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INTI SARI 

Perkembangan dan pertumbuhan suatu daerah tidak terlepas dari 

pengaruh lalulintas yang tumbuh di daerah tersebut. Aktivitas-aktivitas sosial 

ekonomi yang semakin meningkat menyebabkan jumlah pemakai .kendaraan 

meningkat, peningkatan ini akan dopat berdampak negatif dan positij Dampak 

llegatif dapat dilihat dari perkembangan lalulintas ruas jalan Kentungan - Besi 

yang sering mengalami gangguan-gangguan lalulintas terutama pada jam-jam 

sibuk, dimana masyarakat memulai aktivitas sehari-hari. 

Untuk mengukur kualitas perjalanan digunakan tingkat pelayanan, agar 

supaya jalan raya dapat memberikan pelayanan yang dianggap cukup olell 

pengemudi. Dua tolok ukur terbaik untuk melihat tingkat pelayanan pada suatu 

kondisi lalulintas arus terganggu adalah kecepatan operasi atau kecepatan 

perjalanan yang menunjukkan keadaan umum dijalan, dan perbandingan an/ara 

volume dan kapasitas (vIC ratio) yang menunjukkan kepeidatan lalulintas dan 

kebebasan bergerak bagi kendaraan. 

Berdasarkan hasil analisis pertumbuhan lalulintas serter data lalulintas 

harian rata-rata ruas jalan Kentungan - Besi pada soot ini, perbandinKan antara 

volume dan kapasitas adalah 1,2792 berarti > 1, hal ini memmjukkan bahwa 

tingkat pelayanannya adalah "F", dimana tingkat pelayanan "F" ini 

melmnjukkan adanya anls yang tertahan sedangkun volume lebih be.sar dari 

kapasi/as dan sering terjadi kemacetan. Dengan tingkat pelayanan ini, maka 

akan mengurangi keamanan dan kenyamanan dalam berkendaraan sepanjang 

ruas jalan tersebut, sehingga perlu dilakscmakan peningkatan baik lebar, jumlah 

lajur serta kelengkapan jalan lainnya. 

xu 
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akan mengganggu lalulintas lain saat melewati daerah ini. Hal ini dapat dilihat 

pada daerah pasar Colombo, Pasar Gentan dan simpang tiga Ngasem. 

Akibat dari masalah tersebut di atas maka akan timbul darnpak sebagai 

berikut: 

1. Ruas jalan tersebut akan menjadi mas jalan yang rawan kecelakaan. 

2. Tingkat Pelayanan (Level of Service) akan turon. 

1.5. Batasan Masalah 

Dengan bertitik tolak dari latar belakang dan pokok permasalahan di atas, ,. ,, 
maka penyusun batasan masalah, yaitu : 

1. Analisa Tingkat Pelayanan untuk sekarang 

2. Analisa Tingkat Pelayanan untuk 20 tahun mendatang 

3. Perhitungan teba! perkerasan pada daerab pelebaran (Widening) 

4. Analisa Lendutan Balik untuk lapis tambahan (Overlay) 

1.6. Maksud dan Tujuan 

Pelaksanaan Studi Kasus tentang masalah lalulintas dikawasan Kcntung3.11 ~ 

Besi ini dimaksudkan untuk menganalisa tingkat pelayanan lalulintas dan 

memberikan langkah-langkah pemecahannya untuk mengatasi permasalahan yang 

teIjad~ sehingga tujuan pokok dari analisa masalah ini dapat tercapai yaitu agar 

tingkat pelayanan mas jalan Kentungan - Besi marnpu dan layak digunakan oleh 

pemakai jalan dan memenuhi kriteria keamanan dan keyarnanan sampai 20 tahun 

mendatang. 

~-----,---" 
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1.7. Sistematika PenuJisan 

Sistematika penulisan ini dimulai dari pembahasan tentang lingkungan yang 

mempengaruhi mas jalan Kentungan - Bes~ perrnasalahan lalulintas, tinjauan mas 

jalan dan perlengkapannya kemudian dengan dasar tersebut dilakukan pembahasan 

secara khusus tentang studi kasus. 

Sistematika dan kerangka penulisan adalah sebagai berikut : 

1. Membahas tentang pendahuluan yang meliputi Latar Belakang, Pokok Masa1ah, 

Batasan Masalah, Maksud dan Tujuan, Lokasi daerah studi dan Sistematika 

Penulisan. 

2. Membahas tentang studi pustaka yang meliputi : 

Sifat - sifat arus lalulintas, tinjauan geometrik, kapasitas jalan raya, tingkat 

pelayanan, pertumbuhan lalulintas, metode perhitungan konstmksi altematif 

terpilih. 

3. Membahas tentang Metodologi Pemecahan Masalah yang meliputi Inventarisasi 

Data, Identifikasi Masalah, Analisa Masalah dan Pemecahan Masalah. 

4. Membahas lentang Pengumpulan Data 

5.	 Membahas tentang Analisa, yaitu A11alisa Pertumbuhan Lalulintas, Analisa 

Geometrik jalan, Analisa tingkat pelayanan, Analisa lendutan batik, Analisa tebal 

perkerasan ''widening'' dan "overlay". 

6. Membahas	 tentang Pemecahan Masalah yang meliputi : Tinjauan Umum, 

Pendekatan Infra Struktur, Peningkatan kualitas lapis perkerasan (overlay), 

Teba! perkerasan pada daerah pelebaran (widening), Kelengkapan Jalan. 

~,' 

I: 
------'--- ~: 
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DAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1. Sifat - sifat Arus Lalulintas 

2.1.1. Umum 

Hal utama yang selalu menjadi perhatian dalam perencanaan dan 

pengoperasian dari suatu sistern jalan adalah arus dari sekelompok kendaraan yang 

akan roenggunakan jalan tersebut. Sehubungan dengan perencanaan lajur, tanda­

tanda lalulintas maupun peraturan lalulintas, roaka arus lalulintas pada suatu jalan 

raya akan selalu mengarab dalam lajur lalulintas. 

Dengan demikian maka arus lalulintas dapat diklasifikasikan dalam jumlah 

lajur gerakan lalulintas Gumlah lajur dan arab arus). Bagian utama dari arus 

lalulintas adalah : volume, kualitas, komposis~ biaya, asal dan tujuan.(Edward K 

Morlock, Pengantar teknik dan perencanaan Transportasi, [6, p. 212] ) 

2.1.2. Volume Lalulintas 

Sebagai pengukur jumlah dari arus digunakan istilah volume, yang 

menunjukkan jumlah kendaraan yang melintasi suatu titik dalam satu satuan waktu. 

Untuk satu jalan volume yang teIjadi tidak selalu tetap. Beberapa faktor. yang 

berhubungan dengan variasi volume adalah : waktu· (misalnya musim dalam satu 

tahun, hari dalam satu minggu, jam dalam bari), komposis~ pembagian jurusan, 

\ 

\ 
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susunan lajur jalan, jenis pengunaan daerah, klasifikasi jalan, sifat jalan (jalan 

rekreasi, jalan untuk industri, dll) dan geometrik jalan. Pengetahuan tentang 

volume ini sangat berguna sebagai pertimbangan dasar, penggunaan sarat-sarat 

perencanaan yang lebih teliti. Hal ini bukan hanya untuk keper1uan geometrik, 

tetapi juga untuk keperluan konstruksi dan perencanaan. 

Satuan yang digunakan adalah lalulintas harian rata-rata (LHR atau ADT = 

Avarage Daily Traffic) yaitu jumlahsatuan lalulintas dalam satu taboo dibagi 

banyak hari dalam satu taboo tersebut (365 hari). 

Namun dalam hal ini yang penting adalah volume pada waktu jam sibuk 

sebagai volume jam perencanaan (VJP), yang dipakai sebagai dasar perencanaan 

dalam menentukan tingkat pelayanan (Level of Service) yang berlaku pada suatu 

jalan raya ,pada kondisi sekarang. Adapun volume jam sibuk yang didapat masih 

perlu dikonversikan kedalam satuan mobil penumpang (SMP). (Highway Capacity 

Manual, 1985, [9, p. 1] ). 

2.1.3. Komposisi LaJulintas 

Didalam perencanaan jalan raya yang juga hams diperhatikan adalah 

terdapatnya bennacam-macam ukuran dan beratnya kendaraan yang mempunyai 

sifat yang berbeda. 

Truk disamping lebih beraUbesar, beIjalan Iambat, ruang jalan lebih banyak 

dan sebagai akibatnya memberikan pengaruh yang lebih besar daripada kendaraan 

mobil penumpang terhadap lalulintas. 

