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BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Umum

Transportasi merupakan interaksi material (barang dan orang) antara ruang-

ruang lewat suatu jalur ("chanel"). Salah satu jalur yang berujut fisik berupa jalur

jalan raya. Lalu-lintas sebagai bagian transportasi, merupakan sesuatu yang bergerak

pada jalur transportasi (jalan) yang menghubungkan ruang antar kegiatan/inter aksi

spasial. [Studi SistemTransportasi Wilayah D.I. Yogyakarta, 1990 : hal. 8 (7)].

Meningkatnya laju lalu-lintas merupakan suatu indikasi dari berkembangnya

perekonomian regional maupun nasional yang berdampak terhadap peningkatan

aktifitas manusia, sehingga jalan raya sebagai tempat bergeraknya dituntut pula untuk

mengikuti perkembangan lalu-lintas yang ada.

1.2 Latar Belakang Masalah

Dengan dibukanya suatu kawasan/daerah maka akan semakin lancar proses

pergerakan barang dan manusia dalam mencukupi kebutuhannya sehari-hari, sehingga

akan membangkitkan pertumbuhan perekonomian dan sektor pembangunan lainnya

serta mendorong meningkatkan taraf hidup masyarakat di kawasan tersebut.

Peningkatan aktifitas manusia tersebut juga meningkatkan bangkitan

perjalanan yang menimbulkan persoalan tersendiri padajalanantara lain :

1 Adanya fiingsi ganda penggunaan tata guna tanah dalam hal penempatan jenis

kegiatan yang menyebabkan jumlah kendaraan baik yang lewat maupun

meninggalkan kawasan daerah tersebut semakin meningkat.
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2. Tingkat pelayanan jalur tansportasi yang rendah akan mengakibatkan

berkurangnya kenyamanan berlalu-lintas.

Salah satu kawasan yang berkembang tersebut adalah di sekitar ruas jalan

Yogyakarta-Parangtritis, dimana ruas jalan ini merupakan jalan penghubung ke ibu

kota Yogyakarta dan lajur penghubung dari Yogyakarta (sebagai "home base"-nya

Daerah Tujuan Wisata) dengan obyek wisata Parangtritis.

Adanya berbagai moda angkutan yang ada memberikan corak tersendiri dalam

arus lalu-lintas di Provinsi DI Yogyakarta (terutama diluar Kodya Yogyakarta)

sehingga pada saat jam sibuk jalur wisata ini sering mengalami gangguan lalu-lintas,

maka perlu dianalisis dan dicari penyelesaiannya. Hasilnya diharapkan bisa

meningkatkan fungsi jalan tersebut yaitu jalan dengan kondisi dan tingkat pelayanan

yang memadai.

1.3 Lokasi dan Situasi Daerah Studi

Lokasi daerah studi ini berada di Kabupaten Bantul tepatnya melewati

Kecamatan Sewon, Pundong dan Kecamatan Kretek (dapat dilihat pada gambar 1.1)

yang merupakan daerah sentra industri kulit, gerabah dan makanan khas (geplak).

Bagian utara daerah tersebut merupakan pemekaran dari kegiatan pendidikan kota

Yogyakarta ke selatan, yaitu dengan adanya Sekolah Tinggi, Institut dan Lembaga

Pendidikan non formal lainnya serta dengan sarana penunjangnya.



2. Belum tersedia pemberhentian bagi angkutan umum sehingga kegiatan naik

turunnya penumpang dan bongkar muat barang akan mengganggu

kendaraan/arus lalu-lintas lain saat melewati jalan tersebut, seperti terjadi pada

kawasan pasar Pawirotaman, Kampus STIE, pasar dan pusat pertokoan

Ngangkruk Kretek serta di daerah wisata pantai Parangtritis.

Akibat dari permasalahan/gangguan yang ada akan menyebabkan antara lain :

1. Ruas jalan wisata tersebut akan menjadi ruas jalan yang rawan kecelakaan.

2. Tingkat pelayanan ("Level of Service") jalan akan menurun.

1.5 Batasan Masalah

Berdasarkan latar belakang dan pokok permasalahan tersebut, maka penyusun

mengajukan batasan masalah pada studi kasus ini sebagai berikut:

1. Analisis Tingkat Pelayanan untuk sekarang.

2. Analisis Tingkat Pelayanan hingga tahun 2010.

3. Perhitungan TebalPerkerasan pada daerah pelebaran ("Widening").

4. Analisis Lendutan Balikuntuk lapis tambahan ("Overlay").

1.6 Maksud dan Tujuan

Pelaksanaan studi kasus ini dimaksudkan untuk memberikan langkah-langkah

pemecahannya dalam mengatasi permasalahan lalu-lintas di ruas jalan Yogyakarta-

Parangtritis, sehingga diharapkan tingkat pelayanannya akan mampu dan layak

digunakan oleh pemakai jalan serta memenuhi persyaratan dan kenyamanan hingga

tahun 2010.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Arus Lalu-Lintas

Menurut Morlok [Pengantar Teknik dan Perencanaan Transportasi, 1985 hal.

187 (8)], arus kendaraan merupakan suatu hal yang penting dalam perencanaan dan

pengoperasian untuk jalan-jalan yang baru dan memodifikasi dari jalan-jalan yang ada

untuk dapat memenuhi dan mengatasi perubahan yang terjadi pada kondisi lalu-lintas.

Sarana fisik (peraturan lalu-lintas, rambu-rambu jalan) dan karakteristik kendaraan

(termasuk pengemudi) semuanya berinteraksi untuk menentukan kemampuan jalan

tersebut dalam menampung beban lalu-lintas yang bekerja.

Bagian pokok karakteristik arus lalu-lintas meliputi volume kendaraan,

komposisi kendaraan, kualitas pelanyanan, kondisi medan dan ekonomi

2.1.1 Volume Lalu-Lintas

Volume lalu-lintas adalah jumlah kendaraan yang melalui suatu titik pada jalan

untuk satu satuan waktu. Pada kenyataannya volume yang terjadi tidak akan selalu

teratur (bervariasi), jika menghendaki volume rata-rata, maka pengukurannya dalam

suatu periode yang cukup panjang.

Jika suatu jalan raya akan ditingkatkan pelayanannya maka diadakan

penghitungan lalu-lintas, atau bila untuk suatu lokasi baru, dibuat suatu perkiraan.

Kemudian nilai-nilai ini diproyeksikan untuk tahun rencana, untuk ditentukan sebagai

volume lalu-lintas rencana (VLLR). VLLR dinyatakan dalam lalu-lintas harian rata-



rata tahunan (LHR tahunan), karena umumnya sulit untuk memperkirakan volume

per jam untuk masa depan bagi jalan raya tertentu. VLLR pada spesifikasi ini

dinyatakan dalam satuan mobil penumpang smp. [Spesifikasi Sandar untuk

Perencanaan Geometrik Jalan, 1990: hal 4 (5) ]

2.1.2 Komposisi Kendaraan

Adanya berbagai moda angkutan dan berat kendaraan akan mempunyai

karakteristik yang berbeda. Untuk memudahkan dalam perencanaan, maka dibagi

dalam beberapa golongan yaitu :

1. kendaraan pribadi

Kendaraan pribadi meliputi : sedan, jeep, station, pick-up bak terbuka atau

tertutup dan station untuk angkutan umum.

2. angkutan penumpang bus

Golongan ini meliputi: bus jarak jauh, bus wisata dan bus jarak dekat.

3. angkutan barang ringan, meliputi truk ringan (dua as)

4. angkutan barang berat, meliputi truk berat (tiga as atau lebih)

5. kendaraan roda dua bermotor

6. kendaraan tak bermotor

Yang termasuk jenis kendaraan tak bermotor adalah andong, becak, gerobak

dan sepeda. [Sumber data : DLLAJR Yogyakarta]

Dalam hubungannya dengan kapasitas jalan, pengaruh dari setiap jenis

kendaraan tersebut terhadap keseluruhan arus lalu-lintas diperhitungkan dengan

membandingkan (dikonversikan) terhadap pengaruh dari satu mobil penumpang yang

dipakai sebagai satuannya (SMP) seperti pada tabel 2.1.



Tabel 2.1 Koefisien Kendaraan dalam SMP

Jenis Kendaraan Angka persamaan

Sepeda 0,5

Mobil penumpang/sepeda motor 1,0

Truk ringan (berat kotor < 5 ton) 2,0

Truk sedang (berat kotor > 5 ton) 2,5

Bus 3,0

Truk berat (berat kotor > 10 ton) 3,0

Kendaraan tidak bermotor 7,0

Sumber data : DLLAJR Provinsi D.I. Yogyakarta

Didaerah perbukitan dan pegunungan, koefisien untuk kendaraan bermotor

dapat dinaikkan, sedangkan untuk kendaraan tak bermotor tidak perlu dihitung

2.1.3 Kecepatan

Kecepatan merupakan faktor utama dari segala transportasi. Operasi

kecepatan yang dipergunakan pengemudi selain tergantung kemampuan dirinya dan

kendaraannya juga tergantung dari kondisi sifat fisik jalan, cuaca, adanya kendaraan-

kendaraan lain dan pembatasan kecepatan [Fachrurrozi, 1984 : hal. 21 (6)]

Pengetahuan akan kecepatan dalam banyak hal selalu digunakan dalam studi maupun

perencanaan jalan raya, baik menyangkut kondisi sekarang maupun akan datang,

desain dan operasinya.

Kecepatan yang dipakai sebagai ketentuan dalam perencanaan yaitu :

1. kecepatan rencana

Kecepatan rencana adalah kecepatan yang ditetapkan untuk perencanaan

dengan mengkorelasikan semua bentuk-bentuk fisik jalan yang mempengaruhi

operasi/jalannya kendaraan.
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2. kecepatan jalan

Kecepatan jalan adalah kecepatan pada suatu bagian jalan tertentu jalan raya

yaitu hasil pembagian dari jarak yang ditempuh dengan waktu selama kendaraan

dalam keadaan bergerak.

3. kecepatan relatif

Kecepatan relatif adalah jumlah faktor perencanaan pertemuan kendaraan

dalam arah lalu-lintas yang bertemu pada waktu mendekati titik tabrakan.

Pengetahuan kecepatan relatifdipakai untuk perencanaan pertemuan jalan.

Salah satu faktor yang menentukan besarnya beaya operasi kendaraan adalah

kecepatan jalan. Semakin tinggi kecepatan jalan untuk kondisi jalan dan jenis

kendaraan yang sama maka semakin rendah biaya operasi kendaraannya. Kecepatan

jalan akan semakin rendah untuk volume atau kapasitas yang semakin besar dan

untuk jalan yang semakin sempit.

2.2 Tinjauan Geometrik

Dalam merencanakan jalan raya, bentuk geometriknya harus ditetapkan

sedemikian sehingga jalan yang bersangkutan dapat memberikan pelanyanan yang

optimal kepada lalu-lintas sesuai dengan fungsinya. Elemen-elemen utama yang

digunakan untuk pengelompokan standar perencanaan geometrik adalah fiingsi jalan

raya, volume lalu-lintas rencana dan kondisi medan.

2.2.1 Klasifikasi Fungsi Jalan Raya

Menurut peraturan No. 13/1980 tentang jalan, mengelompokkan jalan raya

menjadi 3 katagoriberdasarkan fungsinya sebagai berikut:



1. jalan arteri

Melayani angkutan primer yang memerlukan rute jarak jauh, kecepatan rata-

rata yang tinggi dan sejumlahjalan masuk yang terbatas yang dipilih secara efisien.

2. jalan kolektor

Melayani penampungan dan pendistribusian transportasi yang memerlukan

rute jarak sedang, kecepatan rata-rata yang sedang dan mempunyai jalan masuk yang

jumlahnya terbatas.

3. jalan lokal

Melayani transportasi lokal yang memerlukan rute jarak pendek, kecepatan

rata-rata yang rendah dan mempunyai jalan masuk dalamjumlah yang tak terbatas.

2.2.2 Volume Lalu-Lintas Rencana

Tahun rencana yang direkomendasikan untuk penentuan VLLR adalah 10

sampai 20 tahun mendatang meskipun hal ini tergantung pada karakteristik dan

pentingnya jalan raya tersebut. Dalam menghitung VLLR, kendaraan tidak bermotor

tidak diperhitungkan sebab pengoperasiannya jauh berbeda dibandingkan kendaraan

bermotor dan pengaruhnya atas lalu-lintas kendaraan bermotor berubah tergantung

volume lalu-lintas kendaraan bermotor itu sendiri. Tidak selayaknya untuk

beranggapan bahwa suatu kondisi perencanaan geometri jalan akan sesuai bagi

kendaraan bermotor maupun tak bermotor.
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2.2.3 Klasifikasi Kondisi Medan

Menurut Sukarno, [Bahan Kuliah Jalan Raya II, 1988 : hal. 4 (10)] topografi

daerah berkaitan dengan bentuk dan ketinggian suatu daerah serta berperanan dalam

menempatkan dan merencanakanjalan raya.

Untuk membatasi biaya pembangunan jalan maka standar perlu disesuaikan

dengan keadaan topografi. Klasifikasi medan umumnya dibuat dengan melihat

besarnya lereng melintang dalam arah yang kurang lebih tegak lurus as jalan raya.

Klasifikasi medan yang dipakai di Indonesia seperti tabel 2.2.

Tabel 2.2 Klasifikasi Medan dan Besarnya Lereng Melintang

Jenis Medan Kemiringan Melintang

Datar (D) 0 - 9,9 %

Perbukitan (PB) 10-24,9%

Pegunungan (PG) > 25 %

Sumber : Spesifikasi Standar untukPerencanaan Geometrik Jalan LuarKota
Perencanaan Teknis Jalan Bipran Bina Marga DPU, 1990

Kondisi medan ruas jalan yang diproyeksikan harus diperkirakan untuk

keseluruhan panjang jalan.

2.3 Disain Jalan Raya

Pada disain jalan raya yang harus ditentukan pertama kali adalah landai

memanjang serta kecepatan rencana setelah faktor-faktor tertentu misalnya

pentingnya jalan tersebut, perkiraan jumlah dan karakter lalu-lintas, keadaan medan,

serta tersedianya dana. Kecepatan rencana dan landai memanjang memberikan dasar-

dasar penetapan standar minimum untuk alinyemen horizontal dan vertikal [Oglesby,

1982 : hal. 315(9)]
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2.3.1 Penampang Melintang

Penampang melintang jalan adalah suatu gambar yang menunjukkan bentuk

dan susunan bagian-bagian jalan yang bersangkutan serta kedudukannya dalam arah

melintang (seperti pada gambar 2.1)

DAKRAHMIUK JAI AN

Gambar 2.1 Penampang melintang jalan

Sumber data : Silvia Sukirman, Dasar-dasar Perencanaan Geometrik Jalan (1994,
hal. 20, [10])

1. lebar lajur

Faktor keamanan dan kenyamanan dalam mengemudi akan lebih terasa

apabila lebar dan kondisi permukaan jalan sesuai dengan beban lalu-lintas yang

dilayam. Pada saat sebuah kendaraan berpapasan dengan kendaran lain dari depan,

atau menyiap kendaran lain yang bergerak lebih lambat, posisi yang akan dipilih

pengemudi tergantung pada lebarjalan atau bagian jalan yang diperkeras.

