi dengan :

1. Pengolahan data hasil survei volume lalu lintas pada ruas jalan tersebut

berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997).

2. Perhitungan tingkat kejenuhan ruas jalan untuk masa masa sekarang

(2005) berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)

3. Kendaraan tidak bermotor (UM) tidak dianggap sebagai unsur lalu

lintas tetapi sebagai unsur hambatan samping.

4. Pengamatan dilakukan pada saat kondisi lalu lintas normal seperti pada

hari-hari biasa, tidak padahari-hari khususmaupun hari libur.

5. Pengamatan atau pengambilan data lalu lintas dilakukan pada saat

kondisi cerah.

6. Penelitian dilakukan padajalan Kaliurang km. 13,5 s/d km. 14,5

Peta daerah penelitiandapat 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 luarkotajarang dilengkapi dengankereb.

2. 1. 1. Arus dan Komposisi Lalu Lintas

Nilai arus lalulintas (Q) (MKJI,1997) adalah jumlah kendaraan bermotor

yang melewati suatu titik padajalan 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 (MKJI. 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:

1. 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).

2. Kendaraan Berat Menengah (MHV), yaitu kendaran bermotor dengan

dua gandar berjarak 3.5-5 m(termasuk bis kecil, truk dua as dengan

enam roda).

3. Truk Besar (LT), yaitu truk tiga gandar dan truk kombinasi dengan

jarak gandar (gandar pertama ke kedua) <3,5 m.

4. Bis Besar (LB) yaitu bis dengan dua atau tiga gandar dengan jarak as

5-6 m.

5. Sepeda Motor (MC). yaitu kendaraan beroda dua atau tiga.

6. Kendaraan Tidak Bermotor (UM). adalah kendaraan bertenaga

manusia atau hewan diatas roda (meliputi sepeda. becak. kereta kuda.

dan kereta dorong). Dalam MKJI 1997 kendaraan tak bermotor tidak



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 kegialan di

samping jalan. Aktifitas di samping jalan memang sering mengganggu dan

menimbulkan kontlik yang sangat berpengaruh pada kinerja jalan. Gangguan

samping yang dimaksud di sini adalah :

1. Kendaraan parkir atau berhenti di badan jalan (PSV).

2. Jumlah pejalan kaki termasuk penyeberang jalan (PED).

3. Kendaraan lambat atau kendaraan tidak bermotor (SMV) seperti

sepeda, becak. gerobak dan delman.

4. 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:

1. Lebar jalan

Deniian jalan yang lebih lebar 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

dapat digunakan untuk kepentingan drainasi jalan dan dapat mencegah

keluarnya kendaraan dari tepi perkerasan jalan yang dilaltii.

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 berlawanan 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 (MKJI, 1997)

yaitu :

1. Kecepatan teoritis rata-rata (km/jam) dari lalu lintas pada waktu

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



11

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 :

1. Faktor lalu lintas yang dimaksud adalah banyaknya pengaruh berbagai

tipe kendaraan terhadap seluruh kendaraan arus lalu lintas pada suatu

ruas jalan.

2. 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):

1. 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) (MKJI, 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 MKJI 1997.

2. 2. Simpang Tak Bersinyal

Simpang tak bersinyal adalah suatu persimpangan dengan 3 lengan atau

lebih tanpa dilengkapi dengan lampu atau rambu lalu lintas. Simpang tak

bersinyal umumnya memiliki derajat kejenuhan kurang dari 0,8 - 0.9. Pada

kebutuhan lalulintas yang lebih tinggi, perilaku lalulintas akan menjadi lebih

agresif 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 (MKJI, 1997).



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. Jumlah lajur yang cukup yang disediakan untuk mencegah agar volume

yang tinggi tidak akan mengurangi kecepatan sampai dibawah

optimum pada kondisi rencana dan aliran yang besar harus dtpisahkan

arahnya.

2. Kapasitas yang tinggi membutuhkan keseragaman kecepatan kendaraan

dan perbedaan kecepatan relatifkecil pada tempat masuk dan keluar.

3. Gerak belok yang banyak membutuhkan keistimewaan - keistimewaan

seperti jalan tambahan yang terpisah.

4. Jarak yang cukup untuk berbagai tipe kendaraan yang digunakan untuk

menghindari pelanggaran batas terhadap jalur sampingnya, dan tepi

lapis perkerasan harus bebas dari rintangan.

5. Kelandaian yang sesuai untuk berbagai tipe jalan dan jumlah kendaraan

yang ada atau ketentuan khusus harus dibuat untuk tingkat - tingkat

tertentu.
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2. 2. 2. Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) (MKJI. 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.

2. 3. Tingkat Pelayanan

'Tingkat pelayanan adalah suatu ukuran kualitatif yang menjelaskan

kondisi-kondisi oprasional di dalam suatu aliran lalulintas dan persepsi dari

pengemudi dan/atau penumpang terhadap kondisi-kondisi tersebut (C. Jotin

Khisty. 2003).

2. 3. 1. Tingkat Pelayanan Pada Ruas Jalan

Tingkat pelayanan yaitu ukuran kualitatif yang mencerminkan persepsi

pengemudi tentang kualitas mengendarai kendaraan (MKJI 1997). Tingkat

pelayanan berhubungan dengan ukuran kuantitatif. seperti kecepatan rata - rata

dan jumlah arus. Semakin besar jumlah arus yang 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.

MKJI 1997 tidak membahas tingkat pelavanan secara mendetail. tetapi

prinsip - prinsip yang ada dapat digunakan untuk menentukan tingkat pelayanan.

karena secara umum prinsip lain lintas itu sama. baik di Indonesia maupun di

Amerika.



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 ofService Kecepatan rata-rata (mil/jam) Arus maksimal (smp/jam)

LOS A 55-60 420

LOSB 52-55 750

LOSC 50-52 1200

LOSD 40-50 1800

LOSE 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

penelitian terdahulu adalah studi kasusnya, hasil yang akan diperoleh dan

pemecahan masalah. Untuk lebih detailnya dapatdilihat padatabel dibawah ini :
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BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Jalan luar kota

3.1.1 Arus dan Komposisi Lalu Lintas

Nilai arus lalu lintas (Q) (MKJI, 1997) adalah jumlah kendaraan

bermotor yang melewati suatu titik pada suatu jalan 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
2/2 UD

Tipe
alinyemen

Arus

Total

(kend/jam)

Enip

MHV LB LT MC

Lebar ja lur lalu-lintas (m)
<6m 6-8m >8m

Dasar 0 L2 1,2 1,8 0,8 0,6 0,4

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 2,4 2,5 5,0 L0 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 5,5 0,9 0.7 0,4

900 2.5 2.5 5.0 0,7 0,5 0,3

> 1350 L9 2,2 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 bobotnva. 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
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI. 1997)



Tabe13.3 Kelas Hambatan Samping
Frekwensi Kondisi Khusus Kelas Hambatan Kode

Berbobot Samping
Kejadian

<50 Perkebunan /

daerah belum

berkembang.
Tidak ada

Sangat rendah VL

kegiatan.
50- 149 Beberapa

Kemungkinan dan
Kegiatan rendah

Rendah L

150-249 Pedesaan, Kegiatan
pemukiman

Sedang M

250 - 349 Pedesaan,

Beberapa kegiatan
pasar

Tinggi H

>350 Dekat perkotaan,
Kegitan pasar

Sangat tinggi VH

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 jumlah

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 Alinyemen Umum
Tipe Alinyamen

Datar

Bukit

Gununu

Naik / Turun

( m / km )
< 10

10-30

>30

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)

Lengkung horizontal
( rad / km )

< 1.0

1.0-2.5

> 2 5
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Tabel 3.5 Kelas Jarak Pandang
Kelas jarak pandang

A

B

% segmen dengan jarak pandang minimum
300

> 70 %

30 - 70 %

C I < 30 %
Sumber : Manual 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=( FVo + FVw ) x FFVsf x FFVrc (1 )

Keterangan :
FV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)
FVo = Kecepatan arusdasarkendaraan ringan (km/jam)
FVw = kecepatan penyesuaian akibat lebar jalan (km/jam)
FFVsf = kecepatan penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu
FFVrc = Kecepatan penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan guna lahan
Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI. 1997), hal6-54



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

Tipe Jalan/
Tipe Alinyemen/ Kelas

Jarak Pandang

Kecepatan Arus Bebas Dasar (km/jam )

Kend.

Ringan
(LV)

Kend. Berat

Menengah
(MHV)

Bus

Besar

(LB)

Truk

Besar

(LB)

Sepeda
Motor

(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 54 65 50 56

- Gunung 58 43 52 39 53

Dua-lajur tak terbagi

- Datar SDC : A 68 60 73 58 55

- Datar SDC : B 65 57 69 55 54

- Datar SDC : C 61 54 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 iajur dua arah

Turun

(m/km)

Lenekune Horizontal ( rad/km )

<0,5 0,5-1 1-2 | 2-4 _^ 4-6 6-8 8-10

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)

5 68 65 63 58 52 47 43

15 67 64 62 58 52 47 43

25 66 64 62 57 51 47 43

35 65 63 61 57 50 46 42

45 64 61 60 | 56 49 45 42
i
j *



1")

Lanjutan Tabel 3.7

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) ,

55 61 58 57 53 48 44 41

65 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 (MKJI, 1997)

Nilai kecepatan arus bebas sesungguhnya bagi tipe jalan yang lain

sebagai 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 PadaBerbagai Tipe Alinyemen

Tipe jalan Lebar efektif

jalur lalu
FVw (km/jam)

Datar: - Bukit: SDC= ABC Gunung

lintas SDC=A.B - Datar: SDC= C

(Wc / m)

(1) (2) (3) (4) (5)
Pmnnt-lainr Per la'ur

dan Enam- 3.00 -j
_T

lajur terbagi 3.25 -1 -1 -1

3,50 0 0 0

3.75
-1 T 2

Empat-lajur Per lajur

tak terbagi 3.00 -3 -7

1

-1

1

3.50 0 : 0 0

3.75
~) : 2 i -)
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Tabel 3.10 Faktor Penyesuaian Akibat Kelas Fungsional Jalan Dan Guna
Lahan (FFVRC) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan

Tipe Jalan
Faktor penyesuaian FFVrc

Pengembangan 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

Lokal 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 (MKJI, 1997)

Kecepatan arus bebas kendaraan lainnya dapat juga ditentukan

mengikuti prosedur sebagai berikut:

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

yaitu :

FFV = FVo -FV ( 2 )

Keterangan :
FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan

(km/jam)
FV'o = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan
FV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)
Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI. 1997)



3.1.5

berikut:

25

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

FVmhv = FVmhf,o - FFV x FVMHv,o / FV0 ( 3 )

Keterangan :
FVmhv.o = Kecepatan arus bebas dasar MHV
FVo = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan (LV)
FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (LV)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)

Kapasitas

Untuk menentukan kapasitas pada ruas jalan, dengan persamaan sebagai

C = Co x FCw x FCSP x FCSF ( 4 )

Keterangan :
C = Kapasitas (smp/jam)
Co = Kapasitas dasar (smp/jam)
FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas
FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah
FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping
Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 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/
Tipe Alinyamen

Kapasitas Dasar
Total Kedua Arah (smp/jam)

Dua-lajur tak terbagi
- Datar

- Bukit

Gunung

3100

3000

2900

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI. 1997)

Tabel 3.12 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas
Tipe Jalan Lebar Efektif Jalur Lalu-lintas

(Wc) (m)
FCw

(1) (2) (3)
Empat lajur terbagi Per Lajur
Enam lajur terbagi 3,0 0,91

3,25 0,96

3,50 1,00

3,75 1,03



Lanjutan Tabel 3.12

~J 0")""
Empat lajur tak terbagi

Dua lajur tak terbagi

LJ2L_
Per Lajur

3,0

3,25

3,50
3.75

Total kedua arah

5

6

7

8

9

10

J3L

0,69

0,91

1,00

1.03

0,69

0.91

1,00

1.08

1,15

1,21
1,27

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI. 1997)

Tabel 3.13 Faktor Penyesuaian kapasitas Akibat Pemisah Arah (FCsp'
Pemisahan arah SP %-% 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30

FCsp

Dua-lajur 2/2 LOO 0,97 0,94 0,91 0,88

Empat-lajur 4/2 1.00 0,975 0,95 0.25 0,90

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI. 1997)

Tabel 3.14 Faktor Penyesuaian Akibat Hambatan Samping (FCsr)
Tipe jalan

4/2 D

2/2 UD

4/2 UD

Kelas

hambatan

samping

VL

M

H

VH

VL

M

H

VH

Faktor penyesuaian akibat hambatan samping
(FCSF)

Lebar bahu efektif Ws

<0,5 ,0

0.99 1,00 1.01

0.96 0,97 0,99

0.93 0,95 0.96

0.90 0,92 0,95

0.88 0.90 0.93

0.97 0,99 1,00

0.93 0,95 0.97

0.88 0.91 0.94

0.84 0,5 0,91

0,80 0.83 0.88

>2,0

1,03

,01

0.99

0,97

0.96

1.02

loo"

0,98

0,95

0.93

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI. 1997)
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3.1.6 Derajat Kejenuhan

Rumus derajat kejenuhan (DS) adalah sebagai berikut:

DS = Q/C ( 5 )

Keterangan :
DS = Derajat kejenuhan
Q = Arus lalu lintas (smp/jam)
C = Kapasitas (smp/jam)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997)

3.2. Simpang Tak Bersinyal

3.2.1 Data masukan

Dalam melakukan analisis pada simpang tersebut guna mendapatkan

gambaran kondisi simpang maka diperlukan data masukan, yaitu :

1. Kondisi geometrik

Jalan utama adalah jalan yang terpenting diantara semua ruas jalan pada

simpang, misalnya jalan yang memiliki klasifikasi fungsional tertinggi.