---'--~~-'-'/." 
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Untuk memperbitungkan pengaruh jenis kendaraan terhadap arus lalulintas 

dan kapasitas jalan, maka kendaraan dibagi dalam beberapa golongan, yaitu : 

1. Kendaraan talc bermotor. 

Kendaraan tak bermotor ini adalah semua jenis kendaraan yang tidak 

menggunakan mesin, seperti sepeda, becak, andong dan lain-lain. 

2. Sepeda Motor 

Kendaraan jenis ini mempunyai angka ekivalen yang sarna dengan mobil 

penumpang, yaitu 1 (satu). Berarti kendaraan sepeda motor mempunyai sifat 

operasi yang sarna dengan mobil penumpang 

3. Mobil Penumpang 

Yang termasuk dalam golongan ini adalah semua jenis mobil penumpang. dan 

kendaran - kendaraan truk ringan seperti pick up dan lainnya dengan ukuran, 

sifat dan operasi seperti mobil penumpang. 

4. Kendaraan tJUk i 

Yang termasuk dalam golongan ini adalah truk tunggal, gandengan yang I 
mempunyai herat kotor lebih besar dari 5 ton dan kendaraan bus. 

Didalam golongan mobil penumpang meskipun ada perbedaan dari berbagai 

jenis penumpang, tetapi tidak nayata pengaruhnya terhadap arus lalulintas. 

Sedangkan untuk' golongan truk yang memberikan pengaruh terhadap arus 

lalulintas. Perbedaan tersebut karena adanya variasi dalam berat dan daya. 

Didalam memperhitungkan pengaruh berbagai kendaran dalam arus 

lalulintas dipakai mobil penumpang sebagai ukurSJ?- standar. karena mempunyai 

keseragaman dan kemampuan dalam memepertahankan kecepatan jalannya dengan 

.--J.
r
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baile. Sedangkan pengaruh kendaraan truk dapat diperbitungkan dengan 

membandingkan pada pengaruh mobil penumpang yang berdasarkan basil 

penyelidikan berkisar antara 2,5 sampai 3 kali mobil penumpang. 

Di Indonesia pada umumnya arus lalulintas masih bercampur antara 

kendaraan yang digerakkan dengan mesin dengan kendMaan yang digerakkan oleh 

tenaga manusia dan hewan. Untuk penyeragamanjeniskendaraantersebut terhadap 

kendaraan mobil penumpang sebagai ukuran standar (SMP = Satuan Mobil 

Penwnpang) dalam perencanaan suatu jalan raya, maka dibuat angka ekivalen 

untuk masing-masing jenis kendaraan seperti yang tertera dalam tabel 2.1 dibawah 

11U. 

TabeI2.1. Koefisien kendaran dalam SMP 

Jenis Kendaraan Angka Persamaan 

- Sepeda 

- Mobil PenurnpanglSepeda Motor 

- Truk Ringan (herat kotor < 5 ton) 

- Truk Sedang (herat kotor > 5 ton) 

- Bus 

- Truk Berat (herat kotor > 10 ton) 

- Kendaraan taak Bennotor 

0,5 

1,0 

2,0 

2,5 

3,0 

3,0 

7,0 

Sumber : Dinas PekeIjaan Umum Propinsi DIY. 

Didaerah p~rbukitan dan pegunungan, koefisian untuk kendaraan bermotor 

diatas dapat dinaikkan, sedangkan untuk kendaraan tak bermotor tidak· perlu 

dihitung. 

, 

I 
i 

I, 

i 

1 
~ 
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2.1.4. Kecepatan 

Kecepatan merupakan salah satu petunjuk dari arus lalulintas. Pada 

umumnya pengemudi· mengukur kualitas peIjalanan dari kemampuan 

mempertahankan kecepatan kendaraannya dijalan sesuai dengan kecepatan yang 

dikehendaki. 

Pengetahuan akan kecepatan ini, dalam banyak hal selalu digunakan dalam 

studi maupun perencanaan jalan raya baik: yang menyangkut kegiatan-kegiatan 

waktu "planning", "design" maupun operasinya. 

Dalam HeM 1985 disebutkan bahwa untuk suatu perencanaan dikenal 2 

macam kecepatan yaitu : 

1.	 Kecepatan rencana (design speed) adalah kecepatan yang ditentukan untuk 

perencanaan dengan mengkorelasikan bentuk fisik jalan yang mempengaruhi 

operasi jalan. 
\. 

2.	 Kecepatan peIjalanan (travel speed) yaitu kecepatan kendaraan rata-rata yang 

dihitung dari jarak yang ditempuh dibagi dengan waktu yang dibutuhkall, 

termasuk waktu berhenti (misalnya pada lampu lalulintas), 

Dari kecepatan peIjalanan ini diperoleh pencatatan lama peIjalanan pada 

waktu jam-jam sibuk untuk masing-masing arah. Data ini diperlukan untuk 

mengetahui waktu tempuh yang dibutuhkan untuk melalui suatu mas jalan. 

Salah satu faktor yang menentukan besarnya biaya operasi kendaraan 

adalah kecepatan peIjalanan. Semakin tinggi kecepatan peIjalanan utnuk kondisi 

jalan dan jenis kendaraan yang sama maka semakin rendah biaya operasi 

kendaraannya. Kecepatan peIjalanan akan semakin rendah untuk volume atau 
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kapasitas yang semakin besar dan jalan yang semakin sempit. Dntuk menghitung 

kecepatan rata- rata peIjalanan dipergunakan rumus : 

S = Lit 

dengan S = kecepatan rata-rata 

L = panjang mas jalan 

t = waktu yang dibutuhkan.(Highway Capacity Manual, 1985, [9, p.l]). 

2.2. Tinjauan Geometrik 

Didalam merencanakan suatu jalan raya, bentuk geometriknya hams dibuat 

sedemikian rupa sehingga dapat diperoleh keamanan dan kenyamanan dalam 

berkendaraan serta biaya yang ekonomis. Perencanaan geometrik adalah bagian 

dari perencanaan jalan yang dimensi nyata dari suatu jalan beserta bagian­

bagiannya disesuaikan dengan susunan serta sifat-sifat dati Jalulintas yang 

melaluinya. Secara umum perencanaan geometrik menyangkut aspek-aspek 

perencanaan bagian-bagian jalan, seperti lebar dati jalan, tikungan, kelandaian, 

jarak pandangan henti dan menyiap serta kombinasi dari bagian-bagain tersebut. 

2.2.1. Keadaan Fisik dan Topografi Daerah 

Keadaan fisik dan topografi daerah merupakan faktor yang sangat 

berpengaruh dala,m menentukan lokasi jalan, terutama lajur jalan luar kota (Rural 

Highway) dan pada urnumnya mempengaruhi penetapan alinyemen, Jandai jalan, 

jarak pandangan, penampang melintang dan lainnya.(Jalan Raya n, Ir. Sukarno). 

Keadaan tanah dasar dapat mempengaruhi lokasi dan bentuk geometrik 

jalan. Apabila tanah dasamya jelek maka trase jalan harus dipindahkan atau tanah 
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jelek tersebut dihilangkan dan diganti dengan tanah yang baik: serta ditimbun yang 

tinggi. Disamping itu penggunaan daerah yang dilalui (tata guna laban) seperti : 

daerah pertani~ industri, perkampungan, tempat rekreasi juga mempengaruhi 

perencanaan suatu jalan, misalnya untuk daerab industri yang sebagain besar 

lalulintasnya adalah kendaraan berat maka memerlukan syarat-syarat yang berbeda 

dengan perencanaan' jalan' untuk Pefkampungan atau tempat rekreasi dan .lain 

sebagainya. 

Untuk memperkecil biaya pembangunan jalan maka suatu standar perlu 

disesuaikan dengan keadaan topografi. Dalam hal ini jenis medan dibagi dalam tiga 

golongan umum yang dibedakan menurut besarnya lereng melintang dalam arab 

kurang lebih tegak lurus sumbu jalan raya. 