Lebar lajur terdin atas lebar kendaraan dan ruang bebas menyiap yang

berubah menurutkecepatan kendaraan. Pada jalan raya 2 arah disyaratkan lebarjalur

3,5 m untuk memungkinkan ruang bebas yang diizmkan diantara truk atau kendaraan

komersial lainnya.

2. bahu jalan

Bahu jalan adalah suatu lajur dari lebar manlaat jalan yang berdampingan

dengan lajur lalu-lintas. Fungsi bahu jalan dan segi traffik antara lam : (a) tempat
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parkir, (b) menyediakan ruang bebas samping (kelegaan) bagi lalu-lintas, (c)

meningkatkan jarak pandang pada tikungan, (d) ruangan untuk menghindarkan diri di

saat-saat darurat dan (e) ruangan pemasangan tanda-tanda lalu-lintas. Dari segi

struktur berfungsi sebagai : (a) pelindung bagian utama jalan dari arah samping

sehinga tidak mudah terkikis atau rusak, (b) ruangan pembantu pada waktu perbaikan

atau pemeliharaan (menempatkan alat-alat, (c) tempat penimbunan bahan bangunan)

dan (d) sebagai trotoar (dalam hal belum tersedianya trotoar)

Lebar bahu jalan harus ditentukan dengan mempertimbangkan manfaat

maupun biaya pembangunannya. Bahu jalan yang sempit dapat meningkatkan

gangguan dari sisi jalan dan mengganggu kapasitas jalan raya. Jika ada trotoar

disamping bahu jalan, maka bahu jalan dapat dipersempit sampai 0,5 meter.

Permukaan bahu harus berada pada ketinggian yang sama seperti tepi perkerasan

baik diberi perkerasan maupun tidak.

3. drainasi

Perlengkapan drainasi merupakan bagian yang sangat penting dari suatu jalan

(misalnya saluran tepi, saluran melintang dan Iain-lain) untuk membebaskan atau

paling tidak mengurangi pengaruh jelek dari air/air hujan terhadap konstruksi

perkerasan jalan. Drainasi permukaan direncanakan berdasarkan antara lain : (a)

hidrologi, yaitu memperkirakan tingkat limpasan permukaan maksimum yang harus

diatasi, (b) disain hidrologi, yaitu memilih jenis dan ukuran fasilitas drainasi yang

paling ekonomis dan memenuhi jumlah aliran yang diperkirakan dan (c) memastikan

bahwa disain yang dibuat tidak menimbulkan erosi/perubahan pada lingkungan. Pada

saluran tepi jalan sering kali digunakan dinding saluran yang curam sebab bila tidak

akan membutuhkanruang yang terlalu lebar.
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4. kebebasan samping ("marginal areas")

Kebebasan samping adalah ruang atau daerah yang terbuka dan datar di

sepanjang tepi jalan yang berfungsi sebagai jalur penyelamat di sepanjang jalan

bersangkutan, sehingga apabila dimungkinkan disain jalan yang baru sebaiknya

memasukkan juga persyaratan ini. Lebar kebebasan samping di daerah perkotaan

umumnya lebih kecil, tergantung dari keterbatasan pada ruang yang tersedia, apabila

tidak tersedia areal yang terbuka dan datar disyaratkan menggunakan pagar

pengaman (peredam tabrakan) yang dipasang pada jarak ± 0,60 m dari bahu jalan.

Pada jalan bebas hambatan jalur penyelamat dibuat dengan arah menanjak atau

dengan lapisan batuan lepas yang tebal yang dapat menghentikan kendaraan.

2.3.2 Alinyemen Horizontal

Alinyemen horizontal harus ditetapkan dengan sebaik-baiknya untuk

memenuhi syarat-syarat dasar lalu-lintas dan mempertimbangkan penyediaan drainasi

yang cukup baik serta memperkecil pekerjaan tanah yang diperlukan.

1. jari-jari minimum

Jari-jari lengkung minimum untuk kecepatan rencana yang berlainan,

didasarkan pada superelevasi maksimum dan gesekan sisi dengan rumus :

R
V2

127(f+i)

di mana : R = jari-jari minimum(m)
V = kecepatan rencana (km/jam)
f = koefisien gesekan sisi (0,4 - 0,8)
V = kecepatan rencana (km/jam)
i = superelevasi (tangen)
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Secara teoritis, laju kecepatan di tikungan dapat dipertahankan asalkan nilai f-

nya tidak mencapai /melampaui harga maksimum.

2. pelebaran pada tikungan

Jalan kendaraan pada tikungan perlu diperlebar untuk menyesuaikan dengan

lintasan lengkung yang ditempuh kendaraan, hal ini karena :

a. Kecenderumgan kendaraan terlempar keluar dari tepi perkerasan.

b. Meningkatnya lebar efektif kendaraan karena ban depan dan belakang kendaraan

tidak melintasi satu garis.

C. Pertambahan lebar karena posisi kendaraan yang miring terhadap as jalan.

Pada tempat-tempat dimana kendaraan harus menikung tajam seperti pada

perempatan jalan /putaran jalan, jari-jari tikungan dalam dan pelebaran merupakan

hal-hal yang harus diperhatikan dalam tahap disain.

3. kemiringan melintang

Untuk drainasi permukaan jalan dengan alinyemen lurus membutuhkan

kemiringan melintang yang normal sebesar 2 % untuk aspal beton/perkerasan beton

dan 3 % - 5 % untuk perkerasan makadam /jenis perkerasan lainnya dan jalan batu

kerikil.

4. lengkung peralihan

Lengkung peralihan adalah lengkung pada tikungan yang dipergunakan untuk

mengadakan peralihan dari bagian jalan yang lurus ke bagian jalan yang mempunyai

jari-jari lengkung denganmiring tikungan tertentu atau sebaliknya.
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Lengkung peralihan dipasang pada bagian awal, diujung dan dititik balik pada

lengkung untuk menjamin perubahan yang tidak mendadak pada jari-jari lengkung,

superelevasi dan pelebaran.

5. pandangan bebas pada tikungan

Pada tikungan yang mempunyai panjang jarak pandang tertentu, maka

tikungan itu perlu mempunyai lebar pandangan bebas yang sesuai. Jika ruang bebas

samping tidak sesuai di lokasi jalan, maka jalan perlu diperlebarkan.

2.3.3 Alinyemen Vertikal

Alinyemen vertikal adalah garis potong yang dibentuk oleh bidang vertikal

melalui sumbu jalan dengan bidang permukaan jalan yang bersangkutan. Alinyemen

vertikal menyatakan bentuk geometri jalan dalam arah vertikal, yang menunjukkan

ketinggian dari setiap titik serta bagian-bagian penting jalan lainnya ( biasa disebut

dengan penampang memanjang jalan) yang memberikan pengaruh pada kecepatan,

perlambatan, jarak pandangan dan kenyamanan pergerakan pada kecepatan tinggi.

1. landai jalan

Landai jalan adalah suatu angka yang menunjukkan besarnya kenaikan atau

penurunan vertikal jalan dalam suatu satuan jarak horizontal yang dinyatakan dalam

%, bila positif(+) % berarti jalan itu naik dan kelandaian negatif (-) % berarti jalan itu

turun.

Dalam perencanaan kelandaian perlu diperhatikan panjang landai maksimum

(landai kritis) yang tidak menghasilkan pengurangan kecepatan yang dapat

mengganggu kelancaran jalan lalu-lintas. Berdasarkan spesifikasi Bina Marga panjang

landai kritis yang ditetapkan, seperti pada tabel 2.3.
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Tabel 2.3 Panjang Landai Kritis

Landai ( % ) 3 4 5 6 7 8 10 12

Panjang kritis (m) 480 330 250 200 170 150 135 120

Sumber : Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya, Bina Marga DPU

2. lengkung vertikal

Diperlukan pada perubahan kelandaian untuk menyerap guncangan dan

menjamin jarak pandang untuk berhenti dan menyiap agar kenyamanan pengendara

pada saat berubah dari kemiringan satu ke kemiringan lainnya dapat dipertahankan.

2.4 Kapasitas Jalan

Kapasitas satu ruas jalan adalah jumlah kendaraan maksimum yang memiliki

kemungkinan yang cukup untuk melewati ruas jalan tersebut (dalam 1 maupun 2

arah) dalam periode waktu tertentu dibawah kondisi jalan serta lalu-lintas yang

umum. Definisi tersebut terdapat istilah-istilah yang penjelasannya sebagai berikut.

1. Jumlah kendaraan

Umumnya kapasitas dinyatakan dalam satuan mobil penumpang per jam, truk

dan bus yang bergerakdidalamnya mengurangi besarnya kapasitas.

2. Maksimum

Biasanya kapasitas yang menunjukkan volume maksimum yang dapat

ditampung jalan raya, yaitu pada keadaan lalu-lintas yang bergerak lancar tanpa

kemacetan.

3. Kemungkinan yang layak

Besarnya kapasitas tidak dapat ditentukan dengan tepat karena banyaknya

variabel yang mempengaruhi arus lalu-lintas, terutama pada volume tinggi.
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4. Jumlah arah lalu-lintas

Pada jalan berlajur banyak, lalu-lintas pada 1 arah bergerak tanpa dipengaruhi

oleh yang lainnya, sedangkan jalan 2 arah yang memiliki 2 atau 3 buah lajur, terdapat

inter aksi antar lalu-lintas pada kedua arah tersebut, hal ini mempengaruhi arus lalu

lintas dan kapasitas jalan.

5. Periode waktu tertentu

Berhubung arus lalu-lintas kenyataannya bervariasi maka biasanya volume dan

kapasitas dinyatakan dalam periode yang singkat (5 atau 15 menit). Variasi yang

terjadi dalam waktu 1 jam dinamakan faktor jam sibuk ("PHF"), yang besarnya

kurang atau sama dengan 1, yaitu perbandingan dari volume tiap jam dengan volume

terbesar pada periode terpendek dalam jumlah periode 1 jam.

6. Kondisi jalan dan lalu-lintas yang umum

Kondisi jalan yang umum menyangkut isi fisik sebuah jalan yang

mempengaruhi kapasitas seperti lebar lajur dan bahu jalan, jarak pandang serta landai

jalan. [Oglesby, Teknik Jalan Raya, 1988 : hal 273 (9) ].

2.5 Tingkat Pelayanan

Dalam HCM, disebutkan bahwa kecepatan bukanlah satu-satunya variabel

yang penting untuk tingkat pelayanan, ukuran komprehensif mengenai tingkat

pelayanan ini meliputi faktor-faktor antara lain : kecepatan (waktu perjalanan),

halangan lalu-lintas (berhenti, perubahan kecepatan tiba-tiba), kebebasan untuk

manuver, keamanan dan kenyamanan serta biaya operasi. Dalam menentukan nilai

faktor-faktor tersebut masih sulit (belum ada), maka HCM menggunakan : kecepatan
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yang merupakan kecepatan rata-rata ruang dan rasio antara volume lalu-lintas

sebenarnya dengan kapasitas jalan (v/c), dimana kapasitas ini merupakan volume lalu

lintas maksimum yang dapat ditampung jalan tersebut. [Morlock, Pengantar Teknik

dan Perencanaan Transportasi, 1985: hal 212 (8) ].

2.5.1 Pembagian Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan ditentukan dalam suatu skala interval yang terdiri dari 6

tingkat yaitu : A, B, C, D, E, dan F, yang mencerminkan kondisinya pada volume

tingkat pelayanan tertentu, dimana A merupakan tingkat pelayanan tertinggi (hampir

ideal) dan seterusnya. Apabila volume bertambah maka tingkat pelayanan berkurang,

akibat dari arus lalu-lintas yang berkurang nilainya, disebabkan antara lain :

kecepatan dan kebebasan manuvernya berkurang karena bertambah banyaknya

kendaraanyang ada, serta keyamanan dalam mengemudi juga berkurang karenaharus

lebihmengawasigerakan kendaraan-kendaraan lainnya yang lebihdekat.

Hubungan secara umum antara tingkat pelayanan dengan kapasitas terlihat

pada gambar 2.2. Definisi dari setiap tingkat pelayanan juga diberikan pada gambar

tersebut.

2.5.2 Dasar-dasar Penentuan Tingkat Pelayanan

Dua tolok ukur terbaik untuk melihat tingkat pelayanan pada suatu kondisi

lalu-lintas arus terganggu adalah kecepatan operasi dan perbandingan antara volume

dengan kecepatan yang disebut v/c ratio. [Ogleby, Teknik Jalan Raya, 1988 : hal 279

(9)]
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fw = faktor penyesuaian untuk jalan sempit yang dibatasi oleh lebar bahu jalan

fhv = faktor penyesuaian dengan adanya kendaraan berat pada aliran lalu-lintas

Pt = perbandingan truk di dalam arus lalu-lintas

PR = perbandingan mobil wisata di dalam arus lalu-lintas

Pb = perbandingan bus dalam arus lalu-lintas

ET = perbandingan mobil penumpang dengan truk

ER = perbandingan kendaraan wisata dengan truk

EB = perbandingan bus dengan truk

[Sumber : HCM, 1985: hal. 8-8 (11) ]

Dalam hubungannya dengan kapasitas jalan, pengaruh dari setiap jenis

kendaraan terhadap keseluruhan arus lalu-lintas dikonversikan dulu ke dalam satuan

mobil penumpang (smp), untuk jalan di daerah datar digunakan koefisien seperti pada

tabel 2.1.

2.6 Perkiraan Lalu-Lintas

Perencanaan elemen geometri harus dipersiapkan untuk dapat digunakan

oleh lalu-lintas selama tahun perencanaan. Umur perencanaan umumnya bervariasi

antara 15-20 tahun. Perhitungan lalu-lintas masa datang menurut Sukarno,

[Materi kuliah Jalan Raya II, 1988 (10) ] harus dihitung dengan memasukkan

komponen-komponen :

1. Lalu-lintas sekarang, terdiri dari:

a. Lalu-lintas yang ada, yaitu volume lalu-lintas yang menggunakan fasilitas jalan

raya pada saat sekarang.
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b. Lalu-lintas yang tertarik, yaitu lalu-lintas yang menggunakan jalan raya tersebut

karena fasilitas baru (misalnya peningkatan jalan, jalan baru dan sebagainya)

2. lalu-lintas masa datang, terdiri dari:

a. Pertumbuhan lalu-lintas normal, yaitu pertumbuhan lalu-lintas yang diakibatkan

bertambahnya jumlah penduduk. Kalau dianggap pertumbuhan penduduk

sebanding dengan pertumbuhan lalu-lintas, maka pertumbuhan lalu-lintas ini dapat

diperkirakan.

b. Lalu-lintas yang dibangitkan, yaitu lalu-lintas yang tidak akan ada kalau prasarana

baru tidak diadakan, terdiri dari:

i) lalu-lintas yang teralihkan, yaitu lalu-lintas yang beralih ke jalan lain,

ii) lalu-lintas yang terserap, yaitu lalu-lintas baru yang ada karena tersedianya

fasilitas baru (misalnya pada daerah yang baru dibuka).

c. "Development traffic", yaitu lalu-lintas yang ada karena perbaikan daerah yang

berdampingan/berbatasan meskipunjalan baru dibangun atau tidak dibangun.