Dalam MKJI 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 yang diperlukan untuk keperluan analisa

kapasitas antara lain :

a. Lebar rata-rata pendekat

lebar pendekat diukur dari jarak 10 m dari garis imajiner yang

menghubungkan tepi perkerasan dari jalan berpotongan, yang dianggap

mevvakili iebar pendekat efektif untuk masing-masing pendekat. lebar

pendekat simpang dapat dilihat pada gambar 3.1.
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10.0 10.0

B D

10.0

C

gambar 3.1 penentuan lebar pendekat

keterangan :

1. B,C,D : lengan pendekat
2. b,c,d : lengan pendekat yang diukur padajarak 10 m dari garis

imajiner yang menghubungkan tepi perkerasan dari
jalan berpotongan

Lebar pendekat rata-rata (WO yang digunakan untuk menentukan faktor

penyesuaian lebar pendekat (Fw) dalam perhitungan kapasitas simpang,

nilainya ditentukan dengan menggunakan persamaan berikut :

Wi = (b + c/2 +d)/3 (6)

JikaC hanya untuk keluar maka c = 0 dan persamaannya menjadi :

W, =(b + d)/2 (7)

b. Lebar lajur

Jumlah lajur yang diperlukan untuk keperluan perhitungan ditentukan

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

dibawah ini.
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Tabel 3. 15. Jumlah lajur dan lebar rata - rata pendekat minor dan utama
Lebar rata - rata pendekat minor dan

utama (m)
WBD = (b + d)/2<5,5

>5,5

Wc =(c/2)/2<5,5

> 5,5

Jumlah lajur
(total untuk kedua arah)

2

4

2

4

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

c. Tipe simpang

tipe simpang ditentukan dari jumlah lengan simpang dan jumlah lajur

pada jalan utama dan jalan minor pada simpang. Beberapa tipe simpang

disajikan pada tabel 3. 16 dibavvah ini.

Tabel 3. 16. Code tipe simpang
Kode Tipe Simpang Jumlah lengan Jumlah lajur Jumlah lajur

(IT) simpang jalan minor jalan utama
322 3 2 2

324 2 4

342 4 2

422 4 2 2

424 4 2 4

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, LV). 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) LO

2 Kendaraan berat (HV) 1,3

3 Sepeda motor (MC) 0.5

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

3. 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

Sedang 0.5-1.0

Besar 1.0-3.0

Sangat besar >3.0

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

b. Tipe lingkungan jalan

Kelas tipe lingkungan jalan menggambarkan tata guna lahan dan

aksebilitas jalan. Tipe lingkungan jalan dapat ditetapkan berdasarkan

pada tabel dibawah ini.
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Tabel 3. 19. Tipe lingkungan jalan
Tipe

Lingkungan
Jalan

Komersial

Pemukiman

Akses terbatas

Tata guna lahan dan aksesbilitas jalan

Tata guna lahan komersial (misalnya pertokoan, rumah

makan, perkantoran) dengan jalan masuk langsung bagi

pejalan kaki dan kendaraan

Tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk

langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan

Tanpa jalan masuk atau jalan masuk langsung terbatas

(misalnya karena ada penghalang tlsik, jalan samping)
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

c. 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 (FRSu) yang

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 = Co x Fw x FM x FCs x FRSi x FLT x FKT x FM1 ( 8 )

Dengan :

C = Kapasitas simpang (smp/jam)
Co = Kapasitas dasar (smp/jam)
T\v = Faktor penyesuaian lebar pendekat
Fm = Faktor penyesuaian median jalan utama
Fes = Faktor penyesuaian ukuran kota
Frsu = Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan

kendaraan tak bermotor

F(t = Faktor penyesuaian belok kiri
Frt = Faktor penyesuaian belok kanan
Fmi = Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor simpang

1. Kapasitas dasar

Nilai kapasitas dasar ditentukan berdasarkan tipe simpang (IT), yang

dijelaskan dalam tabel 3.20 dibavvah ini.

Tabel 3. 20. Kapasitas dasar menurut tipe simpang
Kode Tipe Simpang (IT) Gambar j Kapasitas Dasar

(smp/jam)

(1) (2) (3)

322

i

| 2700

342 i 2900

i
i
i
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Lanjutan Tabel 3.20

(1) (2) (3)

324 atau 344 3200

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 Wi dan tipe simpang

(IT).

Tabel 3.21. Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)
Tipe simpang (IT) Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw)

422 0,70 +0,0866 Wl

424 atau 444 0,61 +0.0740 Wl

322 0,73+0,0760 Wl

324 atau 344 0,62 + 0,0646 Wl

342 0,67 + 0,0698 Wl

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

3. Faktor penyesuaian median jalan utama (FM)

Faktor penyesuaian median jalan utama diperoleh dengan menggunakan

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

Tabel 3. 22. Faktor penyesuaian medianjalan utama (Fm)
Uraian

Tidak ada median jalan utama

Ada median jalan utama, lebar < 3 m

Ada median jalan utama, lebar > 3 m

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Tipe M

Tidak ada

Sempit

Lebar

Faktor penyesuaian
median (Fm)

1,00

1,05

1,20
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4. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fes)

Faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan dari tabel 3.23 dengan variabel

masukan adalah ukuran kota.

Tabel 3. 23. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fes)
Ukutan kota (CS) Penduduk (juta) Faktor penyesuaian ukuran kota (Fes)
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

5. Faktor penyesuaian tipe lingkungan. hambatan samping, dan kendaraan

tak bermotor (Frsu)

Faktor penyesuaian tipe lingkungan, hambatan samping, dan kendaraan

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

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

kendaraan tak bermotor (UM/MV).

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

Kelas tipe
Lingkungan jalan
RE~

Kelas hambatan

Samping SF
; Rasio kendaraan tak bermotor

pUM

0.00 ! 0,05 0,10 ! 0,15 0,20 >0,25

Komersial

Tinggi 1 0.93 | 0.88 0,84 i 0,79 0,74 0,70

Sedang 0.94 1 0.89 0,85 | 0,80 0.75 0.70
i

Rendah : 0.95 0.90 0,86 ' 0.81 0.76 0.71

Pemukiman

Tinggi : 0.96 ; 0.91 0,86 : 0,82 0.77 0.72

Sedang I 0.97 i 0.92 0,87 i 0,82 0,77 0,73

Rendah ! 0.98 I 0.93 0.88 ! 0.83
i

0,78 0.74

Akses terbatas Tinggi/sedang/rendah LOO ! 0.95 0.90 | 0.85 0.80 0.75

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
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Tabel berdasarkan anggapan bahwa pengaruh kendaraan tak bermotor

terhadap kapasitas adalah sama seperti kendaraan ringan, yaitu empliM =

1,0. persamaan berikut dipakai jikaterdapat bukti bahwa empUM tidak sama

dengan satu, yang dapat saja terjadi bila kendaraan tak bermotor tersebut

berupa sepeda.

Frsu (Pum sesungguhnya) = FRS, (PUM = O) x (1 - PllM x emp,,,,) ( 9 )

6. Faktor penyesuaian belok kiri (Flt)

Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dengan menggunakan persamaan

berikut ini dengan variabel masukan rasio belok kiri (PLt)

Flt = 0,84 + 1.61 PLT ( 10 )

7. Faktor penyesuaian belok kanan (Frt)

Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan dengan menggunakan

persamaan berikut ini dengan variabel masukan rasio belok kanan (Prt)

Frt = 1,09 - 0,922 PRT ( H )

8. Faktor penyesuaian jalan minor (Fmi)

Faktor penyesuaian jalan minor ditentukan dengan menggunakan

persamaan-persamaan yang terdapat pada tabel 3. 25 dengan variabel

masukan rasio arus jalan minor (pmi).

Tabel 3.25. Faktor penyesuaian arus jalan minor
Tipe

Simpang

Fmi pMl

(1) (2) (3)

422

424

1,19 x pMC --U9xpMi+ 1,19 0.1 -0.9

16.6 x pMi -

1.95

- 33.3 x pMi ~+ 25.3 x pMi' - 8,6 x pMi + 0.1 -0.3



Lanjutan Tabel 3.25

(1)
444

322

242

324

344

(21
1,11 XpMl ' - 1,1 1 XpMl + 1,1 1

l,19xpMC- I,19xpMi+ 1,19

0,595 x pMi' + 0,595 x pMi + 0,74

l,19xpMi'- l,!9xpMi+ 1,19

2,38 xpMi'-2,38 xpMi+ 1,49

16,6 x pMi4-33,3 x p\iiJ + 25,3 x pMi" - 8,6 x pMi + 1,95

1,11 x pvn " - 1,11 x pMi + 1.11

- 0,555 x pMil + 0,555 x p\n j + 0,69

36

(3)
0,3 - 0,9

1.0-0.5

0,5 - 0,9

0.1 -0,5

0.5-0.9

0,1-0.3

0,3-0,5

0,5 - 0,9

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

3.2.3 Derajat kejenuhan

Menurut MKJI 1997. derajat kejenuhan (DS) diperoleh dari

perbandingan antara arus total simpang (Qsmp) dengan kapasitas simpang

sesungguhnya(C)

Derajat kejenuhan dihitung dengan rumus berikut:

DS = Qsmp / C (12 )

Dengan :

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

3. 3. Tingkat Pelayanan

3. 3. 1 Tingkat Pelayanan Pada Ruas Jalan

Analisis tingkat pelayanan 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 MKJI (1997). Beberapa kesamaan yang dimiliki antara lain
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Tabel 3.26 Beberapa kesamaan yang dimiliki Level ofService dan Derajat
Kejenuhan

Level ofservice, HCM (1994) Derajat Kejenuhan, MKJI (1997)
/. Mean PC Speed (m ph) 1. Kecepatan LV rata-rata (km/jam)

2. Free Flow Speed (mph) 2. Kecepatan arus bebas kendaraan

3. Flow Rate (pcphpl) ringan (FVi,v)

3. Derajat kejenuhan (DS)

DS = QIC

Q = Arus lalu lintas

S = Kapasitas

b.t 0,1 C 5

Derajat Kejenuhan QJC

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

Grafik 3. 2 Level OfService (HCM 1994)
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Sehingga dengan beberapa kesamaan diatas, tingkat pelayanan dapat kita

peroleh menggunakan analisis MKJI 1997.