Klasifikasi medan dan besarnya lereng melintang yang bersangkutan 'adalah 

seperti pada tabel2.2 berikut ini : 

bel 2.2. Klasifikasi medan dan be - - lint-
Golongan Medan 

- natar (0) 

- Perbukitan (B) 

- Pegunungan (G) 

~o- .~ 

Lereng Melintang 

0- 9,9 % 

10 - 24,9 % 

25 % keatas 

Sumber data: Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya 

No. 13/1970, Direktorat Bina Marga , Departemen 

PekeIjaan Umum. 
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2.2.2. K1asifikasi 

Jalan raya pada dasamya dapat dibagi menjadi beberapa kelas jalan yang 

ditetapkan berdasarkan manfaat jalan, arus lalulintas yang lewat, volume lalulintas 

yang dapat ditampung dan sifat dari lalulintas yang melalui jalan tersebut. Sesuai 

dengan fungsinya, maka jalan dapat diklasifikasikan menurut beberapa golongan 

seperti berikut ini : 

1. Ialan Utama 

Jalan Raya Utama adalah jalan raya yang melayani lalulintas yang tinggi
 

antara kota-kota penting atau antara pusat-pusat produksi dan pusat-pusat
 

eksport. Jalan-jalan dalam golongan ini hams dapat direncanakan untuk dapat
 

melayani lalulintas yang eepat dan berat.
 

2. Jalan Raya Sekunder 

Jalan raya sekunder adalah jalan raya yang melayani lalulintas yang cukup
 

tinggi antara kota-kota yang lebih keeil serta melayani daerah - daerah
 

disekitarnya.
 I 
I 

3. Jalan Penghubung 

Jalan penghubung adalah jalan untuk keperluan aktivitas daerah yang juga 

dipakai sebagai jalan penghubung antara jalan-jalan dari golongan yang sarna 

atau yang berlainan. 

Untuk lebih jelasnya, pembagian dari klasifikasi jalan menurut. jenisl 

fungsinya serta volume lalulintasnya, seperti terdapat pada tabel 2.3. 
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Tabel 2.3. Klasifikasi Jalan 

Klasifikasi Lalulintas Harian Rata-rata (LHR) 

dalamSMPfungsi Kelas 

Utama 

Sekunder 

Penghubung 

I 

ITA 

liB 

ITe 

ill 

> 20.000 

6.000 - 20.000 

1.500 - 8.000 

kurang dari 2.000 

kurang dari 1.500 

Sumber data : Peraturan perencanaan geometrik jalan raya No. 13/1970, , , 

Direktorat Jendral Bina Marga, Departemen PekeIjaan 

Umwn. 

Sedangkan kriteria dari tiap klas jalan adalah seperti tersebut dibawah ini : 

a. Jalan Kelas I 

Kelas jalan ini mencakup semua jalan utama dan dimaksudkan untuk 

melayani lalulintas cepat dan berat.Dalam kompisisi lalulintasnya tidak terdapat 

kendaraan lambat dan kendaraan tak bermotor. Jalan raya dalam kelas ini 

merupakan jalan-jalan raya yang berlajur banyak dengan konstruksi perkerasan 

dari jenis yang terbaik dalam aLti tingginya tingkat pelayanan tcrhadap lalulintas. 

b. Jalan klas IT A 

Yang tennasuk dalam klas ini adalah jalan raya sekunder dua lajur atau 

lebih dengan konstruksi permukaan jalan dari jenis aspal beton (hotmix) atau 

yang setaraf Komposisi lalulintasnya terdapat kendaraan lambat ,tanpa 

kendaraan tak bermotor. 

" 

',I 

;1 

\ 

'\ 
:1 
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c. Jalan kIas II B 

Yang termasuk dalam kIas jalan ini adalah jalan-jalan raya sekunder dua 

lajur dengan konstruksi pennukaan jalan dari penetrasi berganda atau yang 

setaraf. Komposisi lalulintasnya terdapat kendaraan lambat tanpa kendaraan 

yang tak bermotor. 

d. Jalan klas IT C 

Yang tennasuk dalam klas jalan ini adalah jalan raya sekunder dua lajur 

dengan konstruksi pennukaan jalan dari jenis penetrasi tunggal. Komposisi 

lalulintasnya terdapat kendaraan lambat dan kendaraan tak bermotor. 

e. Jalan klas ill 

Yang terrnasuk dalam klas jalan ini adalah semua jalan-jalan penghubung 

dan merupakan konstiuksi jalan berlajur tunggal atao dua. Konstruksi 

pennukaan jalan yang paling tinggi adalah pelaburan dengan aspal. 

Dalam menghitung besarnya volume lalulintas untuk keperluan penetapan 

barlan jalan, kecuali jalan-jalan yang tergolong dalam kIas IT C dan jalan klas llI, 

kendaraan tidak bennotor tidak diperhitungkan dan untuk jalan-jalan klas IT A 

dan kIas I, kendaraan lambat tidak diperhitungkan. (peraturan Perencanaan 

Geometrik Jalan Raya, Ditjen Bina Marga Departemen PU [2, pAl). 

J-~ 
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2.3. Standard Perencanaao 

1. Penampang Melintang 

Penampang melintang jalan adalah potongan suatu jalan yang tegak lurns as 

jalan tersebut, yang menunjukkan bentuk serta susunan bagian-bagian jalan dan 

kedudukannya pada penampang melintang dapat dilihat pada gambar 2.1. 

Gambar 2.1. Penampang melintang jalan 

lobar porker05onbahu bahv 
jolon I jalon I 

sol. lebar manfoat sal. 
tepi tepi 

Doeroh Milik Jolan (Dami;a) 

Sumber data: Diktat kuliah Jalan Raya I dan II, Ir.Fakhrurrozy,[8,p,90]). 

2. Lebar Perkerasan 

Pada umumnya lebar perkerasan ditentukan berdasarkan lebar lajur 

lalulintas normal, yaitu 3,5 meter kecuali jalan penghubung dan jalan kelas II C 

yang cukup menggunakan lebar lajur lalulintas sebesar 3,0 meter. Untuk jalan-jalan 

raya utama memerlukan lebar lajur yang harns sesuai untuk lalulintas yang sangat 

cepat dan sesuai dengan standar intemasional, yaitu selebar 3,75 meter. Sedangkan 

jalan-jalan satu lajur seperti jalan-jalan penghubung lebar perkerasannya tidak 

ditetapkan berdasarkan lebar lajur, karena kecilnya intensitas. 

Kenyamanan pengemudi dalam mengemudikan kendaraannya pada suatu 

jalan ditentukan oleh kelegaan perasaannya terhadap keadaan sekelilingnya. Rasa 

kelegaan tersebut dapat diukur dalam keadaan kritis yaitu dengan membandingkan 
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besamya kebebasan yang dibutuhkan olehnya pada saat kendaraannya berpapasan 

dengan kendaraan lain (dari arah yang berlawanan). Perubahan-perubahan kemudi 

kendaraan selama betjalan akan selalu teIjadi karena ada.nya gaya-gaya samping 

yang timbul baik karena angin, ketidakrataan perluasan perkerasan, miringnya 

perkerasan dan lain-lain, sehingga memungkinkan pergeseran kesamping dan sudut 

menyimpang lintasan kendaraan terhadap sumbu jalan. 

Lebar lajur terutama ditentukan oleh ukuran kendaraan dan kecepatan 

jalannya kendaraan. Lebar truk sampai saat ini berlaku 2,5 meter yang temyata 

hanya terdapat pada kendaraan truk yang besar, sedangkan lebar truk normal 

umumnya kurang lebih 2,25 meter. 

Pada mas jalan Kentungan - Besi lebar perkerasan rata - rata 5,5 meter (2 x 

2,75 meter). 

3. Alinyemen Vertikal 

Alinyemen vertikal adalah garis potong yang dibentuk oleh bidang vertikal 

melalui sumbu jalan. Alinyemen vertikal menyatakan bentuk geometrik jalan dalam 

arab vertikal (naik turunnya jalan). 

a. Kelandaian 

KeJandaian jalan adalah naik turunnya jalan yang dinyatakan dalam %. + % 

berarti jalan itu naik, sedangkan kelandaiannya -0 % berarti jalan tersebut turon. 

Antara kelandaian-kelandaian tersebut dihubungkan dengan suatu lengkung 

vertikal yang berbentuk lengkung parabola sederhana yang simetris. 

Panjang landai kritis adaJah panjang pendakian yang menyebabkan 

pengurangan kccepatan kendaraan truk yang bermuatan penuh sampai pada suatu 
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batas tertentu yang dianggap tidak memberikan pengaruh yang berarti pada lainnya 

arus lalulintas secara keseluruhan. 

Berdasarkan spesifikasi Bina Marga, panjang landai kritis, yang ditetapkan 

seperti pada tabel 2.4. 

TabeI2.4. Panjang Landai Kritis 

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

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

Sumber data : Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya, No.13/1970~ Ditjen 

Bina Marga, Departemen PU, [2,p, 11D. 