Dari uraian tersebut dapat disimpulkan bahwa pertumbuhan lalu-lintas pada

suatu daerah sangat dipengaruhi oleh :

1. Pertumbuhan jumlah penduduk

Bertambahnya jumlah penduduk pada suatu daerah akan menyebabkan

bertambahnya kebutuhan akan sarana transportasi.
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2. Kondisi sosial ekonomi

Semakin membaiknya kondisi sosial ekonomi masyarakat, maka akan

meningkat pula jumlah pemilikan kendaraan sehubungan dengan kebutuhan dengan

sarana transportasi.

3. Tata pola penggunaan tanah

Tata guna tanah pada jalur Yogyakarta-Parangtritis kebanyakan dipergunakan

untuk pertokoan, universitas, tanah wisata, pertanian dan perkebunan.

2.7 Metode Perhitungan Konstruksi

Pada bagian ini menjelaskan tentang pedoman perencanaan dan urutan

perhitunganya dari jenis konstruksi yang akan digunakan.

2.7.1 Tahapan dan Jenis Perhitungan

Untuk mewujudkan pekerjaan konstruksi jalan raya sebagai alternatif terpilih

diperlukan perhitungan konstruksi agar dapat memenuhi standar yang ditetapkan.

Di dalam perhitungan ini dibagi dalam beberapa macam dan tahapan sebagai

berikut :

1. Perhitungan tebal perkerasan untuk daerah pelebaran ("Widening").

2. Perhitungan tebal tambahan perkerasan ("Overlay") pada jalan lama.

2.7.2 Dasar-Dasar Perencanaan Konstruksi

Sebagai dasar dalam perencanaan konstruksi ini meggunakan peraturan yang

memenuhi standar spesifikasi yang ada :
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1. Manual Pemeriksaan Perkerasan Jalan dengan Alat Benkleman Nomer 01/MN/

B/ 1983, Direktorat Jendral BinaMarga, Dept. Pekerjaan Umum.

2. Penentuan Tebal Perkerasan ("flexibel") Jalan Raya No. 04/PD/BM/1974,

Direktorat Jendral Bina Marga, Depertemen Pekerjaan Umum

3. Peraturan Perencanaan Geometri Jalan Raya No 13/1970, Direktorat

Jendral Bina Marga, Departemen Pekerjaan Umum.

4. Spesifikasi Standar untuk Perencanaan Geometrik Jalan Luar Kota (Rancangan

Akhir) 1990, Sub Direktorat Perencanaan Teknis Bipran Bina Marga.

2.7.3 Metode Perhitungan Lendutan Balik

Berdasarkan pemeriksaan manual perkerasan jalan dengan alat "Benkelmen

Beam", maka akan diperoleh data di lapangan yang berupa hasil pembacaan,

sehingga nilai lendutan balik untuk tiap titik-titik tersebut dapat dihitung dengan

menggunakan rumus :

d = 2 (d3 - di) x ft x C

di mana :

d = lendutan balik (mm) d2 = pembacaan antara (mm)

di = pembacaan awal (mm) d3 = pembacaan akhir (mm)
C = faktor pengaruh air tanah

Bila pemeriksaan dilakukan pada keadaan kritis, maka C=l,5

ft = faktor penyesuaian suhu lapis permukaan (11) atau dari grafik 4
ti = 1/3 (tp+tt + tb)

t p = temperatur dari permukaan data lapangan

11 = temperatur tengah dari data lapangan /grafik 4 (lampiran 11)

t b = temperatur bawah dari data lapangan/grafik 4 (lampiran 11)
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Menentukan rumus umum dari lendutan balik :

Pada kedudukan I - lendutan turun sebesar = d

- pembacaan awal d, = O (dibuat nol)

Pada kedudukan II - lendutan kembali = y

- pembacaan antara d 2= 1/2 y

(perbandingan 1:2)

Pada kedudukan III - lendutan kembali pada semula = O

- pembacaan ahkir = V2 d

Hubungan pembacaan arloji pengukuran dengan besarnya lendutan :

di = O

d3 = 1/2 d => maka d3 + d, = 1/2 d

d = 2(d3-di)

Digambar nilai lendutan balik titik pemeriksaan yang diperoleh dari rumus

lendutan balik pada pemeriksaan perkerasan dengan alat "Benkleman Beam". Jika

titik pemeriksaan menggunakan lebih dari satu alat "Benkleman Beam", maka

digambar nilai lendutan balik rata-rata dari titik pemeriksaan tersebut kedalam bentuk

grafis.

Langkah selanjutnya ditetapkan panjang suatu seksi jalan dengan

mengusahakan tiap-tiap seksi jalan mempunyai lendutan maksimum yang sama, atau

dengan rumus :

AFK = 477 . n~!'77 untuk 4 < n < 2

AFK = 2 untuk n >21

AFK = FKn - FKn . 1
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d
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Dengan : FKN = faktor keseragaman dengan jumlah titik pemeriksaan = n

FKN.! = faktor keseragaman dengan jumlah titik pemeriksaan= n - 1

Untuk menentukan besarnya lendutan balik yang mewakili suatu seksi jalan

dipergunakan rumus-rumus yang disesuaikan dengan fungsi jalan, yaitu :

D = d + 2 S untuk jalan arteri/tol

D =d + 1,64 S untuk jalan kolektor

D = d + 1,28 S untuk jalan lokal

Keterangan

D = lendutan balik yang mewakili suatu seksi jalan

(lendutan balik rata-rata dalam satu seksi jalan)
n J '

d = lendutan balik tiap titikdi dalam seksi jalan

n = jumlah titik pemeriksaan pada suatu seksi jalan

|n(ld2)-(Zd)
S ~ « n(n -1) (standar deviasi)

2.7.4 Metode Perhitungan Tebal Tambahan Perkerasan ("Overlay")

Urutan perhitungan dalam menghitung tebal tambahan perkerasan :

1 Mencari data-data lalu-lintas yang diperlukan pada jalan yang bersangkutan antara

lain : Lalu-lintas Harian Rata-rata (LHR) yang dihitung untuk 2 arah pada jalan

tanpa median dan untuk masing-masing arah pada jalan dengan median. Untuk
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jumlah lalu-lintas rencana ditentukan atas dasar jumlah lajur dan jenis kendaraan

seperti pada tabel 2.4 berikut ini.

Tabel 2.4 Koefisien Distribusi Kendaraan

Tipe

jalan

Kendaraan ringan (•) Kendaraan berat (••)

1 arah 2 arah 1 arah 2 arah

1 jalur 1,00 1,00 1,00 1,00

2 lajur 0,60 0,50 0,70 0,50

3 jalur 0,40 0,40 0,50 0,475

4 lajur
- 0,30

- 0,450

5 lajur
- 0,25

- 0,425

6 lajur 0,20 - 0,40

(•) misalnya : mobil penumpang , pick-up , station
(••) misalnya : bus ; truk ; traktor , trailler

Sumber : Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur Jalan Raya dengan

Metode Analisa Komponen (1987), DPU

Pada jalan-jalan bebas hambatan tipe jalan 2x2 lajur, dengan ketentuan

kendaraan lebih banyak menggunakan lajur kiri, tetapi diambil antara 50 -

100% dari LHR satu arah, tergantung banyaknya kendaraan yang

menggunakan lajur kiri tersebut.

2. Dengan menggunakan tabel 1pada lampiran 1, dihitung besarnya jumlah ekivalen

harian rata-rata dari satuan 8,16 ton (18 Kips = 18.000 lbs) beban as tunggal,

dengan cara menjumlahkan hasil perkalian masing-masing jenis lalu-lintas harian

rata-rata tersebut, baik kosong maupun bermuatan dengan faktor ekivalen yang

sesuai (faktor ekivalen kosong atau isi).

3. Menentukan umur rencana dan perkembangan lalu-lintas

(lampiran 2, tabel 2. faktor umur rencana N), atau dengan rumus :



27

1+(1 +R)D+2(1 +R)^^—ll
R

4. Menentukan jumlah beban lalu-lintas secara akumulatif selama umur rencana

dengan menggunakanrumus :

AE 18 KSAL =365 x N x ° ' e£mpan9m x UE 1g KA§L
Traktor-Trailler

Keterangan :

AE 18 KSAL = Accumulative Equivalent 18 Kip Single Axle Load

UE 18 KSAL = Unit Equivalent 18 Kip Single Axle Load

365 = Jumlah hari dalam satu tahun

N = Faktor umur rencana yang sudah disesuaikan

dengan perkembangan lalu-lintas

M = Jumlah masing-masing lalu-lintas

5. Berdasarkan hasil AE 18 KSAL dari grafik 1 (lampiran 3) dan grafik 2(lampiran

4) hubungan antara lendutan balik yang diizinkan, maka akan diperoleh lendutan
balik yang diizinkan.

6. Berdasarkan lendutan balik yang ada (sebelum diberi lapisan tambahan) dan grafik

3 (pada lampiran 5), dapat ditentukan tebal lapis tambahan yang nilai lendutan

baliknya tidak boleh melebihi lendutan balik yang diizinkan.

7. Lapis tambahan tersebut adalah aspal beton (faktor konversi balik =1) yang

dapat diganti lapis tambahan lain dengan menggunakan faktor konversi relatif
konstruksi perkerasan.
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8. Catatan khusus penggunaankurva

a. Kurva kritis (y = 5,5942 . e~0"2769 log x) dipakai pada jalan-jalan yang mempunyai

lapis permukaan AC (fleksibilitas tinggi, kurang kedap air).

b. Kurva failure (y = 8,6685 . e"0'2769 log x) dipakai pada jalan-jalan yang

mempunyai lapis permukaan AC (fleksibilitas rendah, kedap air)

Perhitungan umur sisanya sebagai berikut:

1 Berdasarkan lendutan balik yang ada (sebelum diberi lapisan tambahan) dan grafik

hubungan antara lendutan balik yang diizinkan dengan garis lendutan kritis/failure

akan diperoleh AE 18 KSAL yang diizinkan (lampiran 3, grafik No. 1 dan

lampiran 4, grafik No 2)

2. Menentukan faktor umur rencana dengan rumus :

AE 18 KSAL
N=—-

Mobil Penumpang
365 X Zm x UE 18 KSAL

Traktor - Trailler

3 Menentukan Umur Sisa (Sisa Pelayanan) jalan dengan rumus :

2 2
Log (2N + - + 1) - Log (- - 1)

_ R K

n " Log (R + 1)

Keterangan :

n = Umur sisajalan ; N = Faktor umur rencana

R = Perkembangan lalu-lintas

2.7.5. Metode Perhitungan Tebal Perkerasan pada Daerah Pelebaran

Langkah-langkah perhitungan :
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Trailler

LEP = £ LHR . C. E
Mobil Penumpang

10. Menghitung lintasan ekivalen akhir (LEA)

Trailler

LEA = £ LHR(l +i)UR. C. E
Mobil Penumpang

11. Menghitung lintasan ekivalen tengah (LET)

LEP + LEA
LET =

2

12. Menghitung lintasan ekivalen rencana (LER):

LER = LET . FP

FP (faktor penyesuaian) = UR / 10

13. Menghitung indeks tebal perkerasan (ITP)

Data : DDT, LER, IP, IP0 dan FR

Dengan nomogram 1 (Lampiran 8), dipotongkan maka akan didapat

harga ITP

14. Menentukan koefisien kekuatan relatif.

Koefisien kekuatan relatif (a) masing-masing bahan dan kegunaan sebagai lapis

permukaan pondasi, pondasi bawah ditentukan secara korelasi sesuai dengan nilai

Marshall Test (lampiran 9, tabel 6)

15. Menentukan batas-batas minimum tebal perkerasan (lampiran 10, tabel 7)

16. Menentukan tebal perkerasan

ITP = ai. Di + a2. D2 + a3. D3

ai, a2, a3 = koefisien kekuatan relatif bahan-bahan perkerasan

Di, D2, D3 = Tebal masing-masing lapisan



BAB III

METODE PENYELESAIAN MASALAH

3.1 Inventarisasi Data

Untuk menyelesaikan suatu masalah diperlukan suatu inventarisasi data yang ada

di daerah tersebut, demikian juga pada permasalahan di jalur Yogyakarta-Parangtritis

yang digunakan untuk menunjang prediksi lalu-lintas dimasa mendatang. Inventaris data

ini meliputi data sekunder, baik data teknis maupun data non teknis, antara lain :

1. Data teknis

a. letak geografis

Kabupaten Bantul adalah Daerah Tingkat II yang terletak di bagian selatan

Provinsi DI Yogyakarta, dengan batas : bujur timur 110° 18' 40"-110° 34' 40" dan

lintang selatan 7° 45' 04"-81° 00" 28".

Tinggi permukaan tanah rata-rata Kabupaten Bantul antara 0-100 m dari

permukaan air laut dan suhunya antara 23-27°C. Ketinggian tanah daerah

bersangkutan menentukan terhadap jenis lapis perkerasan jalanyang akandigunakan.

b. prasarana lalu-lintas

Kondisi fisik darijalandanjembatan sangat berpengaruh terhadap kelancaran dan

kualitas perjalanan (aman, nyaman, cepat dan efisien). Kondisi fisik jalan meliputi antara

lain : panjang, lebar dan konstruksi perkerasan jalan serta sistem jaringan jalan

(peraturan/rambu-rambu lalu-lintas). Panjang jalur Yogyakarta-Parangtritis saat ini ±

30 Km, dengan lebar jalan 5,5 meter.
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c. lalu-lintas

Data lalu-lintas digunakan untuk mengetahui jenis kendaraan (beban gandar) dan

frekwensi pembebanan (besarnya volume lalu-lintas) yang lewat pada jalan tersebut

dalam 1 hari. Data lalu-lintas harian rata-rata ini umumnya dipakai dalam proses

perencanaan jalan :

1. sebagai dasar untuk menetapkan geometrik jalan

2. untuk menentukan tebal dan jenis perkerasan jalan.

Jenis kendaraan yang menggunakan jalan Yogyakarta-Parangtritis antara lain :

mobil penumpang (sedan, jeep; pick-up; station dan sejenisnya), bus, truk dan tangki 2

as, sepeda motor serta kendaraan tak bermotor lainnya.

d. tanah dasar

Data tanah yang digunakan adalah data daya dukung "subgrade" (DDT)

dinyatakan dalam CBR. Untuk suatu ruas jalan dengan panjang tertentu data CBR

"subgrade" dapat lebih dari satu data, untuk itu perlu ditetapkan nilai CBR yang

mewakilinya (CBR) disain. Jalan Yogyakarta-Parangtritis pada ruas antara Ring Road

Selatan sampai Manding pernah diadakan pelebaran, maka data CBR-nya mengambil

data CBR daerah tersebut, karena daerah sepanjang ruas jalan ini mempunyai kondisi

tanah yang hampir sama.