Untuk memperoleh grafik tingkat pelayanan diperlukan hasil pengolahan

data di lapangan antara lain :

1. Kecepatan rata-rata arus lalu lintas

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

lapangan

2. Kapasitas

Kapasitas tetap sesuai dengan kapasitas jalan yang diteliti

3. Arus lalu lintas

Arus lalu lintas selalu berubah tiap jamnya

3. 3. 2 Tingkat Pelayanan Simpang Tak Bersinyal

Kriteria tingkat pelayanan simpang tak bersinyal berdasarkan pada nilai

waktu tundaan. Menurut MKJI 1997 tundaan adalah waktu tempuh tambahan

untuk 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 (MKJI 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)

(1)
0-5

>5- 10

>10-20

Tingkat Pelayanan

(2)
A

B

C
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Lanjutan tabel 3.27

(1) (2)
>20 - 30 D

>30-45 E

>45 F

Sumber : Highway Capacity Manual [HCM' 1994.for two-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, yaitu 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
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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, serta 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. Membuat bentuk formulir penelitian untuk ruasjalan.

2. Pengujian efektifitas dari formulir yang digunakan.

3. Mencari dan mengumpulkan sejumlah pengamat.

4. Pemberian informasi/penjelasan kepada pengamat tentang kegiatan

yang akan dilakukan dengan cara mengisikan formulir.

5. Menentukan posisi pengamat dan rencana titikpengamat.

6. Alat tulis untuk mencatat hasil pengamatan.

7. 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 yang 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, delman, 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

kendaraan yang melewati titik pengamatan yang telah ditentukan sesuai

dengan klasifikasinya

4.2.3 Alat penelitian

Peralatan yang digunakan pada penelitian ini adalah sebagai berikut:

1. Arloji yang digunakan sebagai penunjuk waktu dan pengukur interval

waktu.

2. Kamera handycam beserta kasetnya untuk merekam aktifitas lalu lintas

yang terjadi.

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

lebar bahu.

4. Papan atau meja sebagai 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 yang telah didapat dilapangan sebagai

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 Umum

A-2 : Kondisi Geometrik

A-3 : Kondisi Lalu-lintas

A-4 : Hambatan Samoina

.ANGKAH B: KECEPATAN ARUS BEBAS

B-l

B-2

B-3

B-4

B-5

Kecepatan Arus Bebas Dasar
Penyesuaian Untuk Lebar Jalur Lalu Lintas
I-'aktor Penyesuaian Untuk Kondisi Hambatan Samping
Faktor Penyesuaian Akibat Fungsi Jalan Dan Guna Lahan
Kecepatan Arus Bebar Pada Kondisi Lapangan

i

LANGKAH C: KAPASITAS

C-l : Kapasitas Dasar
C-2 : Faktor Penyesuaian Untuk Lebar Jalur Lalu lintas

C-3 : Faktor Penyesuaian Untuk Pemisahan Arah

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

LANGKAH D: PERILAKU LALU LINTAS

D-1 : Derajat Kejenuhan
D-2 : Kecepatan Dan Waktu Tempuh
D-3 : Iringan (Peleton)
D-4 : Penilaian Perilaku Lalu Lintas

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 :

1. 2 (dua) orang personel mengavvasi kamera handycam 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 tersebut serta kelas fungsi jalan dimasukkan ke dalam formulir

IR.l 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. yaitu hari Selasa. Kamis dan Sabtu. Pengamatan

akan dilakukan selama 1jam 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 1km merupakan jalan dua jalurdua arah takterbagi.

4. 7. Formulir Penelitian

Formulir penelitianyang digunakan, yaitu :

1. Formulir Survei pencacahan arus volume lalu lintas danjenis kendaraan.

2. Formulis Survei hambatan samping.

3. Formulis IR-1, IR-2, IR-3, yang diperoleh dari MKJF1997.

4.8. Bagan Alir Metode Penelitian

Bagan alirIflowchart metode penelitian dapat dilihat pada gambar 4.2



Mulai

Peninjauan lokasi penelitian

Pengumpulan Data

Data Primer

Kondisi geometrik

Arus lalu lintas

Komposisi lalu lintas

Hambatan samping

Data arus lalu lintas dan

hambatan samping

tahun sebelumnya

Kelas fungsi jalan

J

Analisis tingkat pelayanan saat ini

Berdasarkan MKJI 1997

Kesimpulan dan Saran

Selesai

Gambar 4.2 Bagan alir Iflowchart
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BAB V

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 :

1. Tipe jalan, yang berkaitan dengan jumlah lajur jalan, jumlah arah

maupun pembagian jalur.

2. Hambatan samping. yang berkaitan dengan penggunaan lahan disekitar

ruas jalan, berupa pemukiman, 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 dihilung serta diamati secara langsung

dilapangan meliputi yaitu :
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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, merupakanjalan tak terbagi, dua lajur dua arah (2/2 UD)

b. Panjang segmen jalan : sepanjang 1000 m.

c. Lebar jalan : 7,5 m.

d. Lebar bahu jalan rata-rata : 0,50 m.

e. Kondisi median : Bukit (> 10 m/km)

f. Marka jalan : tidak ada

g. 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 (MHV), yaitu kendaraan bermotor

dengan dua gandar berjarak 3.5-5 m. (termasuk bis kecil. truk dua as

dengan enam roda).

c. Truk besar (LT). yaitu 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.

e. Sepeda motor (MC), yaitu kendaraan beroda dua atau tiga.

f. 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,

yaitu pada tanggal 30 Agustus. 1 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 UII, 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 1 jam pada tiap-tiap jam survei. 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.



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 LT MC (kend/jam)

Selasa. 30-8-05

07.00-08.00 185 12 4 0 1310 1511

12.00- 13.00 265 22 2 0 1591 1880

16.00- 17.00 151 22 3
i

0 1088 1264

Kamis. 1-09-05 1

07.00-08.00 156 29 3 0 1150 1338

12.00- 13.00 229 54 j 0 0 1440 1723

16.00- 17.00 219 27 2 0 1127 1375

Sabtu, 3-09-05

07.00 - 08.00 189 18 | 10 0 1157 1374

12.00- 13.00 325 54 ! 4 0 1381 1764

16.00- 17.00 301 28 ; 3 0 1180 1512

Lokasi B

Hari &jam Klasifikasi Kendaraan Q kend.

(kend/jam)LV MHV LB ! LT MC

Selasa. 30-8-05 j

07.00 - 08.00 213 31 4 0 1749 1997

12.00- 13.00 276 30 2 0 1674 1982

16.00- 17.00 172 28 3 0 1527 1730

Kamis, 1-09-05
i

07.00 - 08.00 218 19 | 3 \ 0 1786 2026

12.00- 13.00 257 40 0 0 1565 1861

16.00- 17.00 215 25 2 0 1542 1784

Sabtu. 3-09-05

07.00-08.00 218 17 | 10 | 0 1378 1623

12.00- 13.00 278 36 4 0 1356 1674

16.00- 17.00 294 31
-»

j 0 1502 1830



Tabel 5.2 Arus lalu-lintas (kend/jam) arah Kaliurang - Jogjakarta
Ruas jalan Kaliurang km 13,5 s/d km 14,5

Lokasi A

Hari & jam Klasifikasi Kendaraan
1

i Q kend.

LV MHV LB LT MC 1 (kend/jam)

Selasa. 30-8-05

07.00-08.00 122 32 1 0 1065 1220

12.00- 13.00 222 42 0 0 1200 1464

16.00- 17.00 230 53 0 1572 1858

Kamis. 1-09-05

07.00-08.00 138 26 0 0 959 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 1 0 906 1104

12.00- 13.00 257 35 4 0 1359 1655

16.00- 17.00 283 39 2 1 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 43 1 0 1504 1726

12.00- 13.00 238 46 0 0 1488 1772

16.00- 17.00 251 44 0 1704 2002
i

Kamis, 1-09-05 j j

07.00 - 08.00 223 40 0 \ 0 1392 1654

! 12.00- 13.00 ~>~J1 32 0 I 1
1

1223 1528

16.00- 17.00 260 35 1 0 1455 1751

i Sabtu. 3-09-05 1

07.00-08.00 199 32 1 ! 0 1050 1282

12.00- 13.00 ~)~) 1 ! 37 4 0 1685 | 1947

1 16.00- 17.00 302 31 2 1 1320 1656



Tabel 5.3 Arus lalu-lintas (kend/jam) total dua arah
Ruasjalan Kaliurang km 13,5 s/d km 14,5

Lokasi A total dua arah

54

Hari & jam
LV

Klasifikasi Kendaraan
1

1 Q kend.

(kend/jam)MHV LB LT MC

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
1

6 0 26o0 3122

Kamis. 1-09-05 1

07.00-08.00 294 | 55 0 2109 2461

12.00- 13.00 477 88 0 1 2783 3349

16.00- 17.00 464 ! 67
i

j 0 2520 3054

Sabtu. 3-09-05

07.00 - 08.00 363 41 11 0 2063 2478

12.00- 13.00 582 1 89 8 0 2740 3419

16.00- 17.00 584 ! 67 5 1 2401 3058

Lokasi B total dua a rah

Hari & jam Klasi fikasi Kendaraan Q kend.

(kend/jam)LV i MHV LB LT MC

Selasa. 30-8-05 I

07.00 - 08.00 391 ! 74 5 0 3253 3723

12.00- 13.00 514 ! 76
i

2 0 3162 3754

16.00- 17.00 423 72 6 0 3231 3732

Kamis. 1-09-05 i

1

07.00 - 08.00 441 : 59 3 | 0 1 3177 j 3680

12.00- 13.00 529 i 72 0 1 2787 3390 j

16.00- 17.00 476 ; 60 ->

0 2996 | 3535 !
j j

j Sabtu. 3-09-05 I i

! 07.00-08.00 417 ! 49 11 0 2428 ! 2905

12.00- 13.00 499 73 8 0 3041 3621

16.00- 17.00 596 | 62 5 1 2822 | 3486
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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 lalu-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
Tipe

alinvemen

Arus total

(kend/jam)
emp

MHV LB LT MC

Bukit > 1600 L7 1.7 3,2 0,4
Sumber: MKJI 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

di bawah ini :

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

Hari & jam Klasifikasi Kendaraan Q kend.

(smp/jam)LV MHV LB LT MC

Selasa, 30-8-05

07.00-08.00 307 74,8 8,5 0 950 1340

12.00- 13.00 487 108.8 3.4 0 1116 1716

16.00- 17.00 381 127.5 10.2 0 1064 1583

Kamis. 1-09-05

07.00-08.00 294 93.5 5,1 0 844 1236

12.00- 13.00 477 149.6 0 3.2 1113 1743

16.00- 17.00 464 113.9 5.1 0 1008 1591

Sabtu. 3-09-05

07.00-08.00 363 69,7 18.7 0 825 1277

12.00- 13.00 582 151.3 13.6 0 1096 1843

16.00- 17.00 584 113.9 8.5 3,2 960 1670
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Tabel 5.6 Arus lalu-lintas (kend/jam) total dua arah Lokasi B

Hari & jam

.)"'"•• •*•

Klasifikasi Kendaraan Qkend. 1

LV MHV LB LT MC (smp/jam)

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 I

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- 13.00 499 124,1 13.6 0 1216 1853

16.00- 17.00 596 105.4 8,5 3,2 1129 1842
1

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 :



JT^be]^7_Flasij
Hari & Jam

Selasa. 30-8-05

07.00-08.00

12.00- 13.00

16.00-17.00

MinJAlrOMS

07.00 - 08.00

12.00- 13.00

16.00- 17.00

SabtiOrfi9^5

07.00-08.00

12.00- 13.00

16.00- 17.00

survei hambatansamping Lokasi A
PED f ^SV I EEV

92

103

94

102

111

94

46

102

130

86

127

128

101

142

153

97

152

169

1019

1621

1147

1040

1649

965

1031

830

1015

Tabel 5.8 Hasi survei hambatan samping Lokasi B
PSV

57

SMV

7

10

6

23
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5.3 Data

5.3.1 Data Geometrik Jalan

1. 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 yang 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 lintas.