4. Lebar Bahu 

Lebar bahu minimum yang diperkeras berkisar antara 1,0 meter untuk jalan 

Klas IT C. Untuk lOOar bahu didaerah pegunungan dengan klasifikasi jalan 

penghubung tergantung dari keadaan setempat. Untuk jalan Klas I pengurangan 

lebar bahu tidak dianjurkan, bahkan ditepi luar bahu jalan hams ada bahu Junak 

selebar minimum 2 meter, hal ini juga sarna duanjurkan untukjalan kelas II A 

apabila sesuatu memungkinkan. 

5. Drainase 

Perlengkapan drainase, karena merupakan bagian yang sangat penting dari 

suatu jalan, seperti saluran tep~ saluran melintang, dan lain-lain, yang semua itu 

hams direncanakan berdasarkan data-data hidrologis seperti intensitas, lamanya 

dan frekwensi hujan., besar dan sifat daerah aliran. Drainase ini harus cukup 

sehingga dapat membebaskan atau paling tidak mengurangi pengaruh jelek dari air 

terhadap konstruksi perkerasan jalan. 

------j 
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6. Alinyemen Horizontal 

Alinyemen horizontal harns ditetapkan sebaik-baiknya untuk memenuhi 

syarat-syarat dasar lalu lintas, juga hams mempertimbangkan penyedian drainase 

yang cukup baik dan memperkecil pekerjaan tanah yang diperlukan.Hal.- hal yang 

harus diperhatikan dalam penentuan perencanaan alinyemen horizontal adalah 

sebagai berikut : 

a. Jari Lengkung Minimum 

Jari-jari lengkung minimum untuk setiap kecepatan reneana dapat 

ditetapkan berdasarkan kemiringan tikungan maksimum dan koefisien gesekan 

melintang maksimum dengan romus : 

R =y2 / 127(e + fm.) 

dengan : R = Jari-jari lengkung minimum 

y = Kecepatan rencana
 

e = Miring tikungan
 

fm = Koefisien gesekan melintang
 

b. Lengkung Peralihan 

Lengkung peralihan adalah lengkung pada tikungan yang dipergunakan 

untuk mengadakan peralihan dari bagian jalan yang lurns kebagian jalan yang 

mempunyai jari-jarj lengkung dengan miring tikungan tertentu atau sebaliknya. 

Batas besarnya jari-jari lengkung dimana suatu tikungan hams sudah menggwiakan 

lengkung peralihan tertentu yaitu lengkung spiral atau elothoide. Panjang minimum 

lengkung peralihan pada umumnya ditentukan oleh jarak yang diperlukan untuk 

, 

.-__------1 I 



20 

perubahan miring tikungan yang tergantung pada besarnya landai relatif maksimum 

antara kedua sisi perkerasan. 

c. Pelebaran Perkerasan pada Tikungan 

Untuk membuat tingkatan pelayanan suatu jalan selalu tetap sarna, baik 

dibagian lums maupun ditikungan, perlu diadakan pelOOaran pada perkerasan 

ditikungan. 

d. Pandangan Bebas pada Tikungan 

Untuk memenuhi kOOebasan pandangan pada tikungan sesuai dengan syarat 

panjang jarak pandangan yang diperlukan. 

(perencanaan Geometrik Jalan Ray&, DiIjen Bina Marga, Departemen PU, 

No 13/1970 [2, p.1 0]). 

2.4. Kapasitas Jalan Raya 

Kapasitas Jalan Raya adalah jumlah maksimum kendaraan yang melintasi 

suatu penampang tertentu pada suatu jalan raya dalam satu satuan waktu tertentu. 

Kapasitas jalan raya dipengaruhi oleh dua faktor utama, yaifu : 

1. Faktor jalan, antara lain: 

a.	 Lebar lajur : lebar lajur yang lebih kecil dari keadaan ideal (3,6 m) akan 

mengurangi kapasitas. 

b.	 Kebebasan samping : halangan-halangan disisi jalan yang terlalu dekat dengan 

batas lajur akan mempengaruhi jalannyakendaraan, sehingga akan 

mempengaruhi lOOar efektif dari lajur yang bersangkutan. Batas mininmm 

antara penghalang dengan tepi lajur adalah ± 1,8 m. 
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c.	 Batas jalan, lajur tambahan : batas jalan maupun lajur tambahan (tempat parkir, 

lajur perubaban kecepatan, lajur pendakian dan lain-lain) akan mempengaruhi 

lebar efektiflajur yang berdampingan dengannya. 

d.	 Keadaan pennukaan jalan : keadaan permukaan jalan yang sangat jelek yang 

tidak memungkinkan kecepatan mencapai sebesar 50 km/jam (kecepatan untuk 

mencapai kapasitas), akan mengurangi besamya kapasitas. 

e.	 Alinyemen: alinyemen merupakan faktor yang penting, dalam hal ini akan 

dinyatakan dengan besamya kecepatan rata-rata dan pembatasan jarak 

pandangan henri dan menyiap pada jalan tersebut. 

f	 Landai jalan : landai jalan akan mempengaruhi kapasitas dari besamya landai, 

kemampuan truk dan panjang landai. 

2. Faktor lalulintas, antara lain : 

a.	 Truk dan bus : truk dan bus akan mempengaruhi kapasitas, karena suatu truk 

dalam arus lalulintas akan menduduki tempat yang seharusnya dapat digunakan 

oleh beberapa kendaraan mobil penumpang, sedangkan kecepatannya lebih 

lambat dibandingkan kendaraan mobil penumpang. 

b.	 Pembagian jurusan : Pembagian jurusan lalulintas akan mempengaruhi 

kapasitas, karena pada pembagian yang tidak seimbang, jalan atau lajur-Iajur 

pada arab yang lebih kecil prosentase lalulintasnya akan tidak penuh digunakan. 

c.	 Variasi dalam arus lalulintas : Hal ini akan dicerminkan dalam jurnlah waktu 

dan besamya volume sibuk terhadap volume rata~rata, yang dinyatakan dengan 

istilah Faktor Kesibukan (peak Hour Factor). Ialan dengan volume rata-rata 
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yang sarna tapi mempunyai faktor kesibukan yang berbeda, akan mempunyai 

tingkat pelayanan yang berbeda. 

d.	 Gangguan lalulintas : gangguan 1a1u1intas dapat berupa tempat-ternpat rarnai, 

misalnya pasar, tempat pertunjukan dan lain-lain. 

Kapasitas jalan raya dibedakan dalam beberapa jenis menurut keperluan 

Penggunaannya, yaitu : 

1.	 Kapasitas Dasar yaitu, jumlah kendaraan maksimum yang dapat melintasi suatu 

penampang pada suatu lajur atau jalan selama satu jam, dalam keadaan jalan 

dan lalulintas yang mendekati ideal yang bisa tercapai. 

2.	 Kapasitas yang mungkin yaitu jumlah kendaraan maksimum yang dapat 

melewati suatu penampang pada suatu lajur atau jalan selama satu jam, dalam 

keadaan lalulintas yang 500ang berlak:u pada jalan tersebut. 

3.	 Kapasitas Praktis, yaitu jumlah kendaraan maksirnum yang dapat melintasi 

suatu penarnpang pada suatu lajur atau jalan selarna suatu jam, dalam keadaan 

jalan dan lalulintas yang sedang berlaku demikian, sehingga kepadatan lalulintas 

yang bersangkutan mengakibatkan kelambatan, bahaya dan gangguan­

gangguan pada kelancaran lalulintas yang masih dalam batas yang ditetapkan. 

Pengetahuan kapasitas berdasarkan ukuran kuantitas tersebut di atas belum 

dapat memenuhi maksud dari analisa kapasitas, karena yang dihadapi adalah 

manusia, kendaraan dan jalan sebagai suatu sistem. Analisa kapasitas' pada 

hakekatnya hams mencakup tidak saja ukuran mengenai kemampuan maksimum 

suatu jalan atau lajur dalam menunjang lalulintas, tetapi hams juga ukuran kualitas 
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dari pelayanan jalan tersebut, yang dicenninkan oleh kecepatan dan besarnya 

gangguan antara masing-masing kendaraan dalam arus lalulintas. 

2.5. Tingkat Pelayaoau (Level of Senrice) 

Untuk mengukur kualitas peIjaJanan digunakan Tingkat Pelayanan, agar 

supaya jalan raya dapat memberikan pelayanan yang dapat dianggap cukup oleh 

pengemud~ maka volume pelayanan arusnya hams lebih kecil daripada kapasitas 

jalan itu sendiri. 