3.2 Identifikasi Masalah

Perkembangan diberbagai sektor pembangunan sekarang ini akan berpengaruh

terhadap sarana dan prasarana sektor tranportasi jalan raya, yang kenyataannya

peningkatan jumlah sarana transportasi belum bisa diimbangi dengan penambahan
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prasarana lalu-lintas, sehingga menimbulkan masalah.

Jalan Yogyakarta-Parangtritis merupakan contohnya, yang menurut pengamatan

penyusun dijumpai beberapa permasalahan yang timbul antara lain :

1. Lebar perkerasan jalan

Meningkatnya jumlah pemakai jalan menyebabkan keleluasan dalam menjalankan

kendaraannya bertambah, sehingga dibutuhkan lebar perkerasan jalan yang cukup. Lebar

perkerasan jalan Yogyakarta-Parangtritis sekarang baru 5.5 m, padahal lalu-lintas yang

lewat adalah mobil penumpang, bus, truk dan lain-lainnya, sehingga berdasarkan lalu

lintas yang lewat dan lebar perkerasan jalan yang ada menunjukkan bahwa lebar

perkerasannya perlu dilebarkan / ditambah.

2. Perkerasan

Perkerasan jalan Yogyakarta-Parangtritis sekarang ini kurang mantap, sehingga

perlu ditingkatkan menjadi mantap, hal ini berdasarkan fungsi jalan tersebut dari jalan

lokal menjadi jalan kolektor.

3. Rambu-rambu lalu-lintas

Rambu-rambu lalu-lintas dipasang agar pemakai jalan merasa aman dan nyaman,

pada jalan Yogyakarta-Parangtritis ini rambu-rambu lalu-lintasnya masih kurang

sehingga perlu ditambah dengan yang lain, terutama pada tempat-tempat tertentu

dipasang zebra "cross", tanda tempat pemberhentian angkutan (halte) dan marka jalan.

4. Tingkat pelayanan

Pada kondisi sekarang ini dapat penyusun simpulkan bahwa tingkat pelayanan

ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis masih kurang terutama pada jam-jam sibuk, hal ini

sering terlihat dengan adanya antrian kendaraan. Supaya tercapai tujuan berlalu-lintas



34

dengan aman, nyaman dan efisien maka tingkat pelayanan ruas jalan ini perlu

ditingkatkan berdasarkan pada perbandingan antara volume lalu-lintas dengan kapasitas

(v/c ratio).

3.3 Analisis Masalah

Untuk menyelesaikan suatu masalah secara akurat, diadakan analisis mengenai

masalah-masalah yang terjadi pada ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis, dengan

berpedoman data yang ada serta dasar-dasar teori (peraturan) yang berlaku. Dalam studi

kasus ini penyusun membuat beberapa macam analisis antara lain :

1. Analisis pertumbuhan lalu-lintas

Untuk memperoleh besar pertumbuhan lalu-lintas pada ruas jalan Yogyakarta-

Parangtritis penyusun mencari data pada Sub Dinas Bina Marga Yogyakarta dan

menbandingkannya dengan pertumbuhan jumlah pemilikan jumlah pemilikan kendaraan

setiap tahunnya dari data statistik di Kab. Bantul

2. Analisis geometrik jalan Yogyakarta-Parangtritis

Penyusun mengadakan survei langsung di sepanjang jalan Yogyakarta-

Patrangtritis dalam menganalisis geometriknya, adapun yang diamati meliputi antara lain

: a. keadaan fisik topografi daerah

b. klasifikasi jalan

c. penampang melintang jalan

d. alinyemen vertikal
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3. Analisis kelengkapan jalan

Kelengkapan jalan sangat penting dalam suatu ruas jalan, yang gunanya untuk

faktor keamanan dan kenyaman bagi si pemakai jalan. Untuk mendapatkan data ini

penyusun mengadakan survei langsung di sepanjang ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis.

4. Analisis tingkat pelayanan

Untuk menentukan tingkat pelayanan ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis

sekarang ini dapat diperoleh dengan menggunakan data mengenai volume jam sibuk,

faktor jam sibuk, prosentase jumlah kendaraan yang lewat dan golongan medan (datar,

bukit dan gunung). Data tersebut dengan tabel yang ada di HCM diolah, sehingga

didapatkan tingkat pelayanan sekarang maupun tingkat pelayanan sampai tahun 2010.

5. Perhitungan jumlah lajur

Perhitungan jumlah lajur ini merupakan penambahan lajur jalan untuk jalan yang

dianggap tidak layak lagi. Hal ini dimaksudkan untuk memenuhi tingkat pelayanan

sampai tahun 2010 mendatang. Perhitugan jumlah lajur ini berkaitan erat dengan

pertumbuhan lalu-lintas dan jumlah lalu-lintas yang melewati jalan tersebut dalam sehari.

6. Perhitungan daya dukung tanah dasar

Perhitungan daya dukung tanah dasar atau perhitungan nilai CBR rata-rata pada

jalan yang ditinjau dimaksudkan untuk menghitung tebal perkerasan pada jalan yang

akan dilebarkan, sehingga tebal perkerasan/konstruksi yang digunakan memenuhi

syarat/aman.

7. Perhitungan lendutan balik

Pada perhitungan ini dimaksudkan untuk menentukan tebal perkerasan tambahan

jalan yang lama ("overlay"). Data yang digunakan adalah data lalu-lintas harian rata-rata
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untuk 2 arah jalan yang tanpa median dan data lendutan balik dengan alat Benkelman

Beam

3.4 Pemecahan Masalah

Sesudah diadakan analisis masalah-masalah yang ada di lapangan maka

selanjutnya diadakan pemecahan terhadap masalah tersebut.

Dalam pemecahan masalah ini perlu juga dipertimbangkan segi sosial, ekonomi

dan kemudahan dalam penyelesaiannya, sehingga tidak menimbulkan

gangguan/hambatan pada pelaksanaannya.

Pemecahan masalah ini meliputi beberapa hal antara lain :

1. Tinjauan umum

2. Pendekatan infra struktur : lebar perkerasan dan penambahan lajur

3. Perhitungan tebal tambahan perkerasan pada jalan lama

4. Perhitungan tebal perkerasan pada daerah pelebaran

5. Kelengkapan jalan



BAB IV

PENGUMPULAN DATA

Pengumpulan datadengan menggunakan data sekunder yang didapatkan dari

berbagai sumber resmi pemerintah seperti Kantor Statistik Propinsi D.I. Yogyakarta,

DPU Propinsi D.I. Yogyakarta, DLLAJR Propinsi DIY, dan Intansi lain yang

terkait.

Adapun data sekunder ini meliputi:

1. Data Nonteknis

a. Kependudukan

b. Kondisi sosial ekonomi

c. Pola tata guna lahan

2. Data Teknis

a Prasarana lalu lintas

b. Data lalu lintas harian rata-rata (LHR)

c. Data tanah

d Data lendutan balik dengan alat benkelman beam

e. Data lapis permukaan jalan pada saat ini

4.1. Data Non teknis

a. Kependudukan

Faktor pertambahan penduduk di suatu daerah atau kawasan sangat

berpengaruh terhadap sarana dan prasarana lalu lintas. Sehubungan dengan itu

sebagai titik tolak perencanaan diperlukan inventarisasi data kependudukan.
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Dari data statistik yang ada, jumlah penduduk Kabupaten Daerah Tingkat II

Bantul pada tahun 1994 berjumlah 737055 jiwa dengan rata-rata pertumbuhan

penduduk 0,99 % per tahun dan kepadatan penduduk rata-rata 507 jiwa per km2.

Dengan angka-angka tersebut, estimasi jumlah penduduk Kabupaten Bantul

di masa yang akan datang (tahun 2010 mendaatang) dapat dicari. Dalam hal ini

dipergunakan metode estimasi jumlah penduduk, yaitu :

- Metode Bunga Berganda

Metode ini disebut juga dengan metode bunga-berbunga atau bunga

majemuk. Metode bunga berganda yaitu suatu metode perhitungan bunga yang

dibungakan dengan menggunakan rumus berikut:

Pn = Po(l +r)n

dengan :

Pn = Jumlah penduduk pada tahun proyeksi

Po = Jumlah penduduk pada tahun dasar (1996)

r = Persentase kenaikan rata-rata jumlah penduduk per tahun

n = Selisih tahun yang diingmkan (Tahun proyeksi dengan tahun dasar).

Dengan menggunakan metode estimasi tersebut didapat angka-angka etimasi jumlah

penduduk Kabupaten Bantul sampai dengan tahun 2010 seperti tabel 4.1.

Tabel 4.1. Perhitungan Jumlah Penduduk Sampai Dengan Tahun 2010
Tahun

1994

2000

2005

2010

Bunga Berganda
737.055

770.824

803.764

841.223
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b. Kondisi Sosial Ekonomi

Sesuai dengan strategi pembangunan nasional bahwa pelaksanaan

pembangunan ditekankan pada pembangunan di bidang ekonomi, dengan jalan

mengusahakan penyediaan kebutuhan primer (pangan sandang dan perumahan).

Secara lebih merata dalam jumlah yang cukup dengan harga yang terjangkau oleh

masyarakat banyak.

Jaringan jalan-jalan merupakan suatu sarana untuk menunjang berbagai

pembangunan, bahkan juga merupakan sarana dalam pembangunan dan

pengembangan wilayah secara keseluruhan.

Yogyakarta - Parangtritis sangat dipengaruhi oleh keadaan sosial ekonomi

yang berhubungan dengan lalu lintas. Adapun yang mempengaruhi pergerakan lalu

lintas adalah :

1. Sumber Alam

2. Penduduk dan tenaga kerja

3 Industri serta fasilitas dan pelayanan sosial.

Lampiran 10 dan 11 menunjukkan banyaknya perusahaan industri dan banyak sekolah

di Kabupaten Bantul.

c. Pola Tata Guna Lahan

Yang dimaksud pada tata guna lahan di sini adalah rencana besaran luasan

tanah bagi kegiatan yang akan ditampung di wilayah tersebut. Kesesuaian dan

kemampuan daya tampung menentukan kelayakan penggunaan lahan yang menjadi

pangkal pertimbangan dalam tata guna lahan.

Di sepanjang jalur Yogyakarta - Parangtritis umumnya banyak dipergunakan untuk



40

perumahan disamping fasilitas lain seperti lahan pertanian, pendidikan, komplek

militer, kesehatan dan perkantoran.

4.2. Data Teknis

a. Prasarana Lalu Lintas

Sebagai salah satu prasarana perhubungan yang bertujuan untuk melewatkan

lalu lintas dari satu tempat ke tempat lainnya adalah prasarana lalu lintas, baik jalan

maupun jembatan, yang merupakan fungsi dari kegiatan penduduk dari struktur ruang

kota dan erat hubungan dengan pola tata guna lahan.

Kondisi fisik jalan dan jembatan sangat berpengaruh terhadap kelancaran dan

kwalitas perjalanan (cepat, aman dan nyaman), Yang termasuk dalam pengertian fisik

jalan meliputi:

1 Panjang ruas jalan

2. Lebar ruas jalan

3 Konstruksi perkerasan jalan dan sistem drainase jalan.

Keberhasilan peningkatan kondisi jalan akan meningkatkan mobilitas manusia dan

barang hingga memberikan kemungkinan perluasan jaringan pelayanan angkutan, baik

angkutan barang atau penumpang. Dengan demikian transportasi akan merupakan

tumpuan yang harus dapat menjamn keberhasilan kegiatan produksi pertanian,

industri, perdagangan, pariwisata dan lain-lainnya.

b. Data Lalu Lintas (LHR)

Jalan yang ada di wilayah studi berfungsi sebagai jalan penghubung yang

menghubungkan Bantul dan kota Yogyakarta ini merupakan jalan penting bagi para
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pemakai jalan untuk daerah pertanian, industri, dan pariwisata dari daerah sekitarnya.

Hal ini tentu saja akan terus memberi tambahan beban lalu lintas yang didukung oleh

ruas jalan ini. Dalam menganalisa kondisi lalu lintas diperlukan data lalu lintas.

Data lalu lintas yang dapat dihitung secara eksak di sini adalah mengenai

jumlah kendaraan (volume yang merupakan lalu lintas harian rata-rata) yang

umumnya dipakai:

1. Dalam proses perencanaan jalan

2. Sebagai dasar untuk menetapkan geometrik jalan

3. Untuk menetapkan tebal dan jenis perkerasan jalan

Jumlah kendaraan (volume) adalah ukuran yang penting dalam teknik lalu

lintas yang merupakan pencatatan jumlah kendaraan yang lewat waktu tertentu.

Biasanya untuk masing-masing jenis kendaraan diadakan pencatatan sendiri.

Adapun lalu lintas yang melewati jalur Yogyakarta - Parangtritis masih

bercampur antara kendaraan bermotor dan kendaraan yang melayani angkutan

penumpang/barang lokal dan regional. Dengan kata lain lalu lintas cepat bercampur

dengan lalu lintas lambat.

Jenis kendaraan bermotor yang melewati jalur ini adalah mobil penumpang

(mikrolet, jeep, sedan, pick up, dan lain-lainnya) bis dan truks 2as, sepeda motor dan

kendaraan tak bermotor (sepeda dan kendaraan yang ditarik hewan). Sebagai

gambaran lalu lintas yang melewati jalur ini dapat dilihat di tabel 4.2 di bawah ini.

Tabel 4.2. Lalu-lintas Harian Rata-rata Maret 1994
Ruas Jalan

Yogyakarta-Parangtritis

Kendaraan Bermotor

(Kendaraan/hari)
523

458

Kendaraan Tak Bermotor

(Kendaraan/hari)
102

Parangtritis-Yogyakarta
Sumber :Dinas Pekerjaan Umum Propinsi D.I. Yogyakarta 1994

97
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Data volume lalu lintas pada tabel di atas (tabel 4.2) dalam LHR, belum

menunjukkan keadaan yang sebenarnya dari karakteristik lalu lintas yang terjadi di

jalan raya. Gambaran yang jelas dapat dilihat pada variasi volume yang terjadi dalam

sehari yang dapat dikatakan secara tetap mengikuti suatu pola yang sesuai dengan

aktivitas pemakai jalan raya.

Sehubungan dengan variasi volume tersebut di atas yang terpenting adalah

volume pada waktu jam sibuk sebagai Volume Jam Perencanaan (VJP) yang dipakai

sebagai dasar perencanaan dan dalam menentukan tingkat pelayanan (level of service)

suatu jalan raya, namun volume jam sibuk yang dapat masih perlu dikonversikan ke

dalam SMP (Satuan Mobil Penumpang) dengan angka konveksi seperti dalam

Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya No. 13/1970. Hal ini akan dijelaskan

pada bab selanjutnya.