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 yaitu yang pertama di depan Akper Panti Rapih, kemudian

yang kedua dan ketiga berada di pertigaan pamungkas. Pada ketiga
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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 sebagai tempat untuk pejalan kaki yang lewat pada

sisi satu jalan. Sedangkan kerb atau pengaman 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

yang paling puncak yaitu 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 MKJI 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- 13.00 582 151,3 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) j (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam)

12.00- 13.00 514 129,2 | 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 :

1. Pejalan kaki (PED) : 0,6

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

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

4. Kendaraan lambat (SMV) : 0,4

Tabel 5.1 I Hambatan samping total dua arah tertinggi lokasi A pada hari
kamis 1 September 2005

Jam

Pejalan Kaki

Parkir. kendaraan

berhenti

Kendaraan Masuk

+ Keluar Kendaraan lambat

PHD PSV EEV SMV

12.00-13.00 111 142 1649 1



l-'aktor Bobot Hambatan Samping

12.00-13.00 67 14 1649

Frekuensi berbobot kejadian = PED + PSV + EEV + SMV

= 67+114+ 1649+ 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 : 0.50 m

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 2005

Jam

Pejalan Kaki

PED

07.00-08.00

07.00-08.00 73

Parkir. kendaraan

berhenti

PSV

Kendaraan Masuk

+ Keluar

EEV

2039

Faktor Bobot Hambatan Samping

88 2039

Kendaraan lambat

SMV

485

194

Frekuensi berbobot kejadian = PED + PSV + EEV + SMV

= 73 + 88 + 2039+ 194

= 2394

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)
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- Lebar bahu jalan : 0,50 m

Maka diperoleh nilai faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu

yangterdapat pada(tabel 3.9), yaitu : 0,76

5.6 Tingkat Kejenuhan

Analisis tingkat kejenuhan ruas jalan Kaliurang km. 13,5 s/d km. 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 dart nilai satuan mobil

penumpang (SMP) tertinggi dalam satu jam. Untuk lokasi Adapat dilihat pada

tabel 5.5, untuk lokasi B dapat dilihat pada tabel 5.6.

Perhitungan dapat dilihat pada lampiran VI-2 formulir IR.2.MKJI.1997,

sedangkan nilai arus total (Q) dapat dilihat pada tabel dibawah ini :

Tabel 5.13 Nilai arus total (Q) lokasi A

Tahun

2005

Nilai arus total (Q) (smp/jam)
Total Dua Arah (2/2 UD)

1843

Tabel 5.14 Nilai arus total (Q) lokasi B
Nilai arus total (Q) (smp/jam)

Tahun

2005

Total Dua Arah (2/2 UD)

1911



5. 6. 2. Kecepatan Arus Bebas

Persamaan untuk menentukan kecepatan arus bebas (MKJI, 1997) adalah

sebagai berikut:

FV=(FVo+FVw) x FFVsk x FFVRC d)

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)
FFVSF = Kecepatan penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu.

(tabel 3.9) , J . .
FFVRC = Kecepatan penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan guna lahan,

(tabel 3.10)

Dari tabel 3.6 didapat FV0 =61 km/jam

Dari tabel 3.8 didapat FVw = 0.5 km/jam

Dari tabel 3.9 didapat FFVsf = 0-76 km/jam

Dari tabel 3.10 didapat FFVRC = 0.90 km/jam

Sehingga diperoleh hasil :

FV= (FVo + FVw) x FFVsf x FFVRC

= (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

3, formulir IR.2.MKJIJ997 dan hasilnya pada tabel dibawah ini.

Tabel 5.15 Kecepatan arus bebas (FV)

Tahun

2005

Kecepatan arus bebas (FV) (km/jam)
Total Dua ArahJ^/2JJD^

"42 ~~
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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)

(MKJI, 1997) yaitu:

FFV = FVo - FV (2)

Fpy^fenyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)
FV0 =Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan
FV =Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)

DarLtabel 3.6 didapat FVo = 61 km/jam

Dari hasil perhitungan didapat FV =42 km/jam

FFV = FV0 - FV

=61-42

= 19 km/jam

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

1997)

FVmhv =FVmhf.o - FFV xFVMiif,o /FV() ^

Keterangan:
FVmhv o = 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 FVmhv.o = 52 km/Jam

FFVmhv = FVm„f,o - FFV x FVm»k,o /FVq

= 52- 19x52

61
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= 35,8

= 36 km/jam (dibulatkan)

5. 6. 3. Kapasitas

Persamaan untuk menentukan kapasitas (MKJI, 1997) adalah sebagai

berikut :

C = C0x FCw x FCSI. 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)
FCsf = Faktor penyesuaian 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 FCsf = 0.8

Sehingga diperoleh hasil :

C = C0x FCw x FCsp x FCsf

= 3000 x 1,04 x 1 x 0.8

= 2496 smp/jam

Perhitungan dapat dilihat pada lampiran VI-1 sampai dengan lampiran VI-3,

formulir [R.2.MKJI.1997. dan hasilnya pada tabel dibawah ini.

Tabel 5.16 Kapasitas (C)
Kapasitas (C) (smp/jam)

Tahun 1 Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 ! 2496
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5. 6. 4. Derajat kejenuhan

Persamaan derajat kejenuhan (DS) (MKJI, 1997) adalah sebagai berikut:

DS = Q/C

Keterangan :
DS = Derajat kejenuhan
Q = Arus lalu-lintas (smp/jam)
C = Kapasitas

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

2496

= 0,74 (dibulatkan)

Lokasi B, DS = Q/C

= 1911

2496

= 0,77 (dibulatkan)

Tabel 5.17 Derajat kejenuhan (DS) lokasi A
Derajat kejenuhan (DS)

Tahun Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 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

yang dipilih pengemudi jika mengendarai kendaraan bermotor tanpa dipengaruhi

kendaraan lain.

Sebagai pembandingnya digunakan kecepatan sesungguhnya (Viv) 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.

o o.i :l: c: o.< a: c^ o.:

Derajat Kejenuhan. Q.-C

Grafik 5.1 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 VI-

3, hubungan antara derajat kejenuhan (DS) dan kecepatan arus bebas (FV).

MKJ1,1997.

Tabel 5.19 Kecepatan sesungguhnya (V|,v) lokasi A
Kecepatansesungguhnya (VLV) (km/jam)

Tahun Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 28

Tabel 5.20 Kecepatan sesungguhnya (VLV) lokasi B
Kecepatan sesungguhnya (VLy) (km/jam)

Tahun Total Dua Arah (2/2 UD)
2005 27.5

5. 6. 6. Waktu Tempuh

Waktu tempuh didapatkan dari perbandingan antara panjang segmen jalan

(km) dengan kecepatan sesungguhnya (VLV) (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.MKJI,1997, dan hasilnya pada tabel di bawah ini.

Tabel 5.21 Waktu tempuh (TT) lokasi A

Tahun

Waktu tempuh (TT) (menit)
Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 1.068

Tabel 5.22 Waktu tempuh (TT) lokasi B

Tahun

Waktu tempuh (TT) (menit)
Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 .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).

0 3 0 4 OS 0.6 o.;

Derajat Kejenuhan [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)

2005 0.84

Tabel 5.24 Derajat Iringan (DB) lokasi B
Derajat Iringan (DB)

Tahun Total Dua Arah (2/2 UD)

2005 0.85

5.7. Analisis Pengaruh Simpang Tak Bersinyal

Pada lokasi B ruasjalan Kaliurang km. 13,5 s/d km. 14.5 terdapat simpang

tak bersinyal. 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 pukul 12.00 - 13.30.
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Tabel 5.25 Arus lalu lintas jam puncak pada simpang tak bersinyal BCD

Jenis

Kendaraan

Pendekat Total

(kend)
Q

(smp/jam)B c D

IT ST RT t~LT~ ST RT LT ST RT

MC 0 1466 22 29 1621 0 53 0 42 3233

LV 0 236 2 1 274 0 2 0 0 515 2232.9

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 = Co x Fw x Fm x Fes x Frsi x Flt x Frt x Fmi

Keterangan :
C = kapasitas simpang tak bersinyal
Co = kapasitas dasar
Fw = faktor penyesuaian lebar pendekat
Fm = faktor penyesuaian median jalan utama
Fes = faktor penyesuaian ukuran kota
FRsu = faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan

kendaraan tak bermotor

Fi t = faktor penyesuaian belok kiri
Frt = faktor penyesuaian belok kanan
FMi = faktor penyesuaian rasio arus jalan minor

1. Kapasitas dasar (Co)

Pada simpang tiga tak bersinyal yang di teliti. lebar rata - rata pendekat

jalan utama > 5.5 m sedangkan pada jalan minor lebar rata - rata

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

jumlah lajur jalan utama ada 2 dan jumlah lajur minor ada 2, oleh karena



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) (smp/jam)

Tahun

2005

Simpang tak bersinyal
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 (Wi) dan tipe simpang

(IT) dan nilainya dimasukkan dalam kolom 21 formulir US1G-1I

(LampiranVIII). Simpang yang diteliti mempunyai tipe simpang 322

sedangkan untuk lebar rata - rata semua simpang pendekat diperoleh

dengan persamaan dibawah.

Wi = (b + c/2 + d) / 3

= (3.75+ 3/2+3,75)/3

->

Tipe simpang dimasukkan dalam kolom 11 formulir USIG-II

(LampiranVIII) dan nilai lebar rata - rata semua pendekat dimasukkan

dalam kolom 8 formulir USIG-II (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)

Simpang tak bersinyalTahun

2005 0.96

3. Faktorpenyesuaian median jalan utama (Fm)

Karena Jalan Kaliurang sebagai jalan utama tidak memiliki median,

maka dari tabel 3.22. Tabel penyesuaian median jalan utama (Fm)

diperoleh fakor penyesuaian medan jalan utama (Fm) sebesar 1.

Tabel 5.28 Faktor penyesuaian median jalan utama (Fm)
Faktor penyesuaian median jalan utama (FM)

Tahun Simpang tak bersinyal

2005

4. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fes)

Besarnya nilai faktor penyesuaian ukuran kota tergantung pada jumlah

penduduk dari sebuah kota. Jumlah penduduk Kabupaten Sleman pada

tahun 2004 sebanyak 895.327 jiwa (Badan Perencanaan Daerah

Kabupaten Sleman.2005). Dalam MKJI 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 (Fes) 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 (Fes)
Faktor penyesuaian ukuran kota (FVs)

Tahun Simpang tak bersinyal
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-I baris 24 kolom 11 (Lampiran VII-1 s/d VI1-3). 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 lingkunganjalan. hambatan samping dan kendaraan tak

bermotor sebagai berikut:

Frsu = (0.002 x 0.93 + 0.48 x 0,98) / 0.05

= 0. 978

Nilai - nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 24 formulir

USIG-II (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 dankendaraan tak bermotor (FRS1J) |
Tahun Simpang tak bersinyal j
2005 0,978 |

6. Faktor penyesuaian belok kiri (Fur)

Faktor penyesuaian belok kiri (Flt) ditentukan dengan menggunakan

persamaan 10, dengan memasukkan variable rasio belok kiri (pu). Nilai

rasio belok kiri diperoleh dari formulir USIG-I baris 16, kolom 11

(Lampiran VII-1 s/d VI1-3). Faktor penyesuaian belok kiri adalah :

Plt = 0,020

Flt =0,84+ 1,61 x p.T

= 0.84+ 1.61 x 0.020

= 0.872

Nilai - nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 25 formulir

USIG-II (LampiranVIII).

Tabel 5.31 Faktor penyesuaian belok kiri (Flt)
Faktor penyesuaian belok kiri (F[T)

Tahun 1 Simpang tak bersinyal
2005 0,872

7. Faktor penyesuaian belok kanan (Frt)

Faktor penyesuaian belok kanan (Frt) ditentukan dengan menggunakan

persamaan 11. dengan memasukkan variable rasio belok kanan (prt).

Nilai rasio belok kanan diperoleh dari formulir USIG-I baris 18, kolom

11 (Lampiran VII-1 s/d VI1-3). Faktor penyesuaian belok kanan adalah :

Prt =0.015

Frt =1,09+0,922 x p„T
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= 1,09+0,922x0,015

= 1,076

Nilai - nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 26 formulir

USIG-II (LampiranVIII).

Tabel 5.32 Faktor penyesuaian belok kanan (Frt)
Faktor penyesuaian belok kanan (FRi)

Tahun

2005

Simpang tak bersinyal
1.076

8. Faktor penyesuaian rasio arusjai an minor (Fmi)

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (Fmi) ditentukan dengan

menggunakan rumus - rumus yang terdapat pada tabel 3.25 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 VII-3). Faktor penyesuaian arusjalan minoradalah :

Pm. = 0,023

FMi = 1,19 x p»„2 x- 1,19 x p«> + 1,19

= l,19x 0,023 2-1,19x0,023 + 1.19

= 1,163

Nilai - nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 27 formulir

USIG-II (LampiranVIII).