Volume pelayanan adalah volume maksimum yang dapat ditampung oleh 

suatu jalan raya pada suatu tingkat pelayanan. Pada volume lalulintas yang hanya 

sedikit mengalami gangguan dari kendaraan lain, pengemudi dapat bergerak 

dengan kecepatan arus bebas. Tetapi pada saat volume sedang meningkat, 

interfereBsi antara kendaraan menyebabkan turunnya kecepatan. Bila timbul 

kemacetan maka kecepatan kcndaroan itu akan merosot tajam dan teIjadi kondisi 

arus terpaksa (Force Flow). Oleh karena itu penting diketahui hubungan antara 

kecepatan dengan volume dan kapasitas jalan raya yang dipengaruhi oteh faktor 

jalan dan faktor lalulintas, seperti yang telah dijelaskan dimuka. 

Pengaruh dari keseluruhan faktor tersebut di atas selanjutnya dinamakan 

dengan satuan pengukur Tingleat Pelayanan. Karena kesukaran-kesukaran dalam. 

pengadaan data ak8n besarnya konstribusi masing-masing faktor tersebut, maka 

oleh "Highway Capacity Manual" (HCM) 1985, faktor-faktor tersebut di atas 

. dibagi menjadi dua yaitu : 

a. Kecepatan jalan atau kecepatan petjalanan 
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b. Perbandingan volume dan kapasitas (VIC)
 

Kecepatan petjalanan menunjukan keadaan umum dijalan, sedangkan
 

perbandingan volume dan kapasitas menunjukan kepadatan laluIintas dan 

kebebasan bergerak bagi kendaraan. 

2.5.1. Pembagian Tingkat Pelayanan 

Dntuk. menyederhanakan cara menyatakan keadaan peJjalanan telah 

digunakan enam skala, yaitu : A, B, C, D, E dan P; 

Tingkat pelayanan A, B, C dan D masing-masing dibatasi oleh : 

1.	 Kecepatan peJjalanan hams sarna atau lebih besar dati nilai standar yang 

bersangkutan. 

2.	 Angka volume dibagi kapasitas tidak lebih dari nilai standar yang bersangkutan. 

Tingkat pelayanan E menunjukkan keadaan yang mendekati kapasitas jalan 

yang bersangkutan (kepadatan kritis). 

Tingkat pelayanan F menunjukkan keadaan kepadatan yang tinggi dengan 

kecepatan rendah dan variabel, dalam hal ini tidak bisa diukur dengan ketentuan 

kecepatan dan volume/kapasitas. 

Berikut ini penjelasan singkat mengenai kondisi peIjalanan dari berbagai 

tingkat pelayanan 

Tingkat PelayanaD A : 

Keadaan arus yang bebas, volume rendah, .kecepatan tinggi, kepadatan 

rendah, kecepatan ditentukan oleh kemanan pengemudi, pembatasan kecepatan dan 

keadaan fisik jalan. 
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Tiogkat Pelayanan B : 

Keadaan arus yang stabil, kecepatan peIjalanan mulai dipengaruhi oleh 

keadaan lalulintas, dalam batas pengemudi masih mendapatkan kebebasan yang 

cukup dalam memilih kecepatannya 

Batas terbawah dari tingkat pelayanan ini (kecepatan yang terendah dengan 

volume yang tertinggi) digunakan untuk ketentuan-ketentuan perencanaan jalan di 

luarkota. 

Tiogkat Pelayauan C : 

Masm dalam keadaan arus yang stabil, tetapi kecepatan dan gerakan lebih 

ditentukan oleh volume yang tinggi, sehingga pemilihan kecepatan sudah terbatas 

dalam batas-batas kecepatan jalan yang masih cukup memuaskan. Tingkat 

pelay~ ini sesUai digunakan untuk desain jalan perkotaan. 

Tiogkat Pelayanan D : 

Menunjukkan keadaan yang mendekati tidak stabil, kecepatan yang 

dikehendaki secara terbatas masih dapat dipertahankan, meskipun sangat 

dipengaruhi oleh perubahan-perubahan dalam keadaan petjalanan yang dapat 

menurunkan kecepatan yang lebih besar. 

Tingkat Pelayaoao E : 

Menunjukkan arus yang tidak stabil, Volume lalulintas mendekati kapasitas 

jalan, sering teIjadi kemacetan (berhenti) untuk beberapa saat pada waktu-waktu 

tertentu dan kemampuan bergerak sangat terbatas, kecepatan pada kapasitas ini 

pada umumnya sebasar ± 50 km/jam. 

---~ 
I 
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Tingkat Pelayanan F : 

Menunjukkan arus yang tertahan, kecepatan rendah, sedang volume lebih 

besar dari kapasitas dan sering terjadi kemacetan pada waktu yang cukup lama. 

Dalam keadaan ekstrim, kecepatan dapat turon mencapai nol. 

2.5.2. Dasar-dasar Penentuan Tingkat Pelayanan • 

Dua tolok ukur terbaik untuk melihat tingkat pelayanan pada suatu kondisi 

lalulintas arus terganggu adalah kecepatan operasi atau kecepatan peIjalanan dan 

berbanding antara volume dengan kapasitas, yang disebut V ratio.(Edward K 
C 

Morlock, TeIjemahan 1985, [6,p, 212). Untuk jalan luar kota kecepatan yang 

dimaksud adalah kecepatan jalan, sedangkan untuk jalan dalam kola adalah 

kecepatan perjalanan dengan waktu berhenti termasuk didalamnya. Besarnya 

volume adalah dari perhitungan yang dianggap mewakili suatu mas jalan yang 

ditinjau. 

Berikut ini beberapa hal yang perlu diketahui dalam menentukan tingkat 

pelayanan menurut "HeM" 1985. 

SF1=2800 (~). fd x fw x fhv 
I 

fhv= 1 _ 
l+Pr(ET -I)+PR(ER-1)+PB (EB -1) 

keterangan : 

SF1 = total dasar arus peIjalanan pada dua arab yang berlaku wituk jalan ntya 

dan kondisi lalulintas, untuk tingkat pelayanan i, i dalam vph. 
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(~) . = Perjalanan arus dasar untuk kapasitas ideal pada tingkat pelayanan i. 

fd = Faktor penyesuaian untuk distribusi langsung dari lalulintas.
 

fw = Faktor penyesuaian untuk jalan sempit yang dibatasi oleh lebar bahu jalan.
 

thv = Faktor penyesuaian dengan adanya kendaraan herat pada aliran lalulintas.
 

Pt = Perbandingan truk didalam arus lalulintas.\
 

Pr = Perbandingan mobil wisata didalam arus lalulintas.
 

Pa = Perbandingan bus dalam. arus lalulintas:
 

Er = Perbandingan mobil penumpang dengan truk.
 

ER = Perbandingan kendaraan wisata dengan truk.
 

EB = Perl>andingan bus dengan truk.
 

(Sumber : HeM 1985, [9, p. 8 - 1] ) 

Dalam hubungannya dengan kapasitas jalan, pengaruh dari setiap jenis 

kendaraan terhadap keselumhan arus lalulintas, yaitu untuk menilai setiap 

kendaraan ke dalam satuan mobil penumpang (smp) pada jalan di daerah datar 

digunakan koefisien seperti pada tabel 2.1. Untuk lebar perkerasan umumnya 

ditentukan berdasarkan lebar lajur lalulintas nonnal adalah 3,50 meter, kecuali jalan 

penghubung (Ramp) dan jalan klas II C cukup menggunakan lebar lajur lalulintas 

3,0 meter, sedang jalan raya utama memerlukan lebar lajur yang sesuai untuk 

lalulintas cepat dan" sesuai dengan standar intemasional, yaitu sebesar 3,75 meter. 

Jalan-jalan satu lajur seperti Jalan-jalan penghubung, lebar perkerasan" tidak 

ditetnpkan berdasttrkan lebar lajur karena kecilnya intcnsit~ (peraturan Perencanan 

Geometrik Jalan Raya No. I 3/1 970~ Ditjen.Bina Marga, DPU, [2, p. 8]). 

-----------~~-.. ". 
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2.6. Pertumbuhan Lalulintas 

Pertumbuhan lalulintas dapat dibagi menjadi tiga bagian yaitu : 

1.	 Pertumbuhan lallllintas normal (Normal Traffic Growth), yaitu pertumbuhan 

lalulintas yang diakibatkan oleh bertambahnya jumlah penduduk. Kalau 

dianggap pertumbuhan penduduk sebanding dengan pertumbuhan lalulintas, 

maka pertumbuhan lalulintas ini dapat diperkirakan. 