Tabel 4.3 memperlihatkan volume jam sibuk pada ruas jalan Yogyakarta -

Parangtritis pada tahun 1994 dalam satuan mobil penumpang.

Tabel 4.3 Volume Jam Sibuk Maret 1994

Ruas Jalan Jam Sibuk Volume Dalam SMP

Yogyakarta-Parangtritis 06.00 - 07.00 1158

Parangtritis-Yogyakarta 06.00 - 07.00 950

Sumber : DinasPekerjaan Umum Propinsi D.I. Yogyakarta

a. Data Tanah

Kegunaan data tanah adalah untuk mengetahui sifat-sifat dan jenis tanah serta

daya dukung tanahnya. Penyelidikan daya dukung tanah ini (CBR) dapat dilakukan di

lapangan atau di laboratorium, jika digunakan CBR lapangan maka pengambilan

contoh tanah dasar dilakukan dengan tabung (undisturb) kemudian direndam dan
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diperiksa.

CBR lapangan biasanya digunakan untuk perencanaan lapis tambahan

(overlay) sedangkan CBR laboratorium biasanya dipakai untuk perencanaan

pembangunan jalan baru sementara. Ini dianjurkan untuk mendasarkan daya dukung

tanah dasar hanya kepada pengukuran nilai CBR.

Dalam penetapan harga nilai rata-rata CBR dari sejumlah harga CBR yang

dilaporkan maka harga CBR rata-rata ditentukan sebagai berikut:

1 = Ditentukan harga CBR terendah

2 = Ditentukan banyaknya harga CBR yang sama dan lebih besar dari

masing-masing nilai CBR

3 = Angka jumlah terbanyak dinyatakan sebagai 100% jumlah lainnya

merupakan prosentase dari 100%

4 = Dibuat grafik hubungan antara harga CBR dan prosentasejumlahtadi

5 = Nilai CBR rata-rata adalah yang dapat dari angkat prosentase 90%.
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Dari hasil wawancara penyusun dengan berbagai pihak, seperti Dinas PU

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta, bahwa pertumbuhan lalu lintas pada ruas

jalan Yogyakarta-Parangtritis berkisar antara 5-7%, karena ruas jalan Yogyakarta-

Parantritis sangat dipengaruhi oleh kondisi arus lalu lintas dan Yogyakarta,

disamping itu merupakan jalan penghubung ke kawasan wisata Parantntis juga ke

kompleks Perumahan dan Lembaga Pendidikan.

Dengan pertimbangan kesimpulan dan keterangan maka penyusun

mengasumsikan pertumbuhan lalu lintas pada ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis

adalah 5,5% yang selanjutnya akan dipergunakan sebagai dasar perencanaan.

5.2. Analisis Geometrik Jalan

1. Keadaan Fisik dan Topografi Daerah

Berdasarkan Spesifikasi Bina Marga dalam Buku Perencanaan Geometrik

jalan Raya No. 13/1970 (2.P.G) maka ruas jalan Yogya-Parangtritis ini tergolong

bermedan datar meskipun ada bagian jalan-jalan yang menaik, namun pada

umumnya tergolong pada medan yang datar, disamping karena kelandaiannya tidak

lebih dari 0,99%. Kondisi perkerasan jalannya pada umumnya masih dalam keadaan

baik, namun di beberapa tempat terdapat jalan yang bergelombang, hal ini dapat

mengurangi tingkat keamanan dan kenyamanan dalam berkendaraan.

Daerah yang dilalui jalan ini sebagian besar merupakan daerah perumahan

dan perkampungan, disamping itu juga terdapat beberapa pasar, perkantoran,

komplek mil iter, sekolah, tempat pelayanan kesehatan pertanian dan sebagian kecil

terdapat daerah industri.
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2. Lalu Lintas

Lalu lintas yang melewati ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis ini terdiri dari:

sepeda motor, mobil penumpang baik yang melayani penumpang umum atau pribadi,

bus, truk 2 as dan kendaraan tidak bermotor (sepeda).

3. Klasifikasi Jalan

Berdasarkan jumlah lalu lintas harian rata-rata pada bulan Pebruari 1995,

kendaraan yang melewati ruas jalan ini (kendaraan bermotor) mencapai 1120

kendaraan dalam 2 arah berarti jalan ini termasuk jalan Kelas III yang mempunyai

ketetapan lalu lintas harian rata-rata (dalam SMP) kurang dari 1500 kendaraan.

Perhitungan lalu lintas harian rata-rata.

data-data

Kendaraan ringan 2 ton = 481 kendaraan

Bus = 46 kendaraan

Truk = 42 kendaraan

Sepeda motor = 437 kendaraan

Sepeda = no kendaraan

LHR 1995 = 1116 kendaraan/hari/2 jalur

Perkembangan lalu lintas (1) hingga tahun 2010 = 5,5 %

LHR pada tahun 1995 (awal umur rencana) dengan rumus (1 + i)n

Kendaraan ringan = 584,6555 kendaraan

Bus = 55,9207 kendaraan

Truk = 51,072 kendaraan

Sepeda motor -531,392 kendaraan



Menghitung LET :

LET10 ='/2(LEP + LEA10) V2 (31,7617+ 75,7139) = 53,7378

LET15 = V2 (LEP + LEA15) V2 (31,7617 + 102,8826) = 67,3222

Menghitung LER :

LER10 =LET10XUR/10 53,7378X10/10 = 53,7378

LER15 = LET15XUR/10 67,3222X15/10 -100,9833

Mencari ITP :

CBR tanah dasar = 3/4% ; DDT = 4 , IP = 2,0 ; FR=1,0

LER10 =53,7378 ITP]0 = 7,7 (IPo = 3,9-3,5)

LER15 =67,3222 ITP!5 = 8,8 (IPo = 3,9-3,5)

Menetapkan Tebal Perkerasan :

-UR= 10 tahun

ITP = aj DJ + a2 D2 + ^ D3

7,7 = 0,35 D2 + 0,14 . 20 + 0,12 . 10= 0,35 Di + 4

Dj = 10,5 cm

- Susunan Perkerasan :

* As buton (MS 744) = 10,5 cm

*Batupecah(CBR100) = 20 cm

* Sirtu (CBR 50) =10 cm

As buton MS 744

Batupecah(CBRlOO)

Sirtu (CBR 50)

CBR 3,4

-UR= 15 tahun

*<>*£> &'0.*Q>-<S.:n

10,5 cm

20 cm

10 cm
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ITP = ai Dj +a2D2 + a3D3

8,8 = 0,35 02+0,14. 15 + 0,12. 10 = 0,35 Dj +2,1

Df = 14 cm

Susunan Perkerasan :

* As buton (MS 744) = 14 cm

* Batu pecah (CBR 100) = 20 cm

* Sirtu (CBR 50) =10 cm

As buton MS 744

Batu pecah (CBR 100)

Sirtu (CBR 50)

CBR 3,4

14 cm

20 cm

10 cm
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Gambar NO. 5.1. Susunan Perkerasan

Berdasarkan lebar jalur, maka ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis ini termasuk dalam

jalan Sekunder kelas jalan IIC yang mempunyai lebar jalur 2,75 meter.

4. Penampang Melintang

Lebar perkerasan jalan Yogyakarta-Parangtritis ini rata-rata 5,50 m, berarti

besar lajurnya adalah 2,75 m dengan lereng melintang normal. Sementara itu lebar

untuk truk normal 2,25 mbahkan ada yang 2,50 m. Hal ini tentu akan menimbulkan

kesulitan lalu lintas apabila lebar jalur yang ada pada saat ini tetap di pertahankan.

5.3. Kelengkapan Jalan

Dalam konstruksi jalan raya, sangat diperlukan sekali kelengkapan jalan

yang berfungsi untuk menunjang dan meningkatkan ektifitas penggunaan jalan

rambu-rambu lalu lintas dan pengaman tepi.
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1. Marka Jalan

Ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis yang mempunyai lebar perkerasan rata-

rata 5,5 m terasa begitu sempit saat kendaraan berpapasan atau bila hendak

melakukan gerakan menyiap, terutama kendaraan-kendaraan besar seperti truk dan

bus.

Menurut pengamatan penyusun, di beberapa tempat pada ruas jalan ini

kurangnya terdapat marka jalan yang seharusnya ada, seperti pada daerah pasar,

sekolah, komplek perumahan atau tempat lain yang menimbulkan keramaian pada

waktu tertentu. Seharusnya dibuat garis penyeberangan (zebra cross) sehingga orang

yang akan menyeberang bisa melakukan dengan rasa aman. Disamping itu juga pada

ruas jalan ini belum atau tidak ada garis pemisah jalur sehingga kurang memberi

ketegasan kepada pengemudi mengenai batas jalur yang dipergunakan, sehingga

akan mengurangi keamanan dan kenyamanan dalam lalu lintas.

2. Rambu-rambu Lalu Lintas

Ruas jalan Yogyakarata-Parangtritis dapat digolong-kan dalam ke medan

yang datar dan lurus yang seharusnya dipasang rambu-rambu peringatan, agar

pengemudi tidak terlena dalam memacu kendaraannya. Hal tersebut penyusun

temukan di beberapa tempat bahwa kurang rambu-rambu lalu lintas yang terdapat di

sepanjang ruas jalan ini. Misalnya mendekati pasar, sekolahan atau pertigaan serta

rambu-rambu yang lainnya.

3. Pengaman Tepi

Di samping marka jalan serta rambu-rambu lalu lintas, penyusun juga

mengamati kelengkapan jalan yang lain yaitu pengaman tepi. Pada umumnya ruas

jalan Yogyakarta-Parangtritis belum adanya pengaman tepi kalaupun milsanya ada
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belum memenuhi persyaratan keamanan.

Pengaman tepi ini berfiingsi untuk menghindari jangan sampai kendaraan keluar dari

badan jalan.

5.4. Analisis Tingkat Pelayanan

Seperti yang telah disebutkan pada bab terdahulu, bahwa dalam menghitung

tingkat pelayanan suatu jalan dipergunakan Metode dari HCM (Highway Capasity

Manual) tahun 1985. Begitu juga halnya dengan perhitungan tingkat pelayanan jalan

Yogyakarta-Parangtritis. Kondisi ideal untuk jalan 2 "lane" (4 jalur) tidak dibatasi

oleh geometrik jalan arus lalu lintas atau kondisi lingkungan (HCM 1985).

Kondisi ideal tersebut meliputi :

1. Kecepatan rencana (Vr) = 60 mph

2. Lebar jalan = 12 ft (3,6 meter)

3. Lebar bersih bahujalan= 6 ft (1,8 meter)

4. Tidak terdapat ganguan lalu lintas padajalan

5. Didalam arus lalu lintas semuanya mobil penumpang

6. Prosentase distribusi kendaraan 50/50

7. Kondisi medan datar

Kapasitas jalan 2 "lane" untuk luar kota yang ideal adalah 2800 kendaraan/jam. Batas

kapasitas terendah harus lebih besar dari 2000 kendaraan/jam. Distribusi arah lalu

lintas yang didefinisikan adalah = 50/50, 50/45. 60/40, 70/30, dan 80/20.

Dari HCM dapat diturunkan rumus tingkat pelayanan sebagai berikut:

SF = 2800 x (V/C) x fd x fw x A/ V

Dengan catatan:
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Konstanta distribusi kendaraan : 50/50 = 2800

60/40 = 2650

70/30 = 2500

80/20 =2100

5.4.1. Tingkat Pelayanan Jalan Yogyakarta-Parangtritis Tahun 1995

Berdasarkan rumus di atas dapat dihitung tingkat pelayanan jalan Yogyakarta-

Parangtritis pada saat sekarang ini yang kami hitung berdasarkan data sekunder dari

Dinas PU Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta dengan data sebagai berikut:

- Lalu lintas dua arah jalur dengan distribusi 60/40.

- Lebar jalur 2,75 m = 9,02 ft.

- Persentase kendaraan yang tidak melewati jalan ini (persent no passing zone) = 0.

- Lebar kebebasan samping = 2m = 6,56ft.

- Volume jam puncak = 2108 SMP.

- Dari tabel 8-1 HCM tahun 1985 (lampiran B) didapat:

V/C = 0,15 untuk Level of Service (LOS) A

= 0,27 untuk LOS B

= 0,43 untuk LOS C

= 0,64 untuk LOS D

= 0,00 untuk LOSE

=> 1,00 untuk LOS F

Untuk distribusi jalan 60/40 dari tabel 8-4 HCM tahun 1985 (lampiran 13)

diperbolehkan faktor distribusi (Fd) = 0,94. Dari label 8-5 HCM tahun 1985



(lampiran 14) diperoleh faktor per-bandingan :

- Kendaraan penumpang terhadap frekuensi

Ft = 20 untuk LOS A

= 22 untuk LOS B dan C

= 20 untuk LOS D dan E

- Kendaraan wisata terhadap truk

Fr = 2,2 untuk LOS A

= 2,5 untuk LOS B dan C

= 1,6 untuk LOS D dan E
- Kendaraan bus terhadap truk

Eb= 1,8 untuk LOS A

= 2,0 untuk LOS B dan C

= 1,6 untuk LOS D dan E

Faktor pengaruh jenis aliran lalu lintas

83

Pt = = o,0374 (truk)
2220

Pr = 0,00 (kendaraan wisata)

99

Pb = = o,0446 (bus)
2220

fHV = l/[l+Pt(Et-l) +Pr(Er-l) +Pb(Eb-l)]

fHv(LOSA) = 1/[1+0,0374 (2-1)+ 0,00 (2,2-1)+ 0,0446 (1,8-1)]

= 0,9319

fHv(LOSB,C) = 1/[1+0,0374 (2,2-1)+ 0,00 (2,5-1)+ 0,0446 (2-1)]

= 0,9179
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fHv(LOSD,E) = 1/[1+0,0374 (2-1)+ 0,00 (1,6-1)+ 0,0446 (1,6-1)]

= 0,9397

SF = 2650 x (v/c) x fd x fw x fHv

SFa = 2650x0,15x0,94x0,70x0,9319

= 243,7431

SFb = 2650x0,27x0,94x0,70x0,9179

= 432,1464

SFc = 2650x0,43x0,94x0,70x0,9179

= 688,2332

SFd = 2650x0,64x0,94x0,70x0,9397

= 1048,6751

SFe =2650x1,00x0,94x0,76x0,9397

= 1638,5549

PHF

dengan : v = angka alir untuk periode 15 menit dari jam sibuk

PHF = faktor jam sibuk,

V = Volume jam sibuk.

diperoleh : V = 2220

V1/4JP = 1/4 . 2220

= 555 SMP

Dari tabel 8-3, HCM '85 (lampiran 15) didapat faktor jam sibuk.

PHF = 0,91

55
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2220

maka v = = 2439,5604
0,91

v/SF = 2439,5604/1638,5549

= 1,4888 > 1

Berdasarkan dari perhitungan antara v dan SF tersebut di atas, maka ruas

jalan Yogyakarta-Parangtritis ini mempunyai tingkat pelayanan F pada jam sibuk.