_T^b^5^_ F^tor_penv^s_uaian rasio arus jalan minor (Fmi)
Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (FM])

Iahun j Simpang tak bersinvaI
2005 j ^1.163 "

Oengan menggunakan data kapasitas dasar dan nilai - nilai faktor koreksi

di atas. untuk setiap kondisi dapat diperoleh nilai kapasitas sesungguhnva deiman

perhitungan sebagai berikut (MKJI, 1997):



= Co x Fw x Fm x Fes x Frsu x Fit x Frt x Fmi

= 2700 x 0,96 x 1 x 1 x 0,978 x 0,872 x 1,076 x 1,163

= 2766,19 smp/jam.

Tabel 5.34 Faktor kapasitas simpang tak bersinyal (C)
kapasitas simpangtak bersinyal (C) (smp/jam)

Tahun

2005

Simpang tak bersinyal
2766.19
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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 = QIC

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-I baris 19 kolom 10 (Lampiran VII-I s/d VII-3).

Sedangkan nilai kapasitas (C) diperoleh dari hasil perhitungan yang dapat dilihat

pada formulir USIG-II kolom 28 (LampiranVIII). Nilai derajat kejenuhan adalah :

DS = Q/C

= 2232.9/2766.19

= 0,81

Nilai - nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 31 formulir USIG-II

(LampiranVIII).
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Tabel 5.35 Derajat kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan (DS)

Tahun Simpang tak bersinyal

2005 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).

1. Tundaan lalu lintas simpang

Tundaan lalu lintas simpang (DT,) ditentukan dengan menggunakan

persamaan (MKJI, 1997) berikut ini :

DT, = l,0504/(0,2742-0,2042xDSMi-r>S) x 2 untuk DS > 0,6

Nilai tundaan lalu lintas simpang adalah :

DT, = 1,0504 / (0.2742 - 0,2042 x 0,81)-(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-II (LampiranVIII).

Tabel 5.36 Tundaan lalu lintas simpang (DT|)

Tahun

iindaan lalu lintas simpang (D'lj) (dt/smp)

2005

Simpang tak bersinyal
9.35

2. 'Tundaan lalu lintas jalan utama

Tundaan lalu lintas jalan utama (DTMA) ditentukan dengan

menggunakan persamaan (MKJI, 1997) berikut ini :

DT, = 1,05034 / (0,346-0,246 x DS)-(l-DS)xl,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 (LampiranVIII).

Tabel 5.37 Tundaan lalu lintasjalan utama (DTMa) .
Tundaan lalu lintas jalan utama (DTMA) (dt/smp)

Tahun

2005

Simpang tak bersinyal
6.82

3. Tundaan lalu lintas jalan minor

Tundaan lalu lintas jalan minor (DTMi) ditentukan berdasarkan tundaan

simpang (DT,) dan tundaan jalan utama (DTMA) dengan menggunakan

rumus (MKJI, 1997):

DTM, = (Qtot x DT, - QMA x DTMa) / Qmi

Keterangan:
DTMi = Tundaan lalu lintasjalan minor
Qtot = Arus total
Qma = arus tota' Ja'an utama
QM1 = Arus total jalan minor
DT, = Tundaan lalu lintas simpang
DTma = Tundaan lalu lintasjalan utama

Dari perhitungan didapat:

Qtot =2232.9 (tabel 5.25)

QMA = 2182 (Formulir USIG-I, kolom 10. baris 15)

QM1 = 51 (Formulir USIG-I, kolom 10, baris 6)

DT, = 9.35 (tabel 5.36)

DTMa =6,82 (tabel 5.37)
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DTMI = (2232,9 x 9,35 - 2182 x 6.82) / 51

= 117,6 dt/smp

Nilai - nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 34 formulir

USIG-II (LampiranVIII).

Tabel 5.38 Tundaan lalu lintas jalan minor(DTMi)
Tundaan lalu lintas jalan minor (DTM|) (dt/smp)

Simpang tak bersinyalTahun

2005 117,6

4. Tundaan geometrik simpang

Tundaan geometric simpang (DG) dihitung berdasarkan rumus

(MKJI, 1997):

DG = (1 - DS) x (py x 6 + (1 - py) x 3) + DS x 4 untuk DS < 1,0

Dimana py = Rasio belok total (USIG-I kolom 11, baris 19)

py = 0.036

DG =(1 -0.81) x (0,036x6 + (l - 0,036) x 3) + 0,81 x4

= 0.19x3.108 + 3,24

= 3,83 dt/smp

Nilai - nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 35 formulir

USIG-II (LampiranVIII).

Tabel 5.39 Tundaan geometric simpang (DG)
Tundaan geometrie simpang (DG) (dt/smp)

Tahun I Simpang tak bersinyal
2005 I 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 (LampiranVIII) dan tundaan geometrik simpang diperoleh dari

hasil perhitungan pada formulir USIG-II kolom 35 (LampiranVIII). Nilai

- nilai tundaan simpang adalah sebagai berikut (MKJI, 1997):

D = DT, + DG

= 9,35 + 3,83

= 13,18 dt/smp

Tabel 5.40 Tundaan simpang (D)
Tundaan simpang (D) (dt/smp)

Tahun

2005

Simpang tak bersinyal
13,18

5. 8. Analisis Tingkat Pelayanan

5. 8. 1 Analisis Tingkat Pelayanan Pada RuasJalan

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
.1""' U"""

Arus lalulintas (Q) j
(smp/jam)

Derajat kejenuhan (DS) Kecepatan rata-rata
(km/jam)

(1) (2) (3)

1340 0,53 32

1716 0,68 29,4

1583 0,63 30,2

1236 0,49 32,8

1743 0.69 29.2



Lanjutan tabel 5.41

(1)
1591

1277

1843

1670

(2)
0,63

0,51

0,74

0.66

(3)
30,2

32.6

28,4

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 kriteria
tingkat pelayanan untuk lokasi A

Pada lokasi Bterdapat simpang tak bersinyal, sehingga lokasi Bterbagi 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 Bdibagi 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
jam lokasi Bl

Arus lalulintas (Q)
(smp/jam)

(1)
1827

1911

1848

1817

1770

1781

Derajat kejenuhan (DS)

(2)
0.73

0,76

0.74

0,72

0,70

0.71

Kecepatan rata-rata
(km/jam)

(3)
28.4

27,8

28

28,6

29

28,8
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Lanjutan tabel 5.42

(1) (2) (3)

1490 0,59 31,2

1853 0,74 28

1842 0,73 28,4

Dari tabel diatas didapat grafik hubungan antara derajat kejenuhan dengan

kecepatan rata-rata untuk lokasi Bl (Grafik 5.5) dan grafik hubungan antara arus

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

lokasi Bl, 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) |
(smp/jam)

Derajat kejenuhan (DS) Kecepatan rata-rata
(km/jam)

1794 0,72 28,6

1825 0,73 28,4

1801 0.72 28,6

1763 0,71 28,8

1739 0,70 29

1746 0,70 29

1508 0,60 31,4

1840 0,74 28

1877 I 0.74

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
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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 Bl 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 lalu lintas pada suatu lokasi 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 Badalah 1982 kend./jam.

Peningkatan arus lalu lintas setiap tahun akan menyebabkab kapasitas

jalan menurun dan kepadatan 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 kinerja

utama. Kecepatan arus bebas diamati melalui pengumpulan data lapangan, di

mana hubungan kecepatan arus bebas dengan geometrik dan lingkungan.

87
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Kecepatan pada kondisi lapangan hasil analisis pada tahun 2005 adalah 42

km/jam.

Apabila pertumbuhan hambatan samping setiap 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 oleh 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 Aadalah 0.74 dan pada lokas, Badalah

0,77.
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Berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997 pada lokasi

Bdengan 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 sehingga digunakan Highway
Capacity Manual (HCM) 1994 sebagai acuan dengan rincian sebagai berikut:

1. Tingkat pelayanan untuk lokasi AGalan Kaliurang km. 14 s/d kml4,5) adalah

(LOS) F.

2. Tingkat pelayanan untuk lokasi Bl Oalan Kaliurang km. 13,75 s/d km 14)

adalah (LOS) F.

3. Tingkat pelayanan untuk lokasi B2 Oalan 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 MKJI 1997
yaitu sebesar 0,75. untuk itu diperlukan pemecahan permasalahan untuk
meneurangi 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 yang

disyaratkan oleh MKJI 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:

1. Memaksimalkan adanya bus kampus UII sebagai angkutan mahasiswa

yang akan atau dari UII 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 UII 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 UII. Dan

mahasiswa UII tahun ajaran 2005/2006 yang ada di kampus terpadu

mencapai 9943 (BAAK UII). Oleh karena itu untuk mengurangi volume

lalu lintas JI. Kaliurang km. 13,5 s/d 14,5 perlu diefektifkan penggunanya

terutama yang menggunakan kendaraan beroda dua (sepeda motor). Hal

tersebut dapat dilakukan oleh UII dengan menjalankan kembali bus - bus



kampus yang sudah ada dan menambahnya sesuai kebutuhan mahasiswa

UII. Untuk memaksimalkannya, pihak UII 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 UII untuk memindahkan

Fakultas Ekonomi dan Fakultas Hukum ke kampus terpadu, dengan

jumlah mahasiswa pada tahun ajaran 2005/2006 untuk Fakultas Ekonomi

4644 orang (BAAK 1111,2005), Fakultas Hukum 2741 orang (BAAK

UII,2005) dan total keduanya adalah 7385 orang, sehingga akan ada

penambahan mahasiswa UII di kampus terpadu sebanyak 74,27% dari

jumlah mahasiswa UII di kampus terpadu yang ada sekarang. Dari alasan

- alasan tersebut di atas dapat diketahui bahwa kebutuhan bus kampus

untuk mahasiswa UII 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 1 bus sebanding

dengan 15 sepeda motor. Sehingga dengan menjalankan 1 bus kampus

UII. 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 UII 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 UII dilakukan dengan mengkondisikan sub-

sub terminal (halte) UII dan terminal akhir (terminal Condong Catur)

untuk memisahkan penumpang umum dengan mahasiswa UII untuk

menghindari kesalah pahaman dengan angkutan umum. Halte ditempatkan

pada setiap simpang dan lokasi-lokasi strategis yang dapat mempermudah

mahasiswa UII untuk menggunakannya. Jadwal pemberangkatannya baik

dari kampus terpadu UII maupun dari terminal ahir disesuaikan dengan

aktifitas mahasiswa UII.

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 UII terhadap ruas jalan kaliurang km 13,5 s/d km14,5

sangat besar. sehingga perlu adanya peranan dari UII untuk mengatasi

permasalahan yang terjadi yaitu dengan pengalihan arus lalu lintas

kendaraan tertentu.
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Pengalihan yang dimaksud diatas yaitu mengalihkan arus lalu lintas

yang keluar dari kampus terpadu UII ke ruas jalan yang ada di sekitar UII

sesuai dengan arah yang di tujunya (lihat gambar 6.1).

Pengalihan dapat dilakukan dengan memasang rambu-rambu lalulintas

(dilarang masuk) pada jalan keluar dari kampus terpadu UII menuju jalan

kaliurang (jalan utama keluar masuk kampus terpadu UII) pada jam-jam

sibuk, yaitu pada jam 11.30-13.00 dan jam 15.30-17.30, sehingga tidak

terlalu mengganggu terhadap perokonomian masyarakat disekitar ruas

jalan 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 14.5 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 yaitu 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. Dari 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) yaitu 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 yang ditetapkan oleh MKJI 1997.

Alternatif ini memanfaatkan bahu jalan sebagai media pelebaran. Hal

ini ditujukan untuk mengantisipasi dampak terhadap pembebasan tanah

warga yang biasanva menimbulkan konflik. Akan tetapi alternatif ini

menyebabkan berkurangnya ruang atau lahan parkir yang biasanva

memanfaatkan bahu jalan.

Alternatif penyelesaian masalah ini didasarkan pada traffic analisis

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

maka diperlukan penelitian tersendiri.
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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

(MKJI) 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).