2.	 Lalulintas yang dibangkitkan (Generated Traffic), yaitu lalulintas yang tidak 

akan ada kalau prasarana bam tidak diadakan. Pada umwnnya "generated 

traffic" yang berarti hanya terjadi pada daerah-daerah yang bam dibuka, yang 

dimungkinkan timbulnya aktivitas bam dan peningkatan produktivitas. 

3.	 Pertumbuhan lalulintas sebagai akibat dari berkembangnya suatu daerah 

(Development Traffic). Perkembangan suatu daerah adalah akibat dari 

perkembangan berbagai sektor seperti : pertanian, industri, teknologi. dan 

sebagainya. 

Pertumbuhan lalulintas dihitung berdasarkan data lalulintas harian rata-rata 

(LHR) dari tahun-tahun yang lalu. Angka pertumbuhan lalulintas sebetulnya 

tidaklah sarna untuk setiap tahunnya. Pada tahun pertama mungkin lebih besar dari 

taboo-tahoo sebelumnya atau sebaliknya, namun karena waktu peninjaunnya cukup ;'1.. 

lama, maka pertumbuhannya dirata-ratakan. 

Dari uraian di atas, dapat disimpulkan bahwa pertumbuhan lalulintas pada 

suatu daerah sangat dipengaruhi oleh : 
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1. Pertumbuhan Penduduk 

Bertambahnya penduduk pada suatu daerah akan menyebabkan 

bertambahnya kebutuhan akan sarana transportasi. 

2.	 Kondisi Sosial Ekonomi 

Semakin membaiknya kondisi sosial ekonomi rnasyarakat, maka akan 

meningkat pula jumlah pemilikan kendaraan sehubungan dengan kebutuhan akan 

sarana transportasi. 

3.	 Pola Tata Guna Laban, seperti daerah pertanian, industri, perdagangan dan 

sebagainya 

2.7. Metode Perhitungan KODStruksi 

2.7.1. Tabapan dan Jenis Perhitungan 

Untuk mewujudkan pekerjaan konstruksi jalan raya sebagai altematif 

terpilih, diperlukan perhitungan konst.ruksi agar dapat memenuhi standar yang 

ditetapkan. 

Di dalam perhitungan ini dibagi dalam beberapa macam dan tahapan 

sebagai berikut : 

1. Perhitungan teba! perkcrasan untuk daerah pelebaran (Widening) 

2. Perhitungan tebaI tambaban pekerasan (Overlay) padajalan lama. 

j' 
~ 
I 
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2.7.2. Pedoman Perhitungan Konstruksi 

Sebagai pedoman untuk perhitungan konstruksi ini adalah : 

a.	 Manual Pemeriksa.an Perkerasan Jalan dengan Alat Benkelman Beam No. 

01/MN/B/1983, Direkrorat Jenderal Bina Marga, Departemen PekeIjaan 

Umum. 

b. Penentuan	 Tebal Perkerasan (flexibel) Jalan Raya No. O4IPD/BMl1974, 

Direktorat Jendral Bina Marga, Departemen PekeIjaan Umum. 

c.	 Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya No. 13/1970, Direktorat Jendral 

Bina Marga, Departemen Pekerjaan Umum. 

2.7.3. Metode Perhitungan Lendutan Balik 

a.	 Berdasarkan Manual Pemeriksaan Perkerasan jalan dengan Alat Benkelman 

Beam (Bina Marga, 1983 No. 01IMN/B/1983), setelah mendapatkan data-data 

Iapangan yang berupa basil pembacaan tiap titik pemeriksaan, maka lendutan 

balik untuk tiap - tiap titik dibitung dengan menggunakan rumus : 

d	 = 2 ( d3 - dd. t; . C 

dengan d = Lendutan batik (nnn)
 

d1 = Pembacaan awal ( mm )
 

d2 = Pembacaan antara ( rom )
 

d3 = Peinbacaan akhir ( mm )
 

C =Faktor pengaruh air tanah.
 

Apabila pemeriksaan dilakukan pada keadaan kritis, maka C = 1,5 

t = Faktor penyesuaian suhu lapis pennukaan (t1 ) dan grafik 1. 
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tI = 1/3 (tp+tt+tb)
 

tp = Temperatur dari permukaan data lapangan.
 

tt = Temperatus tengah dari data lapangan/grafik.
 

4 = Temperatur bawah dari data lapangan/grafik
 

b. Menentukan rumus UIDum dari lendutan balik : 

Pada kedudukan I : - Lendutan turon sebesar = d 

- Pembacaan awal dl = 0 (dibuat nol) 

Pada kedudukan II : - Lendutan kembali =y 

- Pembacaan antara dz = ~ y 

(perbandingan 1 : 2) 

Pada kedudukan ill : - Lendutan kembali pada semula = 0 

- Pembacaan akhir = ~ d 

Hubungan pembacaan arloji pengukur dengan besarnya lendutan :
 

d1 = 0
 

d3 = ~d 

maka:
 

d3 - d1 = ~ d
 

d = 2 (d3 - d1) 

c. Digambar nilai lendutan batik tiap titik pemeriksaan yang diperoleh pada (a). fIka 

tiap titik pemeriksaan menggunakan lebih dari satu alat "Benkelman Beam", 

maka digambar nilai lendutan batik rata-rata dari tiap titik pemeriksaan tersebut 

kedalam bentuk grafik. 
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d. Ditetapkan panjang suatu seksi jalan dengan mengusahakan tiap-tiap seksi jalan 

mempunyai lendutan batik maksimum yang hampir sarna, atau dengan rumus : 

~ FK= 477 . n-I,77 untuk 4 S n S 21 

~ FK = 2 untuk n > 21 

(~FK = Fkn - Flea-I) 

FK= -
s 

x 100%
 
d
 

Keterangan : 

FKn =Faktor keseragaman dengan jumlah titik pemerlksaan = n 

Fkn =Faktor keseragaman dengan jumlah titik pemeriksaan = n - 1 

f Untuk menentukan besarnya lendutan batik yang mewakili suatu seksi jalan 

dipergunakan rumus-rumus yang disesuaikan dengan fungsi jalan, yaitu 

D = d + 2 S, untuk jalan arteriltol 

D = d + 1,64 S, untukjalan kolelctor 

D = d + 1,28 S, untukjalan lokal 

dengan keterangan : 

D = Lendutan batik yang mewakilkan suatu seksi jalan. 

d =Ld (Lendutan balik rata - rata dalam satu seksijalan). 
n
 

d = Lendutan batik tiap titik didalam seksi jalan.
 

n = Jumlah titik pemeriksaan pada suatu seksi jalan.
 

2 
n (Ld )-(Ld)2 (Standard Deviasi) s = 

n(n -1) 



I 
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2.7.4. Metode Perhitungan Tebal Tambahan Perkerasan (Overlay) 

Meneari data-data lalulintas yang diperlukan pada jalan yang bersangkutan, 

antara lain : 

a.	 Lalulintas harian rata-rata (LHR) yang dihitung untuk dua arah pada jalan tanpa 

median dan untuk masing-masing arah pada jalan dengan median. 

b. Jumlah lalulintas reneana (Design Traffic) ditentukan atas dasar jumlah lajur dan 

jenis kendaraan. Sperti pada tabel2.5 berikut ini :
 

Tabel 2.5. Koefiasien Distribusi Kendaraan
 

Type Kendaraan Ringan (.) Kendaraan Berat (••) 
Jalan larah 2arah larah 2arah 
Ilajur 

2lajur 

3 lajur 

4lajur 

5lajur 

6lajur 

1,00 

0,60 

0,40 

-
-
-

1,00 

0,50 

0,40 

0,30 

0,25 

0,20 

1,00 

0,70 

0,50 

-

-
-

1,00 

0,50 

0,475 

0,45 

0,425 

0,40 

• misalnya : mobil penumpang, pick up, mobil hantaran 

•• misalnya : bus, truk, traktor, trailler. 

Sumber : Pereneanaan Tebal Perkerasan Lentur Jalan Raya dengan 

Metode Analisa Komponen, Departemen PD, [6,p,9]. 

Pada jalan- jalan khusus, misalnya jalan bebas hambatan, type jalan 2 x 2 

lajur, dengan ketentuan kendaraan lebih banyak menggunakan lajur kiri, maka 

prosentase kendaraan yang lewat tidak diambil 50 % seperti tabel di atas, tetapi 

diambil antara 50 - 100 % dari LHR satu arah, tergantung banyaknya kendaraan 

yang menggunakan lajur kiri tersebut. 