Kenapa kami menggolongkan jalur Yogyakarta-Parangtritis kedalam tingkat

pelayanan Fdari awal sampai akhir analisis, berdasarkan pada perhitungan lalu lintas

harian rata-rata dan juga perkembangan daerah pada masa-masa mendatang akan

dibangun jalan alternatif lain yang dapat mengurangi kepadatan arus lalu lintas pada

jalan Yogyakarta-Parangtritis.

5.4.2. Analisis Tingkat Pelayanan Jalan Yogyakarta-Parangtritis Tahun
2010

Dengan perkiraan angka pertumbuhan lalu lintas (i) = 5,5% pada arus jalan

Yogyakarta-Parangtritis, maka jumlah lalu lintas harian rata-rata (LHR) hingga 20

tahun mendatang dapat diperhitungkan berdasarkan data lalu lintas harian rata-rata

pada Bulan Februari 1995 yang merupakan data skunder seperti pada label 5.4
sebagai berikut:

Tabel 5.4 LHR Bulan Februari 1995
Jenis kendaraan

Mobil penumpang
Bus

Truk

Sepeda motor

Sepeda
Jumlah

LHR 24 jam (SMP)

481

46

42

437

110

1116

Pertumbuhan lalu lintas (i) = 5,5% per tahun
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-« "F" diangeap arus lalu lintas sem g

m(LHR - 1500-S000) dengan ketentuan kendaraan tak bermoto
dipethi,ungkan.

Ketentuan lain untuk jalan kelas IIB pada
80 km/jam

:30 meter (minimum)

•2x3,5 meter

: 2%

: 3,0 meter

. 6%

: 5%

- Kecematan rencana

-Lebardaerahpenguasaan

. Lebar perkerasan

-Lereng melintang perkerasan

- Lebar bahujalan

-Lereng melintang bahu jalan

- Landai maksimum

543 «, Pe-ayanan ,va„g »* ** ~> - ^
Yogyakarta-Parangtnt,s•• a.ialanYogvaka.ta-Parantnt^e.punya.ttngka, pelayanan

Pada saat ini ruas jalan i ogya
, an «• yang menunjukkan arus yang ..dak stabrl,

•F, mengmga, tingkat pelayanan F yangtldak dapat —an -a dar, kecepatan perj,ana„ saja,.
temace,an, seb.ngga ttngkat pe.ayanan sudab ttdak layak ,a, «penyusunmengamb„t1ngka,pe,a,ana„.-ebaga,S,andarpen1ngka,anja,a.

Mapun rumus perhrtungannyaad^ahsebagarbenku,



Vn =V1995(l-i)n

dengan :

Vn = Volume jam sibuk pada tahun ke n

Vj995 = Volume jam sibuk pada tahun 1995

i = Persentase pertumbuhan lalu lintas setiap tahun

n = Jumlah tahun

Rumus tersebut dapat diturunkan lagi sebagai berikut :

l(i)n = Vn/V1995

Vn = SFc PHF

Log
SFc.PHF

V„
n

Log{\+i)
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Kemudian perhitungan tinjauan dari ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis yang

layak, seperti pada tabel 5.7 dan 5.8 berikut ini:

Tabel 5.7 Tinjauan Ruas Jalan Yang Akan Ditingkatkan
Ruas Jalan V1995 PHF

Yogyakarta-Parangtritis 2270 0,91

SFc(Vph)
688,2332

Tabel 5.8 Tinjauan ruasjalanharus ditingkatkan

Log
SFc.PHF

n
Vtc

Log(l+i)

•17,5

Sudah harus ditingkatkan
pada tahun

Sebelum tahun 1995

i (%)
5,5

Dilihat dari tabel 5.8 maka ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis sudah harus

ditingkatkan sebelum tahun 1995, dalam perhitungan selanjutnya penyusun

mengambil waktu 6 tahun setelah tahun 1995 (2001) ruas jalan Yogyakarta-

Parangtritis perlu ditingkatkan sehubungan dengan berubah-nya klas jalan pada tahun
2001 (seperti pada tabel 5.5).
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5.5. Perhitungan Jumlah Lajur

Dilihat dan data perhitungan tingkat pelayanan jalan seperti yang telah
diuraikan sebelumnya, maka ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis sampai tahun 2010
yang akan datang sudah tidak layak lagi, oleh karena itu perlu dianalisa lajur jalan
yang ada untuk mendapatkan jumlah lajur yang sesuai dan memenuhi tingkat
pelayanan jalan yang bersangkutan hingga tahun 2010 mendatang.

Berdasarkan HCM tahun 1985 hal 7-16 untuk menghitung jumlah lajur satu

arah memberikan rumus sebagai berikut:

N = SF/[Cx(V/C)xfwxfHVxFExfP]

SF = DDHV/PHF

DDHF = AADTxKxD

= Jumlah lajur untuk satu arah

= Lalu lintas harian rata-rata tiap tahun (vph)

= Volume jam perencanaan tiap jam (vph)

= Volume lalu lintas yang dapat ditampung (vph)

= Prosentase distribusi kendaraan pada jam sibuk

= Ratio volume dengan kapasitas lalu lintas yang menggambarkan

Karakteristik dari tingkat pelayanan (LOS)

=Faktor penyesuaian terhadap lebar lajur atau kebebasan samping
(Lampiran 16, tabel 7-2, HCM 1985, lane individed)

= Faktor penyesuaian terhadap lingkungan dan tipe dari lajur lalulintas
(Lampiran 16, tabel 7-10, HCM 1985, rural undivided)

= Faktor karakteristik pengemudi (Lampiran 16, tabel 7-11, HCM

1985, reguler user)

N

AADT

DDHV

SF

K

V/C

fw

FE

fp
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C

Er, EB, ER

Pr

?B

PR

= Kapasitas kendaraan per lajur untuk lalu lintas beriajur banyak

dengan suatu kecepatan rencana (HCM 1985, hal 7-7)

= Tabel 7-3 HCM 1985 (lampiran 16)

= Prosentase truk untuk LHR dasar (tahun 1995)

= Prosentase bus terhadap LHR dasar

= Prosentase mobil rekreasi terhadap LHR dasar

Tabel 5.9 Persentase Lalu Lintas pada Aliran Puncak Tahun 2001
Ruas Jalan Jam Sibuk Yogyakarta-

Parangtritis
Yogyakarta-
Parangtritis

Yogyakarta-
Parangtritis

06.15-07.15 1043 1167

D (%)

54

Tabel 5.10 Persentase Jumlah Kendaraan Terhadap LHR
Golongan Kendaraan LHR 24 Jam

Tahun 1995

%

1. Sepeda motor 874 39,37
2. Mobil penumpang 942 42,43
3. Bus 99 4,46
4. Truk 83 3,74
5. Sepeda 221 10,00

2220 100

i = 5,5%

K =0,09 (HCM, p. 7-19)

D = 54%

PHF = 0,92 (tabel 8-3, lampiran 15)

AADT = 2220 (1 + 0,07)20

= 8590,6995 Vph

DDHV= 8590,6995 x 0,09 x 0,54

= 417,5079 Vph

SF =417,5079/0,92

= 453,8140 Vph
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Er =1,7; EB = 1,5; Er=l,6

V/C = 1 (HCM tahun 1985, tabel 7-1, p.7-7)

C =1900 pcphpl (HCM tahun 1985, tabel 7-1, p. 7-7)

fW = 0,75 (tabel 7-2, lampiran 16)

fE = 0,95 (tabel 7-10, lampiran 16)

fp =1,0 (tabel 7-11, lampiran 16)

fHV = 1/[1 + PT (Et-1) + PB (Eb-1) + PR (Er-1)]

= 1/[1 + 0,0374 (1,7-1) + 0,0446 (1,5-1) + 0

= 0,9678

= 0,9538

N = SF/[C x (v/c) x fw x fj-fy x fg x fp

= 453,8140 / [1900 x 0,54 x 0,75 x 0,9538 x 0,95 x 1]

= 0,6509 lane ; diambil N = 1 lane

Jari ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis perlu ditingkatkan dengan

penambahan 1 lajur untuk 1 arah pada masing-masing lajur pada tahun 2001,

sehingga menjadi 4 lajur untuk 2 arah.

5.6. Perhitungan Daya Dukung Tanah

Dalam perhitungan ini dipergunakan nilai/harga hasil pemeriksaan CBR

"Inplace" yang diambil dari hasil pemeriksaan CBR pada jalan Ring Road

Selatan-Manding, karena dianggap dengan keadaan tanah pada ruas jalan ini

hampir sama dengan keadaan tanah pada ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis.

Seperti pada tabel 5.11.



Tg^L5JJJgasj[Pem^^ Jalan Yogyakarta-Paran
CBR Jumlah Yang Sama

atau Lebih Besar
Persen (%) Jumlah Yang Sama

atau Lebih Besar

gtritis

24

23

20

16

13

10

10

10

12

20

20

24/24x100%= 100%
"23724x100%= 95,83%""

20/24x100%= 83,33%

16/24x100%= 66,50%

13/24x100%= 54,17%

10/24x100%= 41,67%

6/24x100%= 25,00%

4/24x100%= 16,67%
"2/24x100%= 8,33%

Sumber :DinasPeke^alinljn^mri^^

Dari data di atas kemudian dibuat grafik hubungan antara persen (%) jumlah yang
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sama atau lebih besar dengan nilai CBR. Dari grafik tersebut dapat diketahui nilai

CBR yang mewakili yang didapat dari angka persentase 90%.

3 5 7 9
CBR %

Gambar 5)2 Grafik nilai CBR

11 13 15 17 19
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Berdasarkan dari grafik tersebut yang merupakan hasil pemeriksaan nilai CBR,

maka nilai CBR yang mewakili adalah 3,3 %.

Dari korelasi DDT dan CBR dengan cara menarik garis mendatar ke sebelah

kiri dari nilai CBR yang didapat, akan diperoleh nilai daya dukung tanah (DDT)

yang berguna untuk menentukan tebal perkerasan pada daerah pelebaran
(Widening).

5.7. Perhitungan Ledutan Balik (Benkelman Beam)

Perhitungan lendutan balik ini berfiingsi untuk menentukan tebal perkerasan

tambahan pada jalan lama (Overlay) seperti yang telah dijelaskan pada bab

terdahulu. Berdasarkan data pemeriksaan lendutan balik dengan alat benkelman

beam seperti pada lampiran 12, sebagai contoh perhitungan lendutan balik pada ruas
jalan Yogyakarta-Parangtritis diambil Sta. 5+ 280.

Karena dari data yang kami peroleh dari Bina Marga tidak dilakukan pengukuran

temperatur permukaan lapis permukaan, sehingga untuk perhitungan kami

menggunakan rumus yang digunakan oleh Bina Marga, yaitu :

d = Fm.Fl.Fe.(d4-d1)

dengan :

d = lendutan balik (mm)

fm = perbandingan batang benkelman

Dim A

= (lampiran 17)
DimB

f1 = Faktor koreksi bebas



65

Beban standar 8,2 ton

Beban truk pemeriksa

frj = Faktor pengaruh air tanah

= 1,5 (pemeriksaan dalam keadaan baik)

= 1 (pemeriksaan dalam keadaan kritis)

dJ = pembacaan awal (pembacaan dial benkelman beam pada saat posisi

beban tepat berada padatumitbatang, biasanya dibuat nol)

d4 = pembacaan keempat (pembacaan dial pada saat beban berada pada

jarak 6 meter dari titik awal

Perhitungan lendutan balik pada Sta. 5 + 280 adalah sebagai berikut:

dari data (lampiran 12) didapat:

-Kiri :dj=0,d4 = 61

- Kanan : d j = 0 , d4 = 61

- Dim A = 176 ;-Dim B = 79 cm

176

" Fmm = = 2,23
79

-Fi =1,-Fe=l,5

jadi lendutan balik pada Sta. 4 + 260 adalah :

- Kiri, d = Fm Fl Fe . (d4-d])

= 2,23 .4-1,5(61-0)

= 204,05/100

= 2,0405 mm(100 = konversi pembacaan dial)

- Kanan, d = Fm . Fl. Fe . (d4-dj)

= 2,23-1 . 1,5(61-0)
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= 204,05/100

2,0405 mm

Untuk perhitungan lendutan balik ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis dari

Sta. 4 + 260 sampai Sta. 12,060 seperti pada tabel 5.12.

Tabel 5.12. Perhitungan Lenc utan Balik

No. Stasiun (KM) Kiri Kanan
d (mm) d2 d(mm) d2

1. 4 + 260 2,0405 4,1636 2,0405 4,1636
2. 4 + 860 1,5722 2,4718 2,2412 5,0227
3. 5 + 460 1,7729 3,1432 2,7764 7,7081
4. 6 + 060 1,5053 2,2659 2,7095 7,3411
5. 6 + 660 1,8732 3,5089 2,1743 4,7174
6. 7 + 260 2,0070 4,0280 1,5053 2,2658
7. 7 + 860 2,3080 5,3269 2,8767 8,2754
8. 8 + 460 1,1708 1,3708 2,9436 8,6647
9. 9 + 060 1,6391 2,6866 2,1408 7,1609

10. 9 + 660 1,8732 3,5089 2,7094 7,3411
11. 10 + 260 1,6725 2,7973 1,5053 2,2657
12. 10 + 860 1,9401 3,7640 1,3380 1,7902
13. 11 + 460 2,6425 6,9828 2,0070 4,0280
14. 12 + 060 2,5088 6,2941 1,9067 3,6353

E 26,5261 48,5455 30,8747 74,3900

Dari tabel 5.12 maka didapatkan lendutan balik rata-rata ruas jalan

Yogyakarta-Parangtritis adalah :

Id =(Zdkiri +Zdkanan)/2

(26,5261+30,8747)

28,7004

(2d2kiri +Zd2kanan)/2

(48,5445 + 74,3900)

2

= 61,4678

2 —2d
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Ed 28,7004
d = = = 2,0500

n 14

dengan standard deviasi:

n9Id2)-(Zd)2
S =

n(n-l)

14 . (61,4678)-(28,7004)

14.3

= 0,4499

Sedangkan untuk menentukan besarnya lendutan balik yang mewakili suatu seksi

jalan, dipergunakan rumus yang disesuaikan dengan fungsi jalan. Untuk jalan

Yogyakarta-Parangtritis dipergunakan rumus :

D = d + 1,64 . S

= 2,05 + 1,64. 0,4499

= 2,7878 m.

Sebagai dasar perhitungan lapis tambahan (overlay) pada ruas jalan Yogyakarta-

Parangtritis digunakan lendutan balik sebesar D=2,7878 mm.

5.8. Perhitungan Tebal Perkerasan "Widening" dan "Overlay"

Perhitungan ini meliputi pertebalan atau peningkatan kualitas jalan, yaitu :

"sub base course" (pondasi bawah), "base course" (pondasi atas), "surface course"

(lapis permukaan), dan "overlay" (penambahan lapir permukaan pada jalan lama).