2. Berdasarkan lebar jalur yang ada pada saat ini tahun 2005 didapatkan nilai

derajat kejenuhan pada ruasjalan 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.

3. 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 Bl adalah (LOS)

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

1. 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 UII 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 UII kampus terpadu agar tidak terjadi

penumpukan pengguna jalan pada jalan Kaliurang.

4. UII 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 SURVEI HAMBATAN SAMPING

Hari / Tanggal:

Kode Lokasi :

Lampiran II

lalu fintas, Dari: Ke:

Waktu

Survei

Pejalan Kaki

PED

(kejadian)

Parkir, Kendaraan Bertierrti

PSV

(kejadian)

Kendaraan Masuk + Keluar

EEV

(kejadian)

Kendaraan Lambat

SMV

(keiadian^

Pencatat

Pengawas :
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Lampiinn HI-2

|Hasih>urveUiiar^^
Pejalan

kaki

(PED)

Parkir dan kendaraan
berhenti

(PSV)Hari & Jam

Selasa. 30-8-05

07.00 -08.00 92

12.00-13.00 103

16.00-17.00 94

Kamis. 1-09-05

07.00 -08.00 102

12.00-13.00 111

16.00 -17.00 94

Sabtu. 3-09-05

07.00 - 08.00

12.00-13.00

16.00 - 17.00

46

102

130

86

127

128

101

142

153

97

152

169

Hasil_survei hambatan samping Lokasi B
Pejalan

kaki

(PED)

Parkir dan kendaraan
berhenti

(PSV)Hari & Jam

Selasa. 30-8-05

07.00 - 08.00

12.00-13.00

16.00-17.00

Kamis. 1-09-05

07.00 - 08.00

12.00-13.00

16.00-17.00

^abUk3^05~~
07.00 - 08.00

12.00-13.00

16.00- 17.00

43

78

73

55

63

59

122

95

81

56

109

91

61

107

103

110

135

107

Kendaraan keluar
dan masuk

(EEV)

1019

1621

1147

1040

1649

965

1031

830

1015

Kendaraan

lain bat

(SMV)

8

7

10

7

1

15

11

6

Kendaraan keluar
dan masuk

(EEV)

Kendaraan

lambat

(SMV)

670

672

695

759

615

736

2039

661

777

377

402

156

307

279

240

485

355

450
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BINA MARGA - IRMS

INTERURBAN ROAD MANAGEMENT SYSTEM

CENTRAL DATABASE

TRAFFIC REPORT 10-Oct-03

Province : 26 - D.I.Y

^ AADT ;|Cari:Bus!:LTr HTr;|~Motor Car " Util ;< Util Small "Large •, Truck Truck "Truck Truck Truck No Mot Survey
"~ ,: °'~ ' °'- ' "- "->••'*—<- ' " «•- - - 2xa):,2xb) :3xa) 3x b) 3xc) Traf YearIBT':rTolaTj| %j; %J! %;: %ji cVde • : 1 ,i 2 . Bus .: Bus

' Veh_!_ _V.eh.^ .'. ych ^][yebj. veh5a~ Veh5b VeNSa" Veb6b" Veh7a' Veh7b Veh7c "VerTsf
P K2 SENTOLO - KALIBAWANO - KLANGON

763 2.217 ^g 13 4 4 838 248 209 ]49 68 3/ 19 u n

P A YOOYAKARTA-BANTUL

5.654 29.017 83 7 7 3 16.222 2.862 1,199 674 446 3 269 179 16

4 616 20P3

5 1 7.741 2003

P K2 B A N T U L - SRANOAKAN

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 10,270 65 10 24 1 5,545 372 522 415 208 0 294 197 1 0 0 2,716 2003

P K2 YOGYAKARTA - PARANG TRTTIS

3,064 16,840 77 5 16 2 10,378 1,456 561 365 65 89 309 206 13 0 0 3,398 2003

P K2 YOGYAKARTA - KALIURANG

8,194 18,138 98 1 0 1 7,177 3,805 2,207 2,036 85 26 16 11 8

P K2 YOGYAKARTA-BIBALfYOGYA-PANGGANG)
1.464 3,045 85 0 14 1 1,082 515 190 540 2 0 130 86 1

P K2 PLAYEN - GADING

3,398 9,417 79 4 15 2 4,082 847 1,290 567 124 21 313 209 17

0 2.767 2003

0 0 499 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 3.259 2003

P K2 PANGGANG - PALrYAN ~ ~~ " ~~ '
1762 3'018 81 1 17 1 846 582 560 286 18 5 185 123 3 0 0 410 2003

5 5 1.937 2003

P K3 PLAYEN - GLEDAK

1.854 2.975 84 0 15 1 583 774 459 332
0 '74 116 0 0 1 538 2003

P K2 WONOSARI - S E MIN "~ ~~ ~

-465 3'009 76 13 9 2 1,423 337 539 241 123 75 85 57 9 0 0 120 2003

PK3 SEMIN-BULU

1,401 3,7?n no n io ? i,fin? -hi -ni v;t hm

P K2 SEMIN -BUMBINO

2,261 4,122 87 0 11 2 1,450 914 301 759

o? nr

9 162 108

P K3 MILIR - DAYAKAN

1,546 5,524 79 0 20 1 1,815 386 444 397 1 0 191 127

P K3 PANDANAN-CANDIREJO

1.936 3,174 85 3 11 1 879 740 396 516 62
8 128 86

0 313 209

o (i r.'.r. ?om

411 2003

0 0 2,163 2003

^^^^ 0 0 0 359 2003
P K3, NGEPOSARI-PACUCAK-BEDOYO ~ ~

1.330 2,221 82 2 14 2 610 492 313 290 29 3 ,,9 79 0 0 0 231 2003
p K3 SUMUR - TANGGUL - SEMULUH " ~ ~~ ~

1.807 3,290 71 0 28 1 1.145 687 276 322 0
0 0 338 2003

P K2 DAWUNG-MAKAMIMOGIRI
1.257 5,703 84 6 9 1 2,653 318 509 234 76 0 73 47 0 0 0 1.793 2003

P K2 WONOSARI - TEPUS

1.753 3,522 81 3 14 2 1,434 653 485 293 65 2 152 101
0 335 2003

PK2 MULO-KEMIRI-BARON ~ ~ ' —

''5?9 4'551 7? 1 2° 2 "47 «9 590 ,80 26 0 ,99 ,32 3 0 0 625 2003
P K2 YOGYAKARTA-NGAPAKfYOGYA-NANGGULAN)

4.906 18,916 86 5 6 3 H.926 2,550 567 1.14, 266 26 203 136 ,7 0 0 2,084 2003

rtV«W ¥r*frtr. f/\tt hlft ,/ifc



BINA MARGA -1RMS

INTERURBAN ROAD MANAGEMENT SYSTEM
CENTRAL DATABASE

TRAFFIC REPORT

Province : 26 - D.I.Y

10-Oct-03

r^^rf^^^ Tmck Tnjck Truck" Truck" "No Mot Survey^T==^a7iB^-^t7''Ht7 Motor Car . Utol UtH . omall . Large ^ g) .^ b) 3x a) 3x b) : 3x c) Traf Year
--' % || % ii % :. % i; Cycle >. :: 1 * • : —:

MBTli Total ^V~^r^,J_ ^ehT?^5£ ^hsF V^ Veh6b Veh77 yehTb VrJhTc "Veh_8_
5 0 0 3.649 2003P K2 NGAPAK-NANGGULANfYOGYA-NANGGULAN)

6,536 27,785 84 14 0 2 17,600 2.921 929 1.643 969 5 40 24
P K3 PRAMBANAN-PAKEM

1796 5,461 82 0 17 1 3.283 533 301 645

P K3 TEMPEL-PAKEM
1334 3,972 88 0 11 1 2,270 450 255 477

0 188 125

0 89 60 1

0 382 2003

0 368 2003

P K3 YOGYAKARTA- PULOWATU 2g? 2 0
7.168 17,981 89 C 10 1 9.239 2,743 974 2,672 ;

0 1.574 2003

P K3 SEDAYU-PANDAK
1,405 3,780 60 7 32 1 1,712 325 183 337 106 0 272 181

P K2 SRANDAKAN-KRETEK
1.681 6,532 65 13 21 1 3,397 345 276 475 226 0 215 143 1_

0 302 2003

0 663 2003

0 1,454 2003

P K3 SENTOLO-GALUR , , 0 1,663 20035 1,322 5.584 48 14 36 2 2.599 259 185 192 197 0 292 195 _l
P K3 GALUR-CONGOT

. 1,531 7,687 66 17 15 2 3,843 396 335 292 270 0 141 <*
P K3 DEKSO-SAMIGALUH-PAGERHARJO

5 1,379 2,846 81 2 16 1 1,283 502 102 519 29 135 89

0 2,313 2003

184 2003

P K2 KEMBANG-TEGALSARI . ,,Q ,„ ? 0 0 528 20036 1,55€ 4.070 73 8 18 1 1,986 506 133 505 129 0 169 112 0 ___.
P K3 TEGALSARI-SILUWOKfTEMON) Q 403 2003

7 ,,308 3.006 78 10 11 1 1.705 476 147 460 M^_>_99__« 1
1 P K3 SAMBIPITU-NGLIPAR Q Q
3, ,,435 2,462 79 9 10 2 952 496 ,82 467 125 5 94 62 0 75 2003

2 P K3 NGLIPAR - SF.MIN

nv I no i i ,/<n /n u t i r.n; <'.n -'-" 'r'' ^n
Ii I" ?003

P K3 WONOSARI-NGLIPAR „ 0.9 1,653 2,360 68 21 9 2 67, 539 258 343 26, 92 95 63 2 0 0_ 36 2003

P K2 PARANGTRITIS-PANGGANG
,0 8,1 2,609 69 16 12 3 1,529 227 ,32 208 86 50 62 4, 0 269 2003

1 P K2 PARANGTRITIS - BATAS KAB. GUNUNG K1DUL 0 269 2003
31 8,1 2,609 69 16 12 3 1,529 227 132 208 86 S0 62 .
2 P K2 BATAS KAB. BANTUL - PANGGANG • 1S 20Q3
32 1.203 3,024 55 11 33 1 ,.805 395 ,56 ,10 143 ° 239 '59 -

P K2 TEMANGGUNG-KEMIRI

1 ,,502 2,478 74 0 25 , 377 143 395 0 0 227 15, 0

P K3 BARON-TEPUS

,2 1,193 2,3,8 91 5 2 2 ,,100 573 287 227 36 34 19 12

0 0 99 2003

0 25 2003

P K2 TEPUS - JEPrTU - JERUK WUDEL
53 1,503 2,657 87 1 10 2 899 586 459 276 12

7 98 65 0 0 0 255 2003

p i<3 jEPrru - wediombo

54 1,183 2.1,4 92 2 5 1 6G2 350 31, 428 20 8 40

Total motorized traffic (All but Veh 1 and Vrth B)

0 0 269 2003

P*g« 2 of J



TRAFFIC Ktruw

Province : 26 - O.I.Y

BINA MARGA - IRMS

INTERURBAN ROAD MANAGEMENT SYSTEM

CENTRAL DATABASE

AADT Car Bus LTr" HTM Motor :• Car
, % •; % .; % % i: Cycle j:

Util

1 _

^Je^^e^^sT yehlt? \A*67 y^.V '̂v^h7b"Veh7c.yeh8_
n R7 5Q 0 0 0 305 2003320 430 68 0 87 59 u u

^rTlr^rTSfi^r-Tarcr Truc"rTru^Tr^ "Truck" ^No Mot Survey
_ I! „.._ r,..„ .•-*,„\ ->vM -Wal 3xb 3xc) iral YearBus Bus ;; 2x a) .. 2x b) , 3x a

MBT : Total

: Veh 1 '< Veh 2

p K2 JERUKWUDEL-BARAN(RONGKOP)