34 

2. Dengan menggunakan lampiran 1 (daftar no.1), menghitung besarnya jumlah 

ekivalen harian rata-rata dari satuan 8, 16 ton (18 Kip = 18.000 lbs) bOOan as 

tunggal, dengan cara menjumlahkan basil perkalian masing-masing jenis 

lalulintas harian rata-rata tersebut, baik kosong maupun bermuatan dengan 

faktor ekivalen yang sesuai (faktor ekivalen kosong atau isi). 

3. Menentukan umur rencana dan perkembangan lalulintas (lampiran 2, tabel 2.2, 

faktor umur rencana N), atau dengan menggunakan rumus : 

N = Y2 (1 + (1 + Rt + 2 (1 +R) (1 + Rf - I -1 )
 
R
 

4.	 Menentukan jumlah lalulintas secara akumulatif selama umur rencana dengan 

rumus sebagai berikut : 

MobD Penumpang

AE18 KSAL = 365 x N x L m x VB 18 KASL 
Traklor-TraIIler 

Keterangan : 

AE 18 KSAL = Accumulative Equivalent 18 Kip Single Axle Load 

DE 18 KSAL = Unit Equivalent 18 Kip Single Axle Load 

365 = Jumlah hari dalam satu tahun 

N = Faktor umur rencana yang sudah disesuaikan dengan 

perkembangan lalulintas 

m = Jumlah masing-masing lalulintas 

5. Berdasarkan hasil AE 18 KSAL dari grafik hubungan abtara lendutan balik yang 

diijinkan akan diperoleh lendutan balik yang diijinkan (lampiran 3, grafik No. 3 

dan 3a). 
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6.	 Berdasarkan lendutan batik yang ada (sebelum diberi lapisan tambahan) dan 

grafik NO.4 (lampiran 4) dapat ditentukan tebal lapis tambahan yang nilai 

lendutan baliknya tidak boleh melebihi lendutan balik yang diijinkan. 

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

dapat diganti lapis tambaban lain dengan menggunakan faktor konversi relatif 

konstruksi perkerasan. 

8.	 Catatan khusus penggunaan kurva : 

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

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

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

mempunyai lapis permukaan AC (fleksibilitas rendah, kedap air) 

Perhitungan Vmur Sisa : 

1.	 Berdasarkan lendutan balik yang ada (sebelwn diberi lapisan tambahan) dan 

grafik hubungan antara lendutan balik yang diijinkan dengan garis lendutan 

kritislfailure akan diperoleh AE 18 KSAL yang diijinkan (lampiran 3, grafik No. 

3 dan 3a). 

2. Menentukan faktor umur reneana dengan rurnus : 

AE 18 KSAL
N=--------------

MoblI Penumpang 

365 X L m x UE 18 KSAL 
TroldOr • Troller 

3. Menentukan Vmur Sisa (Sisa Pelayanan) jalan dengan rumus : 

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

R R n	 = 
Log (R + 1) 

. ',i 

" 

I 
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Keterangan : 

n	 = Umur sisajalan 

N	 = Faktor umur rencana 

R	 = Perkembangan lalulintas 

2.7.5. Metode Perhitungan Tebal Perkerasan pada Daerah Pelebaran 

(Widening) 

Langkah-Iangkah perhitungan : 

1.	 Data lalulintas harian rata-rata (LHR) tahoo 1995. yaitu dari data sekunder 

(kendaraan/ hari/2Iajur) 

2.	 LHR masa perencanaan dan masa pelaksanaan (n) = tahun 

Perkembangan (pertumbuhan) lalulintas (i) = % 

LHRa = LHRawal (1 + it 

3.	 LHR masa umur rencana (n) = tahun 

Pertumbuhan lalulintas (i) = % 

LHRn = LHR (1 + it 

4.	 LHR rata-rata = LHR masa perencanaan + LHR U.R. 
n 

5.	 Mencari prosentase jenis kendaraan 

6.	 Berdasarkan kendaraan berat untuk menentukan Faktor Regional (FR) . 

(Iampiran 5, Daftar Ill) 

7.	 Mencari angka ekivalent (E) untuk. masing-masing kendaraan dengan 

menggunakan rumus : 

. Ii 

.\ 
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Sumbu tunggal =[beban satu sumbu tunggOI]4 
8160 

Sumbu ganda = 0,86 x [bebOn satu sumbu tunggOI]4 
8160 

Atau dengan mengunakan (Lampiran 6, Daftar ill) 

8.	 Menentukan prosentase kendaraan pada lajur rencana untuk menentukan 

keefisien distribusi (C) (lampiran-6,-Da.fta.t"-lI}------------ ­

9.	 Menentukan lintasan ekivalen permulaan (LEP) 

Trc~ler

LEP = L LHR. C. E 
Mobi Penumpong 

10.	 Menghitung lintasan ekivalen akhir (LEA) 

TroUler 

LEA = L LHR (1+ iIUR
• C. E 

Mobil Penumpcng 

11.	 Menghitung lintasan ekivalen tengah (LET) 

LEP+LEA
 
LET =
 

2 

12.	 Menghitung lintasan ekivalen rencana (LER) : 

LER=LET. FP 

FP (faktor penyesuaian) = DR / 10 

13.	 Menghitung indeks tebal perkerasan (ITP) 

Data: DDT, LER, IP, IPo danFR 

Dengan nomogram 4 (Lampiran 7) dipotongkan maka akan didapat harga ITP 
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14.	 Menentukan koefisien kekuatan relatif 

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

pennukaan pondas~ pondasi· bawah ditentukan secara korelasi sesuai dengan 

nilai Marshall Test (lampiran 8, Oaftar VD) 

15.	 Menentukan: batas-batas minimum tebal perkerasan (lampiran 9, Oaftar VTII) 

16. Menentukan tebal perkerasan 

ITP = al . 0 1 + a2. ~ + a3. 0 3 

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

0 1 , O2 ,03 = Tebal masing-masing lapisan 

. l 



BAD III
 

METODOLOGI PEMECAHAN MASALAH
 

3.1. Inventarisasi Data 

Untuk memecahkan suatu masalah, dalam hal ini prasarana lalulintas 

pada mas jalan Kentungan - Bes~ diperlukan suatu inventarisasi data yang ada 

didaerah tersebut untuk menunjang prediksi lalulintas dimasa mendatang. 

Inventarisasi data ini meliputi data sekunder baik data teknis ataupun 

data non teknis, yaitu : 

1. Data Non Teknis 

a. Kependudukan 

Dengan adanya data ini, maka dapat diketahui pertumbuhan 

penduduk didaerah tersebllt. Kaitannya dengan konstruksi jalan yaitu 

apabila jllmlah pendllduk meningkat, maka akan meningkat pula 

kebutuhan akan sarana transportasi, berarti akan berpengaruh terhadap 

konstuksi jalan tersebut. Pertumbuhan penduduk di Kabllpaten Dati II 

, Sleman adalah 1,43 % setiap tahun. 

b. Kondisi Sosial Ekonomi 

Disepanjang ruas jalan Kentungan -, Besi aktifitas masyarakatnya 

bennacam-macam antara lain pelajar, mahasiswa dan pegawai baik 

39 
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negeri ataupun swasta, disamping itu adanya usaha pertanian yang 

semuanya memerlukan sarana transaportasi . Dengan semakin 

membaiknya tingkat perekonomian masyarakat, maka kebutuhan akan 

sarana dan prasarana transportasi akan meningkat pula. 

c.	 Pola tata Guna Laban 

Disepanjang mas jalan Kentungan - Besi sebagian terdapat laban 

pertanian dengan pola tanam adalah padi dan palawija. Disamping itu 

juga terdapat atau dimanfaatkan untuk perdagangan dan juga komplek 

perumahan. 

Pengetahuan akan penggunaan laban ini berpengaruh terhadap 

jenis kendaraan yang lewat pada mas jalan tersebut. 

2.	 Data Teknis 

a.	 Letak Geografis 

Kabupaten Sleman mempakan Daerah tingkat II yang terletak di 

sebelah utara Propinsi DI Yogyakarta yang membujur dari arah Timur ke 

Barat dengan sebelah utara adalah lereng gunung merapi. 

Tinggi rata - rata Kabupaten Sleman adalah 100 - 2500 meter dari 

pennukaan laut dengan suhu rata - rata 27°C. 