Dari analisis perhitungan jumlah lajur pada bab sebelumnya didapat

penambahan lebar lajur pada ruas jalan Yogyakarta-Parantritis adalah 2lajur untuk 2

arah dengan lebar minimum 2,75 meter.
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Berdasarkan data yang diperoleh, bahwa struktur perkerasan jalan

Yogyakarta-Parangtritis saat ini adalah seperti pada gambar 5.3.

HRS

Lapisan Pemeliharaan HRS

Penetrasi Macadam

Konstruksi Macadam

5 cm

5 cm

3,4 cm

25 cm

Gambar 5.3. Struktur Perkerasan Lama

Angka ekvalen masing-masing kendaraan adalah :

- Mobil penumpang 2t (1 + 1) = 0,0002 + 0,0002 = 0,0004

- Bus 8t (3 + 5) = 0,0183 + 0,1410 = 0,1593

- Truk 2 as 3t (5 + 8) = 0,1410 + 0,9238 = 1,0648

- Truk 3 as 20t (6 + 7,7) = 0,2923 + 0,7452 = 1,0375

a. Tebal perkerasan baru

Pada uraian sebelumnya, untuk peningkatan ruas jalan Yogyakarta-

Parantritis dimulai pada tahun 2001, sehingga untuk umur rencana (UR) diambil 14

tahun.

LHR

Jumlah

kendaraan

LEP

Jumlah kendaraan

1995 2001 2010

Gambar 5.4. Perbandinganjumlah kendaraan

LEA

Jumlah

Kendaraan
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Tabel 5.13. Lalu lintas harian rata-rata dalam SMP
Golongan Kendaraan LHR

1995 2001 2010
Mobil Penumpang 481 722 1861

Bus 46 69 178
Truk 2 as 42 63 163
Truk 3 as 2 3 8

Koefisien distribusi kendaraan untuk 4 lajur 2arah :

C =0,30 (kendaraan ringan < 5ton)

C = 0,45 (kendaraan berat >5ton)

Tabel 5.14. Perhitungan LEP dan LEA
Golongan Kendaraan
Mobin Penumpang

Bus8t

Truk 2 as 13 t
Truk 3 as 20 t

Jumlah

LEP + LEA
LET =

24,4430 + 63,2883

2

= 43,8657

LER =LETxUR/10

14

= 43,8657 x

10

= 61,4119

LEP 2001 4 Lajur
0,087

3,2975
20,1247
0,9338

24,4430

LEA 2015 4 Lajur
0,223

8,5066

52,0687

2,4900

63,2883

CBR tanah dasar =3,3% dari gambar 1korelasi DDT dan CBR (lampiran 18)
didapat DDT = 3,9 ; FR= 1,5



IPt =2,0 ; IPo =3,9-3,5 (lampiran 19, daftar no. VI)

Dari Nomogram 4 (lampiran 7) didapat ITP = 8,2

ai =0,4 (LastonMS 744 kg)

a2 =0,14 (Agregat Klas A CBR 100%)

a3 =0,12 (Sirtu Klas B CBR 50%)

ITP = a\ . Dj + a2 . D2 + a3 . D3

8,2 = 0,40. D! +0,14.20 + 0,12.20

Dj = 7,5 > tebal minimum 7,5 cm, diambil 8 cm.

b. Perhitungan "Overlay"

Jumlah lalu lintas harian rata-rata tahun 2000, yaitu :

- Mobil penumpang = 722

- Bus = 69

- Truk 2 as =63

- Truk 3 as =3

Dari daftar no 1, lampiran 1didapat:

- UE 18 KSAL :-Mobil penumpang =0,0004

" Bus = 0,3006

- Truk 2 as = 5,0264

-Truk 3 as =2,7416

- Umur rencana = 14 tahun ; 1 = 5,5%

Dari daftar no. 3, lampiran 2didapat harga Natau dengan rumus

(l+i)n-l-l
N = y2 (1 +(i+i)n +2(1+i) }

i
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(1+0,055)14-1.1

0,055

= 23,3397

Mobil penumpang

AE18KSAL =365xNx Ira xUE18KSAL
Traktor-Trailer

=365 .23,3397 .(722 .0,0004 +69 .0,3006 +63 .5,0264 +3.2,7416)

= 2946873,86

Dari grafik No. 3(lampiran 3) didapat lendutan balik yang diijinkan (sesudah diberi
lapis tambahan) = 0,95 mm.

Lendutan balik sebelum diberi lapis tambahan (dari data)

D = 2,7878 mm.

Dari grafik 4(lampiran 4) didapat tebal lapisan tambahan (Overlay) =120 cm =12

cm dengan lendutan balik yang terjadi <0,87.

'/2 (1 +(1+0,055)14 +2(1+0,055) )
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8 cm

20 cm

10 cm

>n (MS 711 I--,,

batu pecah
(kelasACBR 100%)

sirtu

(kelas B CBR 50%)

10 cm

5 cm

5 cm

3,4 cm

25 cm

Gambar 5.5. Rencana Perkerasan Di Masa Datang
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BAB VI

PEMECAHAN MASALAH

6.1. Tinjauan Umum

Dengan berkembangnya aktifitas masyarakat pada suatu daerah, maka

berkembang pula sarana transportasi, khusus-nya pada ruas jalan Yogyakarta-

Parangtritis; maka timbul permasalahan terhadap kapasitas (daya tampung) jalan yang

bersangkutan. Oleh karena itu diperlukan suatu pemecahan masalah dengan

mempertimbangkan beberapa faktor. Seperti faktor sosial ekonomi, sehingga tidak

menimbulkan hambatan yang berarti dalam pemecahan masalah tersebut. Penanganan

ke arah pemecahan masalah di masa mendatang dalam jangka panjang diartikan

sebagai suatu upaya pemecahan bertahap, tidak sekaligus dan disesuaikan dengan

tuntutan prioritas mengingat keterbatasan dalam hal biaya. Peningkatan efektifitas dan

efisiensi sebagai suatu optimasi fungsi sarana yang ada, harus didahulukan sebelum

terpaksa membangun yang baru, namun tetap menjamin kelancaran arus lalu lintas.

Bertitik tolak dari analisa masalah bab demi bab sebelumnya, maka pada bab

ini penyusun akan menyampaikan berbagai langkah kebijaksanaan yang meliputi

pengaturan dan pengendalian operasional lalu lintas serta perencanaan pada sistem

jaringan jalan.

6.2. Pendekatan Infra Struktur (Prasarana)

Maksud dari penyusun pendekatan Infra Struktur adalah pemecahan masalah

lalu lintas secara fisik. Dalam pemecahan ini berdasarkan Infra Struktur meliputi
beberapa hal adalah :
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1. Lajur Jalan

Dalam hal ini jumlah lajur pada saat ini 2lajur untuk 2arah, maka pada masa

yang akan datang diperkirakan ada penambahan menjadi 4 lajur 2 arah, dengan

berdasarkan perhitungan jumlah lajur yang dibutuhkan pada bab terdahulu.

2. Lebar Perencanaan Jalan

Dilihat dari perhitungan tingkat pertumbuhan lalu lintas serta LHR pada ruas

jalan Yogyakarta-Parangtritis maka diperkirakan pada tahun 2010 ruas jalan
Yogyakarta-Parangtritis menjadi jalan Kelas Jalan II BJadi dengan meningkatnya klas

jalan tersebut maka lebar perkerasan jalan hendaknya memenuhi persyaratan jalan klas
jalan IIB yaitu 2 x 3,5 meter.

3. Membangun terminal kecil atau sub terminal

Membangun terminal kecil atau sub terminal yang terletak di pinggir jalan, yang
terletak di pasar Pawirotaman dan dekat perempatan Ngangkruk Sari, yang dibangun
tidak terlalu dekat dengan lajur lalu lintas, sehingga tidak mengganggu lalu lintas yang
lewat, dimana fungsi dari kedua sub terminal tersebut adalah sebagai temapt bongkar
muat barang untuk pasar Pawirotaman, sedang untuk perempatan Ngangkruk Sari

sebagai tempat menaikkan dan menurunkan penumpang, disamping itu juga perlu
adanya lokasi parkir di dekat pasar yang tidak mengganggu arus lalu lintas, dan dibuat

juga tempat penyeberangan (zebra cross) bagi pejalan kaki di sekitar pasar tersebut.

6.3. Peningkatan Kwalitas Lapis Perkerasan (Overlay)

Mengingat keterbatasan dana pemerintah pada saat ini guna membiayai
perluasan ruas jalan dan juga yang menyangkut masalah sosial yang cukup kompleks
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sementara tuntutan lalu lintas semakin meningkat, maka langkah awal pemecahan

masalah adalah dengan peningkatan kwalitas lapis perkerasan jalan dengan jalan

"Overlay" hal ini mengingat permukaan perkerasan lama sudah ada yang rusak.

Dalam menentukan peningkatan kwalitas permukaan perkerasan jalan ini

penulis mengambil dasar dari hasil data lendutan balik dengan alat benkelman beam,

dimana besar lendutan balik ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis adalah sebesar 2,5256

cm, maka berdasarkan hasil perhitungan pada bab sebelumnya dapat diketahui tebal

tipisnya tambahan perkerasan yaitu 10 cm seperti pada Gambar 6.1.

overlay ———_____
1 ' 10 cm

HRS

HRS

penetrasi macadam

5 cm

5 cm

3,4 cm

konstruksi macadam ———————
25 cm

Gambar 6.1. Potongan Melintang Tebal Perkerasan (Overlay)

6.4. Tebal Perkerasan Pada Daerah Pelebaran (Widening)

Berdasarkan uraian bab sebelumnya, maka ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis

diperlukan pelebaran perkerasan dengan penambahan 2lajur 2arah sehingga menjadi

4 lajur 2 arah. Dari perhitungan tebal tipisnya perkerasan pada daerah pelebaran

didapatkan tebal tipisnya perkerasan seperti pada Gambar 6.2.

Laston (MS 744 kg) ———
a' 8 cm

batu pecah ^___^_
(kelasACBR 100%) ~~~~ laP's pondasi atas 20 cm

sirtu _____
(kelas B CBR 50%) ~ lapis pondasi bawah 10 cm

subgrade

Gambar 6.2. Tebal Perkerasan Pada Daerah Pelebaran (Widening)
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6.5. Kelengkapan Jalan

Seperti yang telah dianalisis mengenai kelengkapan jalan pada ruas jalan

Yogykarta-Parangtritis, bahwa masih ada kekurangan pada marka jalan, rambu-rambu

lalu lintas dan pengaman tepi. Untuk itu kiranya perlu segera dilengkapi guna

memenuhi tingkat keamanan dan kenyamanan dalam berkendaraan.

1. Marka Jalan

Marka jalan perlu diperjelas lagi sepanjang ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis

sehingga pemakai jalan (pengemudi) akan mengetahui daerah kekuasaannya dalam

mengemudikan kendaraan, disamping itu juga menambah keamanan dan kenyamanan

dalam menjalankan kendaraan baik dalam menyalip kendaraan lain atau bersimpangan

dengan kendaraan lain.

2. Rambu-rambu Lalu Lintas

Di sepanjang ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis masih kurang lengkap rambu-

rambu lalu lintasnya. Terutama di daerah-daerah keramaian umum, misalnya

Pawirotaman, perempatan Kretek dan tempat-tempat lainnya. Adapun rambu-rambu

yang dimaksud misalnya :

- Rambu-rambu penyeberangan (zebra cross)

- Rambu-rambu yang menunjukkan daerah keramaian (pasar)

- Rambu-rambu persimpangan jalan dan lain-lainnya.



BAB VII

PENUTUP

7.1. Kesimpulan

Lajur jalan Yogyakarta -Parangtritis merupakan jalur penghubung antara
obyek wisata serta daerah sekt.arnya dengan kota Yogyakarta mentpakan JaIur
penting dalam menopang roda perekonomian daerah tersebut. Untuk itu diperlukan
jalur jalan yang bebas dari kemacetan atau gangguan terhadap sarana transponasi
yang melewati jalur tersebut.

Dari uraian bab sebelumnya dapat penyusun simpulkan bahwa :

1. Data merupakan faktor utama dalam mendukung analisis masalah dan
predikasi di masa yang akan datang.

2 Berdasarkan lebar jalur yang ada pada saa, ini ,,ngka, pelayanan (Leve| rf
Serviee) pada mas jalan Yogyakarta-Parangtritts adalah T- sehingga menu™,
•criteria ,,ngka, pelayanan "F" adalah merupakan arus yang ,ertaha„, kecepatan
rendah. Sedang volume di bawah kapasitas dan sering kemacetan yang eukup
lama.

3. Untuk menga,asi kemacetan atau gangguan terhadap ams lalu .intas maka
perlu di,akuka„ penambahan jalur Ja,a„ yaitu 2iajur UMuk 2mh ^ ^
7,00 meter. Disamping itu juga ditambah/diberi tambahan permukaan
perkerasan pada jalan lama (Overlay).

4 Ruas jalan Yogyakarta-Parangtritis akan menjadi kelas II B, sehingga
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Lampiran Daftnr no ;'.

FAKTOR HUBUNGAN'ANTARA UMUR KRICANA
DENGAN rr.RKKMBA.WGAN LALU- LINTAS (N)

Lornpiran 2

ku,
P\ *1 o/

•I7.'. 5'T (,"/. 0%. 10%

n tahun ^\;

1 t .1Vi li ri 1.01 i.e.1 i.o:> 1,03 ),01 1,05

2 tahun ?.,0'1 7,0« 2,10 2.17. 2.16 2 21

3 tahun 3,09 3.18 3.7.3 2,30 3,50 3,48

4 t,iluin 1,16 4,33 4,4 2 '1,51 4.69 4,87

•5 tahur. 5,25 5,53 5,66 5,80 6,1 6,41

6 tahun 6,37 6,77 6,97 7,18 7,63 8,10

7 ialum 7,51 0.06 , 0,35 0,65 9,20 9,96

5 tahun 0,70 9,51 9,62 10,20 11,05 12,00

9 tahun 9,05 10.7') 1 1,30 1 1,01 12.99 14,26

10 tahun 11,05 12,25 12.90 13,60 15,05 16,73

1 5 tahun • 17,15 20,25 22.15 23,90 20,30 33,36

20 tahun 21,55

i

30,10 33,90 37,95 4 7,70 60,20 '

Sumber data Manual Pemeriksaan Jalan dengan alat

Benkelman Beam. No.01/BN/B/1983

n -

M- Vi ! ! • (I MO'1 '2(1 M>) ILiJU
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Fiktor<Rcgionil,(FR)

Kcbuidiun I;

( <6X) ;
Kchndjun II

' (6-10%)

KcUndiiin III

C>10%)

% kcnd-irain bent .Vkcnciirxin b-cric .X kcndarxinbcnu

430* >30%

1.0-U

(30X1 :>J0XV_ £30V- V>3 0% -

• 13d im 1

<900 mrn/ih.
0.5 1,0 1.5-2.0 1.5 2.0-2.5

rkJ'un II

>9C0 rrun/tii.