1,610 3,014 86 4 9 1 1.099 646

P K3 JERUKWUDEL-NGUNGAP

1,302 2.246 97 1 1 1 621 496 318 454

P K3 JERUKWUDEL-SAOENG

1,735 3,240 99 0' 0 1 1,308 813 483 426

P K3 PALBAPANG - BARONGAN

1.257 5,703 84 6 9 1 2.653 318 509 234 76

p K3 SAMPAKAN - SINGOSAREN

1,491 3,728 80 8 10 2 1,582 445 431 327 104

P K3 PANDEAN-GETAS

1,334 3,972 88 0 11 1 2,270 450

2 P K3 GETAS-PLAYEN '

2 1.546 5,524 79 0 20 1 1.815

P K2 PALBAPANG-SAMAS

1.936 3,174 85 3 11 1 879

386

740

255

444

395

p K3 SENTOLO-PENGASIH-WADUKSERMO
2 1,330 2.221 82 2 14 2 6,0 492 313

5T - Total motonsed traffic (All but Veh 1 and Veh I

477

397

516 62

290 29

15 12
323 2003

197 2003

73 47
0 1.793 2003

25 92 62
655 2003

•89 60
368 2003

191 127
0 2.163 2003

8 128 86
359 2003

8 119 79 0 281 2003

Page 3 of:



("I j O^^cmcnPckcrja.nUmum
ifJj Dirckrorat Jenderal Bin* M^a

FORMULIR HIMPUNAN PERHITUNCaN LaLU LINTaS
SELAMA 24 JAM (FORMULIR LAPORAN)

Nomor Propinsi

Nama Propinsi

Kclas/Nomor Pos

Lokasi Pos

FTo|gUlA|^Mk|-rTA
0Z0£lTir|
LHECIT^l6l-|o

Tznggal

(Hari

Keiompok Hitunsan [ j
Periodc

o o

(Bulin) (Tihun) Arah Ulu Lintas

Dari 6 *

t*<~..c,r Sft.;.;

I.<«,kir I:,- ..'_<Z*c\ .P-
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j Departcmen Pekerjaan Umum
Direktorat Jenderal Bina Marga

FORMUUR HIMPUNAN PERHITUNCAN LALU LINTAS

SELAMA 24 JAM (FORMULIR LAPORAN)
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JUMLAH MAHASISWA MENGISI KRS (UNIVERSITAS)

itas/Jurusan

ULTAS D3 EKONOMI

D3 MANAJEMEN

D3 AKUNTANSI

D3 KEUANGAN

;onomi

MANAJEMEN

AKUNTANSI

I.E.S. PEMBANGUNAN

Semester Ganjil
Tahun 2005/2006

Angkatan Jumlah Mahasiwa

Laki-Laki Perempuan Jumlah

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

1999 1 0 1

2001 3 2 5

2002 10 7 17

2003 19 40 63

2004 24 48 74

2005 21 37 58

2001 3- 1 4

2002 4 4 8

2003 1 26 29

2004 10 18 28

2005 6 17 23

0

Sub Total 537

1989 1 1

1995 1 0 1

1996 .<1 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

1991 0 0 1

1993 0 0 1

1996 0 0 1

1997 2 0 A

1998 13 6 23

1999 22 8 30

2000 63 42 105

2001 134 105 239

2002 88 135 223

2003 131 148 279

2004 213 175 388

2005 186 234 420

1998 8 0 9

1999 22 0 22

2000 37 6 43



JUMLAH MAHASISWA MENGISI KRS (UNIVERSITAS)

uitas/Jurusan

ONOMI

.E.S*. PEMBANGUNAN

MANAJEMEN (PROGRAM INTERNASIONAL)

AKUNTANSI (PROGRAM INTERNASIONAL)

.E.S.P (PROGRAM INTERNASIONAL)

PSIKOLOGI

PSIKOLOC

ILMU SOSIAL DAN BUDAYA

llmu Komunikasi

lUKur

ILMU HUKUM

Semester Ganjil

Tahun 2005/2006

Angkatan Jumlah Mahasiwa
Laki-Laki Perempuan Jumlah

2001

2002

2003

2004

2005

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

2004

2005

1996

1998

1999

2000

2001

2002

2003

2004

2005

1999

2000

2001

2002

2003

94

95

62

52

48

0

2

1

3

6

16

16

18

18

7

0

0

4

3

7

5

14

10

13

2

2

2

6

4

36

41

29

32

28

1

0

0

0

1

13

17

24

18

6

0

1

3

4

5

20

15

19

11

0

0

6

4

Sub Total

130

136

91

84

76

1

2

1

3

7

29

33

42

36

13

1

1

7

7

12

25

29

29

24

2

2

5

12

8

4644

1997 4 2 • 6

1998 7 16 23

1999 17 13 30

2000 13 19 32

2001 54 148 202

2002 54 115 169

2003 54 134 188

2004 102 218 320

2005 47 152 199

Sub Total 1169

2004 15 20 35

2005 66 65 131

Sub Total 166

1986



JUMLAH MAHASISWA MENGISI KRS (UNIVERSITAS)

jitas/Jurusan

CUM

ILMU HUKUM

Imu Hukum (Program Internasiona!

MU AGAMA ISLAM

AHWAL SYAKHSHIYYAH

PENDIDIKAN AGAMA ISLAM

EKONOMI ISLAM

Semester Ganjil

Tahun 2005/2005

Angkatan Jumlah Mahasiwa

Laki-Laki Perempuan Jumlah

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

1999 73 12 85

2000 107 32 139

2001 255 102 357

2002 321 219 540

2003 287 204 491

2004 327 167 494

2005 296 185 481

2000 1 1 2

2001 10 6 16

2002 15 6 21

2003 7 8 15

2004 8 10 18

2005 3 2 5

0

Sub Total 2741

1990 0 1

1996 0 0 1

1997 0 0 1

1998 0 0 3

1999 14 1 15

2000 11 1 12

2001 16 7 .23

2002 20 12 oo

2003 12
o 1 /

2004 8 1 g

2005 21 6 27

1998 1 0 1

1999 8 6 16

2000 7 5 12

2001 4 11 1 5

2002 13 14 27

2003 5 A 9

2004 10 13

2005 13 8 21

2003 21 11 32

2004 19 6 25

2005 16 1 17
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JUMLAH MAHASISWA MENGISI KRS (UNIVERSITAS1

Itas/Jurusan

NOLOGI INDUSTRI

TEKNIK 1NDUSTRI

TEKNIK INFORMATIKA

TEKNIK ELEKTRO

TEKNIK MESIN

TEKNIK INDUSTRI (PROGRAM

FAT iSTSKA

ILMU KIMIA

bemest

Tahun

Ganjil

2005/2006

Angkatan Jumlah Mahasiwa
Laki-Laki Perempuan Jumlah

2002 106 74 180

2003 112 71 183

2004 117 60 177

2005 146 56 202

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

1998 7 0 7

1999 30 0 30

2000 46 1 47

2001 89 5 94

2002 94 6 100

2003 92 6 98

2004 52 3 55

2005 37
o

39

1999 9 0 g

2000 51 0 51

2001 71 0 71

2002 69 0 69

2003 66 0 66

2004 43 0 43

2005 44 0 44

2002 8 o 11

2003 7 9 16

2004 12 9 21

2005 16 0 19

Sub Total 3790

1997 1 0 1

1998 i 0 1

1999 7 o 9

2000

2001

2002

2003

2004

2005

'.998

1999

2000

0 0 /: A

22
O O
0 0

23 27

16 20

11



JUMLAH MAHASISWA MENGISI KRS (UNIVERSITAS)

Semester Ganjil

tas/Jurusan
Tahun 2005/2005

Angkatan Jumlah Mahasiwa
Laki-Laki Perempuan Jumlah

ILMU KIMIA
2001 12 22 35
2002 20 41 61
2003

2004

8

5

33

9

41

14

FARMASI
2005

1998

2

3

12

1

14

A

1999 7 9 16
2000 8 8 16
2001 26 92 118
2002 28 142 170
2003

2004

2005

18

36

33

120

131

126

138

167

159

3KTERAN

2001

2002

12

10

Sub Total 1157

PENDIDIKAN DOKTER
15

11

27

21
2003

2004

2005

14

40

53

27

69

84

41

109

137

•

Sub Total

Total

335

17328



JALAN LUAR KOTA

FORMULIR IR-1 : DATA MASUKAN

DATA UMUM

• GEOMETRIK JALAN

1'anaqa',. 30 Acusvjs 2005 SDitancan: o'»:

Propins:: Dry Di^enksa oterr

No. Ruas:
J,

Kcce se-nmen:

Segmen antara Jogjakarta uan Kaliurang

Kelas admin jalan: Prooinsi Tipe jalan:

Panjang: 27.32 Keias fungsional

Waktu: 1995 No. soa!:

MUD

Kolektor K2

Alinyemen Vertikal

Naik + turun (m/km): Tidak ada Panjang Cfim km (hanyakelancijar, l<r,us,js) 1

Tipe alinyemen: (lingkari) Bukit Kemiringan dim % (hanyakeiandaian khusus) >1

Penarnpang Meiintang

Sisi A SisiB

: J-

0,5 m
,d m

0,5 m

! Sisi A ,. - I
iotai P.vji. - rata

Lebar JalLir '.aiu-lintas rata-rata (Wc, rn): | 3.75 3,5

Lebar bahu efektif (Ws, m): I 0.5 0,5 1 0,5

Kondisi permukaan jalan

Konds< jalur lalu-iintas SisiA StsiB

Tipe perkerasan: Lentur (aspal), Beton, Kerikil Lentur Lentur

Kondisi perkerasan: Baik. sedang, Buruk IR1= Baik Bak

Kondisi bahu SisiA Sisi B

Luar D3(am Luar Dalam

Tipe'permukaan: Lentur (aspat), Beton, Kerikii Kerikil Kertkft

Beda tinggi dengan jalan (cm): 5 c

Penggunaan: Lalu lintas, Parkir, Berhenti daairat Parkir Parkir

Kondisi Pengaturan Lalu-lintas

1Bataskecepatan (km/jam): Tidak ada
1

Lam - lainj nda1 3da

jdc,as ko^ot rriaKsimum Uonf Tidak ada



Lam

jA^Afv KELUAR KOTA

-ORWULIR. IR-2: DATA MASUKAN

• ARU3 LALU LINTAS

• HAM3ATAN SAMPING

Tanggal :

No. ruas :

Kode seamen :

Nomor soal :

30 Agt 200s jDitangani oleh :

Diperiksa oleh :

Km 13,5-14,5

Lalu lintas harian rata - rata tahunan

_HRT (kend/hari) =

Komposisi %

faklor-tp Pemisahan arah 1/aratt2=

LV% MHV% LB% LT% MC%

Data arus perjam menurut jenis

Baris Tipe kend Kend. ringan Menengah beral Bis besar Truk Besar Sepeda motor Ajus Total Q

1.1 emp arah 1 LV: 1.00 MHV: 1,70 LB: 1.70 rr: 3.20 MC: 0.40

1.2 emp arah 2 LV: 1.00 MHV: 1,70 LB: 1.70 LT: 3,20 MC: 0,40

2 Arah kend/fam

PI

smfWfam

PI

kend/fam smp/jam

PI

kend/ram &mpr)am

PI

kend/jam

PI

srop/prn

PI

kend/jam

[10)

«mp4am

[111

Arah%

1121

kend/)am

t13(

smp^am

[141

3 1 238 238 46 78.00 0 0 0 0 1488 595 1772 911

4 2 276 276 30 51 2 3 0 0 1574 670 1S82 1000

5 1+2 514 514 76 129 2 3 0 0 3162 1265 3754 1911

6 Catalan: Untuk keiandaian khusus arah 1 = naik, arah 2 " turun Pwntsahan «rah, S£*=ai/tai,2) 50%

7 Faldor~«mp Faup = 0,51

Kelas Hambatan Samping

Bila data rinci tersedia, gunakan tabel pertama untuk menentukan frekwensi berbobot kejadian, dan

selanjutnya gunakan tabel kedua. Bila tidak, gunakan hanya tabel kedua,

1. Penentuan frekwensi kejadian

Perhitungan frekwensi

berbobot kejadian perjam

per 200 m dari segmen

jalan yang diamati, pada

kedua sisi jalan.