1,5 2,0-2.5 2.0 2.5-3,0 2.5 3.0-3,5

Lampiran 5

aaQn; pidi bigiin-bigiin jxlia imcntu, s-epcrri pcnimpingin, pember
hentian icm tikungzn uj«.m(jiri-jiri 30 m) FR ditimbih dengm
0^5. Pnii dicnh riwt-riwi f'R iliiimhih dcngin 1,0.

Surnber data : Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya

No. 13/1970

D.t/"a.r V

Inckkj Pcrrrrukii/i ?idi Akhir Umur Kcncxrv* (TV)

L£R - LJjjcai:Ekivxlen
Rcnani *) •

Kksinkui jiiu) •

lokil

1.0-1.5

kolckioc irtcri lol

<I0 1.5 1.5-2.0 - '

10 - 100
1.5 1.5-2.0 2,0

-

1 (X) - 1 000 1.5-2.0 2,0 2,0-2,5 —

> 10O0 --

2.0-2,5 2.5 2.5

Sumber data : Feraturan Geometrik Jalan Raya

No. 13/1970
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Difur VIII

BitiS-bius Minimum Tcbil Lipisin Pcrkcnsxn

1. Lipii Pcrrnukiin :

ITP

<3.00

3.00 -6,70

6.71 —.7.49

7.50- 9.99
V0.00

TcbiJ M

10

2, Ij |)is Pondui

ITP

<3,00

3,00 - 7,4?

7.50- 9.99

10- 12,14

> U.25 .

Tcbil Minirnam
(cm) /f)j)

15-

20-),,

10

20

15

20

25

Bikin

Lapu pclindung : (BuraiyBurru/Burdi)
Lipcn/Aspii Miadim, HRA, Lxsbucir;
Liscon.

Lapcn/Aspil Micadim, IIRA. Lubucie
Luton.

Lasbutit;. Lircon.

Luton

Bihin

jtu pccjh.-.rtibilia^i-iinih dcngin Knicn,
jilbiluui unzli ikngm kipur.
Batu pcah. subilLmi unih dcngin icrncn,
snbiliusi until dcngin kipur,
|j.scon Am.

Bitu pcah, mbilLniirunah-dcngin-Jcmcn,-
subibuii tiruh dcngzn kipur, pandui
mjadim..

Luton Aujs.

Biru-.pcqih.-subtliaii.unih-dcngunivcmcn,
mbilisui : tiruh ..dentin' kspur/.-pohdwi
rrucdirn.-.Lapcn.JLaiton-Atii. ;'
Bicu pcah,. jubiU'tui:U-ruh:dcngxn Kmcn,
itubiliuji tiruh dcngin kipur, pondisi
rnicidim, Lapcn/Liiton AtJ-S.

,•) bicu 20 cm tcocbut dipit dirurunkin menjadi 15 crn biu unruk pondrii
| biwih digunikin rrutcruLbcrbuur kisir.

3. Ijpii Pondui Biv^xh/ p

Unmk scriip niki ITP bitTTV-ru^m pemdui bxwih. ccbxl minimum tdalih
1 0 cm.

Sumber data : Petunjuk Tebal rerkerasan iJentur

Jalan Raya dengan metode analisa

Koraponen, 1987
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Lampiran 13

I v„, , H 1 | I VI I Ml' Si IIWI I' Urn lo Ml II U "I Wll I AMI' 111.III WAV Sl-IIMI MIS

.X

1 v. ^ M MKAIII

1
. - —

K rr«rn,. 1 MO r.vSMM

in: to 0 20 10 Ml

> ii 0 Ii 0 12 0 01 1)01

> 15 0 27 0 24 0 21 0 19

i 5! 0 Ii 0 49 0)6 0 )1

2 SO 0 6-1 0 ft! Q 4/1 0 !')

* "" 1 (141 I r>) I ro I 00

< 41
— —

r i-« c. t" i

loo

11)1 i •#: i a v

A -; )"
n -> 4i
c ^ "i
0 -. "
E . n

F ||-4|

SO |(»)

0 05

0 17

0 ))

0 5)

1 1)0

0 0-1

0 16

0 )!

0 57

1 !»>

Kji

' I I..

HC I'l

, - |,.l

n hI'.iI c.1['
l.lr.l (.„ inf.

,,f l.Vll [.• |.l| in Inilli iln
|»i» -'-i -u i-ly i" "•

5i r.ro

2 5'
;. if

?. II
> 49
;. m

•- II)

0 I)

0 26

0 12

U 62

0 9 I

. i-ri l no r-A-iiiNil zor'ts

20 40

0 10

0 2)

0 19

0 17

0 1 I

007

0 19

0 )!

0 )!

I) 92

005

0 17

0 II

0 U

0 71

SO

0 04

Oil

0 )0

0 44

0 90

,4 mi n.|.li ..I li.jl.'i

00)

0 I!

0 2J

Of)

0 90

Sumber data : Highway Capacity Manual,1985

MOI M 4A INDUJ r EH « AI

rtuctnr ho 'A13INO 104' u

0 20 40 60 10 101

0 u 0 09 0 07 oot 002 0 01

0 21 0 20 0 16 0 1 J 0 12 0 1')

0 )•) 0 i) 0 2S 0!) 0 20 0 16

0 1! 0 10 0 41 0 40 0 Jl 0 i 1

0 91 o fi; 0 41 0 .12 0 30 0 11

— — — — — "

i h* OLE 5--1- Ao/ustmgnt Factohs tor DiRr.criONAi. DisrRinirnoN on Giinchai. Tf.rkain Secmcnts

Directional Distribution 10O/0 90/10 80/20 70/30 60/-10 30/50

Adjustment Factor,/, 0.71 0.75 0.3) 0.89 0.94 I.CO )

Ta»i.s
.5. Aii/uiiMfrr Factor'; ioii tiii; CoMniNfri Fiti'.ct or Narrow I.anfj and Rp-TrRicrnn Siioulop.r Width,/.

X—— ;

frY •'
UlADLE*

UlOULDER

i width

lYrr
LANFj''

1 l-r-T

UNr-j''

10 rr
lanes*

9-FT

LANEJJW

LOS

A-D

LOS

' E

LOS

A-D

IDS LOS

A-D

LOS LOS

A-D

LOS

I

|.(X)

0.92

0.81

0,70

'1.1X1
0.97

0.93

0.33

0.',7>

0.35

0.75

0.65

O.'H

0.92

0.33

0.82

OK-t
0.77

0.63

0.53

O.J 7
0.85

0.81

0.73

0.70
0.63

0.37

Q.-t?

0.76
0.71

0.70,
0.66

''"'Whtrt ihoulder width ii cfifTsrsni on uch lide oT she rnndw»y, me the j^tri je ihoulder wiilih.
k For «n«lyin of :ptcif\<: |rrnle». u«c LOS E he inn for ill irxedi It" IH an 45 mph.

!Sumber data : Highway Capacity Manual, 1985



Lampiran 14

Taiile 8-6. Average Passf.ncer-Car Equivalfnts for Trucks.
RV's, AND DUSE5 ON Two-LaNE HIGHWAYS Ovl'.R GENERAL TER-

RAIN SnCMENTS

LEVEL OP

TvrF. OF TERRAIN

VEHICLE

TYTP. SERVICE I.Fvpl.

2.0

ROI.I.INO MOUNTAINOUS

TrucK F.r A •to 7.0

I) and C 2.2 5.0 10.0

D anil F. 2.0 5.0 12.0

RVj E, A 2.2 :' 3.2 5.0

D and C 2.5 : 3 9 5.2

D ami F 1.6 ' 3.3 5.2

Dusc.i, iTj A 1.8 30 5.7

D and C 2.0 3.4 6.0

D and F. 1.6 2.9 6.5

Suxnber data : HCM, 1985

•8 AnitiiMfNt Factor for Oiaiw: im-.-Ai. [lis rninuiio>
:i i<: On Af.rs. /y

<••li-FNT OF TR.M'I \C

II-' l.fMR a in; A Ol IS 1 MI.N 4 rACIOR

[I'M 0 5«

CO 1 0 6-1
>0 0 70

70 0.7.1

60 0 37

30 1.00
40 1.20

S-'O 1.50

Sumber data L HCM:, 1985
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TAnip. 3-3. Peak Hour Factors ron Two-Lane Highways Dased on Random Flow

A. I.evel-of-Service Determinations

TOTAL 7.-WAY rEATC HOUR total 2-way PEaX. HOUR.

HOURLY VOLUME1 factor HOURLY VOLUME FACTOR.

(vni) (PHF) (vm) (FIIF) •

100 0.83 l.OCO 0.93

200 0.87 1.100 0.94

300 0.90 1,200 0.94
*m Pi*! |,}W tJi>-»
5CO 0.91 Moo 0.9*- •

6CO 0.92 1.5CO 0.95

700 0.92 I.6CO 0.95

SCO 0.93 I.7C0 0.95

500 0.93 I.8C0 0.95

i I.ROO 0,96,

D. 5«R.VICU FlO^-RaT ti Derf!RMI.vUTIONl

Level of Service A D C D E

Pent Hour F»clor 0.91 0.92 0.94 0.95 : • -1.00

Sumber data : HCM, 1985
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Table 7-2. Adjustment Factor for Restricted Lane Width and Lateral Cleara NCE

aDHIS r.'.lENT h "iCrOR. /.::sTance FROM

i.DGE OF TRAVELED

-AY TO

INSTRUCTION*.

OIISTKUCTION ON ONE

SIDE OF roadway"

lake winni (rr)

9

OBSTRUCT ION ON BOTH

SIDES OF XOaDWaY*

12 I "I ^ [_ 9_ [ 12 [ ||
•(•Lane Divided Mui.ru ani: Highways (2 Lanes Each Direction)

I 00

0,99

097

0.9O

097

0.»«
0.94

0 37

0 91

0,90

0.33

0 32

OKI
o,so

0.7 9

0.7 3

l.OO

0,93

0.9-4

0.8 I

0.97
0.15

0.91

0.79

10

0.91

0.SS

0.36

0.74

0.31

0.79

0.76

0.66" | "" | "« u. ii 0.8 1 • t

•Lane Divided Multilane Highways (3 Lanu Each Direction)
1 (1M nan aij [ . ^ , ' 1 ~0.7U I.OJ 0.96 0.39 0.73

0.77 0.93 0.94 0.S7 0.77
0.76 0.96 0.92 0.35 0.75
0.7-1 0 91 0.37 0.31 0.70

Lane Undivided Mui.tii ant )Iuhiw-avs (2 Lania Lacii Dikeccion!
0 39 I 0,77
0 38

0 36

0 h()

fiUnr llNiiivinrii Mm in ai.i: llimiw

NA NA NA NA
NA NA NA NA

0 94 091 0 36 NA
0.8 1 0.79 0.74 0.66

> 6 1 00 0.95 0 39

1 0 99 0.94 (J H.H
) 0 97 0.93 0 36

n 0 ')•( 0 90 0 ft;

NA NA

NA NA

0.35 NA

0 31 0 70

' Uw ih< ji.mj: ijimncc la uLiviruciimi on "b,nh ii,l(\" wlmc ilic ili'.un.r in i|.i..m..i ,. n,c |c/, Jl(j ,,,|,| j,ffcf,
Fielun Tor onc-jijcj i)bllruciiuiu «l!aw for the tfTtcl of apjnjiini fl.iw i

' Two-uJcd ubtiriiclioiu intluik- oik roxhide 1..J one mtdi.n nhsiruci,..,, Mf.lun ,„,Uu„ „.,, (lll, in Ulc „1(Jun uf , l1iv,idtJ mul„|J(K hi,h „,
lilt filler of in undivided hljliway winch rxnixlieilly Jl^ldc-v 10 |0 >iiiuiid t.nd<( ubulin.-nii 01 ulhcr ccnlcr ot.jojli.

N'A — Not jppliuablc; uk ficiui Cur uneuded oburucliaii

Sumber data : HCM.1985

Tahi.f. 7-3. Passi-.ngih.Cai'. 'f:iji.:iv,\(.F.NTS on Extended

Ghnhkai. Mul'iii.ahm. IIiiiiuvav .Si'i imi:m i s

type of terrain

Factor level kollino mountainous

E, for Trucks 1.7
E, for Buses 1.5
E, for RVj 1.6

•1.0

3.0

3.0

8.0

5.0

4.0

Taiii.e 7-10 Adjustment Fact'dk rmiTvi'iior Mm in ami

I lioir.vA y and De vni di-mi.n r Envihunmln i , /,

Taiii ii 7-11. Adjustment Fachjr nm Drivf. r Potula nor;

[ VIE

Km.si

Siilniib.ii

I DO

0.9tl

11 N 1) I V | I 11 | i

0 91

0.80

Sumber data : HCM, 1985

driver rnrui.A rioN

C'miinulcr. or Oilier

R ;^ul.sr (71cfs

K;crcjtiuiia[. ut Oilier

N'.irircguhr Users

FACTOR. /,

I CO

0 7 5 -0.90

Sumber data :"'HCM, 19o5



Tested by

Engineer 1-Ir.Purwanti
2.

Techioiang : l.cukriyadi
-•Daryanto
3.

A. GEHERAL

BEMKELMAH BEAM TEST

SUMMARY SHEET

Propinsi. Daerah Istimewa Yogyakarta
J].. Bi.yftri.io Ho. a Yogyakarta

7.

Link No.

Link Maui'V

Province

Location,

Sketch of

Date of

Weather

B. T R IJ C K

start

finish

length

location

YoG-YAJCARTi". - FARAKGTRIl1!;-;
DAERAH ISTIMEWA YOGYAKARTA
Km.3.060 Prom Yogyakarta
Km.19.260 from Yoevakartf.''
16.200 Km

X

AJ&SL

: f • • • •-t/'O until /.
: Clear/clend ly/rs Jny

19

.1. B/Beam Truck No. : >4& 9/5 A?C
2. Rar axle load : (£,-*, hxinf
3. Estimated rear axle load by vising

dial reading :
distance iTieassurement :

L : . . r~. . . . m

calculated axle load

4. Tilp pass

rci

:' . «fO. . ps] or

\^T'C^^^

C. BEMKELMAH BEAM

I.. Bekelman Beam No.

2. R/Beani dimension

fl. -

n a .10 CTO

b 36 cm

0 75 cm

d .18 cm

<r! 96 cm

e 0.1 / 9.01 /3. Bial paupe scale 0.90J mn or issire

Bumber data :

SUBDIN. Bina jyerga, PU Prof. DI YoJakarta , 1996

i.

-J
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Lampiran 18

f*anba r 1

K0R£LASI DDTDA7ICBR

CiHUn : Hubunijan ruin CDR dcrvjin garli ocndn«r
kejcbclth kicl dip-crolefl niliti DOT.

Sumber data : Petunjuk Tebal Perkerasan
i-entur Jalan Raya dengan
Metode Analaisa Komponen
1987
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LKPAPTEMEM PEKERJAAN UMUM

di'Rektorat jenderal bina marga

FORMULIR HIMPUHAN PERHITUNGAN LALU LINTAS
SELAMA 24 JAM (FORMULIR LAPORAN)
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