Tipe kejadian hambatan samping Simbol Faktor

bobot

Frekwensi kejadian Frekwensi

berbobot

[20] [21j [22] [23] [24]

Pejalan kaki

Parkir, kendaraan berhenti

Kendaraan masuk + keluar

Kendaraan lambat

PED

PSV

EEV

SMV

0,6

0,8

1,0

0,4

/jam, 200m

/jam, 200m

/jam, 200m

/jam

Total :

2. Penentuan kelas hambatan samping

Frekwensi berbobot kejadian Kondisi khusus Kelas Hambatan Samping

[30] [31] [32] [33]

<50

50- 149

150-249

250 - 349

> 350

Perkebunan/daefah belum befkembang.ttdak ada kegiatan

Beberapa pemukiman & kegiatan rendan

Pedesaan, kegialan pemukiman

Pedesaan. beberapa kegiatan pasar

Defeat perttotaan. kegiatan pasar/petniijgaan

Sangat rendah

Rendah

Sedang

Tinggi

Sangat tinggi

VL

L

M

H

VH



33 Arustus 20C Oitancanl oleh:

No Ruas- 13 Diperiksa oleh:

js;_;,',-!_._:A« KOTA

FCRV.ULIR IR-3: ANALISA

• KECEPATAfJ, KAPASITAS

•IRINGAN

Km 13,5-14,5 Jog;akarta-K3!:urang

Jenoae waKtu

Kecepatan arus bebas kendaraan ringan FV=(FVo + FVw)xFFVsf x FFVcs :

La_.K

Soal

Arah

Kecepatan arus

bebas dasar

FVo

TabeiB-1:1 atau 2

(km/jam)

Penyesuaian untuk

lebar ja4ur laiu-Jtntas

FVw

Tabe) B-2-.1

(km/jam)

FVo v FVw

Pi + PJ

(Son/jam)

Fakror penyesuaian Kecepatan arus beoas

FV

(4]x[5|x(61

VknVjam)

Hambatan samptng

FFVsf

Tape* B<5 1

Fungsi jalan dan

guna tarpon

FFVcs

Tabs B-4 1

[11 [21 [31 (4! (SI (61 PI

63 n 68 0,75 0,96 50

Kapasitas G = Co x FCw x FCsp x FC sf

Sea!.'

Atari

Kapasias dasar

Co

smp/jam

Faktor penyesuaian untuk kapasitas Kapasitas

C

smp/pm

I11)xl12)xl13]x|14l

Lebar *a;ur

FCw

label C-2.1

Perrusarian arar,

FCsp

label C-3.1

I lambatan samping-

FCsf

label C-A1

110! [111 [12! [131 [141 (15]

3000 1,04 0,8 24'iS

Kecepatan kendaraan ringan

Soal/ An.rs lalij-tintas O^afat Kt?cepatan Pandang wgmon Waktu tempuh

Aran Q kejeoufian Vrv faan TT

Fonr.ulir IR-2 DS Ce.-.D-2.1ataU2 L |24>123]

smp/jam 121)7115] km/jam km jam

(20] [21] [221 I231 |2« 125]

A 1343 0,74 -w 0.5 0,0182

3 1911 0,77 27,5 05 0.0176

Kanya untuk 2/2 UD : Derajat ringan

A:;;h

De^ar r'r<gan

l-^'i [31]

3

0 84

C.S5
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!SIM?rV;3 TAK BERSINYAL

SfORMULIR USIG-II

1. Lebar pendekat dan tipe simpang

Tanggal: 30 Agustus 2005

Kota: Sleman

Jalan utama: Jalan Kaliurang

Jalan minor

Seal:

Lan..-,.

Oitanaam oleh:

Ukuran kota

Lingkungan jaian.

H3mbatan samping.

Penode:

Pilihan Jumlah lengan

simpang

(1)

I pSwr pendekat (ml Jumlah lajur Tipe j

Jalan minor Jatan utama Lebar

pendekat

rata - rata Wi

(8)

Gambar B-1 2 simpang j

Wa

(2)

Wc

(3)

Wac

(4)

Wb

(5)

Wd

(6)

Wbo

(7)

Jalan minor

(9)

Jalan utama

(10)

TMB-1:1

(11)

C 3 1,5 3,75 3,75 3,75 3 2 2 322

2. Kapasitas

pinncfi Kapasitas

jDasar

Co

smp; jam

TW 8-2:1

(20)

Faktor- penyesuaian kapasitas (F)

Hambatan

samping

Fhsu

TM B-61

(24)

Rasio jKapasitas

in.nc^/ j
total J

Gbr B-9:1 smp/jam

(27) (23)

2700

3 Perilaku lalu lintas

Lebar

pendekat

tata - rata

F».

Gbr 6-3:1

(21)

0.95

Median jalan

utama

Fu

Tbl 6-4:1

(22)

1

Ukuran

kota

Fes

rw 6-5:1

(23)

1,00 0,976

Belok

kiri

Fi.1

Gbr 3-7:1

(25)

0,372

oetok

oarvan

Frt

Gbr B-8-.1

(26)

,076 1,163 2766.19

Pvlinan Arus lalu lintasl

Q

strip/jam

USiG-i

Brs.23-Kol 10

(30)

Derajat

<ejenuhan

DS

30/28

(31)

Tundaan

alu lintas

simpang

DTI

GbrC-2:1

(32)

Tundaan ralu j
lintas

jalan utama

DMA

Gbr C-2:2

(33)

Tundaan j
lalu lintas

sfan minor i

DMi

(34)

Tundaan

geomctrrk

s:mpar^

OS

(35)

Tundaan j
simpang

D

32 + 35

'36^

Petuang

antrian

OP %

Gbr C-3:1

(37)

Sasaran

(33)

r~ 2232,9 0,81 9,35 6,82 117,6" 3,83 13,16 27,5-54

|

J,
—

atan mengenai perbandingan dengan sasaran (39)
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L-v

Perhitungan analisis pemecahan masalah Pengalihan arus lalulintas

kendaraan tertentu dengan memanfaatkan ruas jalan yang ada disekitar UII.

Dari survei di lapangan terdapat pengurangan. arus lalu lintas dari arali

Kaliurang yang berasal dari civitas akademik UII (kampus UII terpadu),

kendaraan ringan (LV) sebesar 90 kend/jam dan sepeda motor (MC) sebanyak

596 kend/jam, maka tabelnya sebagai berikut.

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

Lokasi A Hari Sabtu 3 September.2005

Hari &

jam Klasifikasi kendaraan

Arali dari Kaliurang

Q
kend smp Klasifikasi kendaraan

Arah dari Jogjakarta

O

kend smp

1

smp/jam |
Total j
2 arah \

LV ! MHV i LB 1 LT | MC LV MHV 1 LB | LT 1 MC
12.00

-13.00

! i I
167 j 35 I 4 | 0 763 969 539 325 54 4 ! 0 1381 1764 975

1

1515 1

Lokasi B Hari selasa 30 Acustus 2005
Hari &

jam Klasihkasi kendaraan

Arah dari Kaliurang

Q
kend smp Klasifikasi kendaraan

Arah dari Jogjakarta

Q
kend smp

4

smp/jam j
Total

2 arah
LV MHV I LB TTf | MC LV-1 MHV 1 LB LT I MC

12.00

-13.00 148 46 | 0
1

0 j 892 1086 583 276 30 j 2
j

0 | 1674 1982 1000 1583

1. Kapasitas

Untuk kapasitas ruas jalan kaliurang km 13,5 s/d 14,5 tidak ada perubahan

nilainya, sehingga sama dengan kapasitas sebelumnya yaitu sebesar 2496 smp/jam

(Tabe! 5.16).

2. Derajat kejenuhan

Persamaan derajat kejenuhan (DS) adalah sebagai berikut:

DS = Q/C P)



Dari hasil perhitungan aruslalu-lintas lokasi Adidapat Q = 1515 smp/jam

Dari hasil perhitungan arus lalu-lintas lokasi B didapat Q = 1583 smp/jam

Darihasilperhitungan kapasitas didapat C = 2496 smp/jam

DS lokasi A = 1515

2496

0,61 (dibulatkan)

DS lokasi B = 1583

2496

0,63 (dibulatkan)

Tabel 6.2 Derajat kejenuhan (DS) lokasi A
Derajat kejenuhan (DS)

Tahun i Total Dua Arali (2/2 UD)
2005 i 0.61

Tabel 6.3 Derajat kejenuhan (DS) lokasi A
Derajat kejenuhan (DS)

Tahun j Total Dua Arah (2/2 UP)
2005 0.63



Analisis Perhitungan Alternatif Pelebaran Jalan

Alternatif ini memanfaatkan bahu jalan sebagai media pelebaran. Hal mi

ditujukan untuk mengantisipasi dampak terhadap pembebasan tanah warga yang

biasanva menimbulkan konflik. Akan tetapi alternatif ini menyebabkan

berkurangnya ruang atau lahan parkir yang biasanya memanfaatkan bahu jalan.

Alternatif ini hanya digunakan untuk mengatasi kondisi lain lintas pada

saat ini (tahun 2005). Untuk mengantisipasi kondisi yang akan datang dan dampak

terhadap tidak ada atau berkurangnya bahu jalan memerlukan penelitian lebih

lanjut. Data yang digimakan mempakan hasil survei pada jam puncak (lokasi A

dan Lokasi B) dandata sekunder dan Dinas BinaMarga Provinsi DIY.

Data Geometrik ,

Tipe Jalan Kondisi Median Panjang Segmen (m) j Kelas Fungsiona]
"1000 I Kolektor:/2 UD Bukit

Data Hasil Survei

Hambatan Samping | Arus Lalu Lintas (smp/jam)
Lokasi A ! Lokasi B

SangatTinggi (HV) j 1843 \ 1911

Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan (FV)

FV = (FV0 + FVW) x FFVsf * FFVrc

Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan (FFV)

FFV = FV - FV

Keterangan :
FV ^ Kecepatan arus bebas kendaraanringan tkm/jam)
FVo = Kecepatan arusdasar kendaraan nngan (km/jam), (tabel 3.6)
FVw - Kecepatan penyesuaian akibat lebar jalan (km/jam), (tabel 3.8)
FFVS[- = Kecepatan penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar

bahu.C.tabe! 3.9)
FFVRc = Kecepatan penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan guna

lahan,(tabel 3.10)
FFV -= Peuvesuatan kecepatan arus bebas kendaraan rttigait (km/jam)



Tabel Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan dan Faktor Fenyesuaiannya
Lebar

Jalan

Lebar

Bahu

FV« FVW FFVs, FFVKt. FV FFV

(m) (m) (lan/jam) (km/jam) Oan/jam) (km/jam)

7,5 0,5 61 0,5 0,76 0,90 42 19

8 0,25 61 1 0,76 0,90 42 19

8,5 0,0 61 1,5 0,76 0,90 43 18

Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Berat Menengah (FVmhv)

FVmhv = FVMhf,o - FFV x FVmhf.o /FVo

Keterangan:
FVmhv.o = Kecepatan arus bebas dasar MHV
FVo = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan (LV) (tabel 3.6)
FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas kendaraan ringan (LV)

Tabd Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Berat Menengah (FVMnv)
Lebar Jalan j Lebar Bahu FVo | FFV FVNIuv.o j > v Mm' |

(m) 1 (m) (km/jam) | (km/jam) (km/jam) ! (km/jam) !

7,5
j

0,5

j

61 19 52
! !
\ 36 i

8 0,25 61 19 52 ! 36 |

8,5
i

0,0 61
1

18 52 i ^ 1 1
I 31 !
\ i

Kapasitas (C)

C = Co x FCw 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)
FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah, (tabel 3.13)
FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping, (tabel 3.14)

Derajat Kejenuhan (DS)

DS = QIC

Keterangan :
DS = Derajat kejenuhan
Q = Arus lalu-lintas (smp/jam)
C = Kapasitas



label^Kapasitas Dan Derajat Kejenuhan
Lebar

Jalan

Lebar

Bahu
Co FCs, : FCsu FCS, c j DS

ni m smp/jam snip/jam | Lokasi A Lokasi B

7,5 0,5 3000 1,04 j 1 0,8 2496 I 0J4 0,77

8 0,25 3000 1,08 1 0,8 2592 1 0J1 0,74

8,5 0,0 3000 1,12 j 1 0,8 2688 | 0,68
!

0,71

Dari hasil 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

lokasi A sebesar 0,68 dan lokasi B 0,71.