Ketinggian tanah berpengaruh terhadap jenis lapis permukaan jalan 

yang akan dipergunakan. 
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b. Prasarana lalulintas 

Kondisi fisik jalan dan jembatan sangat berpengaruh terhadap 

kelancaran dan kualitas peIjalanan (aman,cepat, dan nyaman), yang 

termasuk pengeratian fisik jalan meliputi : panjang mas jalan, lebar jalan, 

konstruksi perkerasanjalan dan sistemjaringanjalan. 

Kondisi jalan Kentungan - Besi saat ini adalah sebagai berikut : 

- Baik (mantap) sepanjang 0 kIn 

- Sedang (tidak mantap) 7,5 kIn 

Adapun lebar perkerasan jalan Kentungan - Besi rata-rata 5,5 meter. 

c. Lalulintas 

Data lalulintas ini diperlukan untuk mengetahui jenis dan jumlah 

kendaraan yang lewat pada jalan tersebut daIam satu hari. Data lalulintas 

harlan rata-rata umumnya dipakai : 

- Dalam proses perencanaan jalan, 

- Sebagai dasar untuk menetapkan geometrik jalan, 

- Untuk menetapkan tebal dan jenis perkerasan jalan. 

Jenis kendaraan yang lewat pada jalan Kentungan - Besi adalah 

mobil penumpang (mikrolet, jeep, sedan, pick Up, dan lain-lain), bus, truk 

2 as, tangki 2 as, sepeda motor dan kendaraan tak bermotor (sepeda). 

d. Tanah 

Data tanah diperlukan untuk mengetahui sifat-sifat dan jenis tanah 

pada daerah jalan yang bersangkutan. Kegunaan data tanah selain untuk 

menentukan tebal perkerasan terulama pada daerah pelebaran, juga dalam 



42 

pereneanaan pondasi jembatan. Dalam hal ini, data tanah yang dieari 

adalah data CBR (California Bearing Ratio). Oleh karena jalan Kentungan 

- Besi belum pernah diadakan pelebaran, maka data CBR nya tidak. ada, 

sehingga penyusun mengambil data CBR dari daerah jalan lain yang dekat 

dengan mas jalan Kentungan - Besi yang mempunyai kondisi tanah hampir 

sarna yaitu Yogyakarta - Polowatu yang terletak disebelah barat dari mas 

jalan tersebut. 

3.2. Identifikasi Masalah 

Dengan meningkatnya pembangunan dan perkembangan diberbagai 

sektor, maka berpengaruh terhadap kebutuhan akan sarana dan prasarana 

transportasi. Sementara itu dari sektor transportasi dituntut adanya keamanan, 

kenyamanan, faktor ekonomis serta kemudahan mendapatkan dan 

menggunakannya. 

Salah satu mas jalCUl yang berpengaruh adalnh mas jalan Kentungan ­

Besi, yang menurut pengamatan penyusun dijumpai beberapa permasalahan 

yang timbul antara lain : 

I. Lebar jalan atau lebar perkerasan 

Dengan semakin meningkatnya jumlah pemakai jalan, maka akan 

membutuhkan keleluasaan pemakai jalan dalam menjalankan kendaraannya, 

sehingga membutuhkan lebar permukaan jalan yang cukup. Adapuri lebar 

perkerasan jalan Kentungan - Besi saat ini adalah 2 x 2,75 meter sedangkan 

lalulintas yang lewat adalah kendaraan penumpang, bus, truk dan lain-lain, 
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sehingga berdasarkan lalu lintas yang lewat dan lebar perkerasan yang ada 

menunjukkan bahwa lebar pennukaan jalan perlu untuk ditambah atau 

dilebarkan. 

2. Perkerasan 

Kondisi perkerasan jalan Kentungan - Besi saat ini adalah kurang 

mantap, sehingga perlu untuk ditingkatkan menjadi mantap, hal ini 

berdasarkan peningkatan fungsi jalan yang saat ini adalah jalan 

kolektor/penghubung menjadi jalan sekunder IT C, atau bahkan 

dimungkinkan IT B, melihat dari perkembangan lalulintas sebesar 7 % tiap 

tahunnya. 

3. Rambu - rambu 

Kurangnya rambu-rambu lalulintas akan sangat mempengaruhi 

keamanan dan kenyaman berlalulintas, seperti halnya mas jalan Kentungan ­

Besi ini rambu-rambu lalulintas masih kurang, sehingga perlu ditambah 

dellgan rambu-rambu yang lain, dan juga ditempat-tempat. tertentu diberikan 

rambu-rambu penyebarangan (zebra cross) terutama ditempat-tempat 

keramaian umum. 

4. Tingkat pelayanan (Level of service) 

Dengan kondisi yang sekarang ini maka dapat penyusun simpulkan 

bahwa tingkat pelayanan masih kurang, terutama pada jam-jam sibuk. Hal ini 

dapat dilihat seringnya tetja(ii antrian kendaraan (rnacet). 

..,~ 

" 

-----------' 
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Untuk itu agar tercapainya tujuan berlalulintas yang aman, nyaman dan 

efisien tingkat pelayanan mas jalan ini perlu ditingkatkan dengan berdasarkan 

pada perbandingan antara volume dan kapasitas ( vic ratio). 

3.3. Analisa Masalab 

Untuk mendapatkan suatu masalah yang akurat, maka perlu diadakan 

suatu analisa mengenai masalah-masalah yang dijumpai pada mas jalan 

~ Kentungan'- Besi, dengan berpedoman pada data-data yang ada dan dasar teon. 

Adapun dalam menganalisa masalah tersebut, penyusun membuat beberapa 

macam analisa, yaitu : 

1.	 Analisa pertumbuhan lalulintas 

Untuk memperoleh pertumbuhan 18.lulintas pada mas jalan Kentungan
 

- Besi penyusun mengadakan wawancara dengan Dinas Bina Marga DIY.
 

Disamping itu juga perlu dibandingkan dengan pertumbuhan jumlah
 

pemilikan kendaraan setiap tahunnya di Kabupaten Sleman.
 

2.	 Analisa geometrik jalan Kentungan - Besi 

Didalam menganalisa geometrik jalan Kentungan - Besi ini, penyusun 

mengadakan survey langsung di sepanjang mas jalan ini. Pengamatan 

yang penyusun lakukan meliputi : 

a. Keadaan fisik topografi daerah 

b. Klasifikasi jalan 

c. Penampang melintang jalan 

d. Alinyemen vertikal 

I. 

-----------" 
i 
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3. Analisa kelengkapanjalan 

Kelengkapan jalan sangat penting dalam suatu mas jalan, guna 

memperoleh tingkat kenyamanan dan keamanan dalam berkendaraan. Untuk 

menganalisa kelengkapan jalan ini, maka penyusun mengadakan survey 

disepanjang jalan Kentungan - Besi. 

4. Analisa tingkat pelayanan 

Untuk mendapatkan tingkat pelayanan suatu jalan, diperlukan data 

mengenai volume jam sibuk dan faktor jam sibuk. Disamping itu perlu 

diketahui golongan medan (datar, bukit, gunoog) dan prosentase kendaraan 

yang melewati jalan tersebut. Kemudian dirangkum dengan tabel-tabel yang 

ada di HCM (Highway Capacity Manual) taboo 1985. Selain peninjauan 

tingkat pelayanan sekarang, ditinjau juga tingkat pelayanan ootuk 20 tahun 

mendatang. 

5. Perhitungan jumlah lajur 

Perhitungan jumlah lajur ini merupakan tambahan lajur jalan terhadap 

jalan yang dianggap tidak layak lagi. Hal ini dimaksudkan ootuk memenuhi 

tingkat pelayanan jalan hingga 20 tahun mendatang. Perhitungan jumlah lajur 

ini berkaitan erat dengan pertumbuhan lalulintas dan jumlah lalulintas yang 

melewati jal~ tersebut dalam sehari. 

6. Perhitungan daya dukung tanah dasar 

Perhitungan data daya dukung tanah dasar atau perhitungan nilai 

CBR rata-rata padajalan yang ditinjau, dimaksudkan ootuk menghitung tebal 

I III, I tJ," .>~~ 
:' ' !!li[ttS::~ 
~'", " ,(\1:'14 ,r 

\ •.\,)~ i'l /I:D N ~< 
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; 
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perkerasan pada jalan yang dilebarkan, sehingga didapatkan tebal perkerasan 

jalan yang memenuhi persyaratan. 

7. Perhitungan lendutan batik 

Perhitungan ini dimaksudkan untuk menentukan tebal perkerasan 

pada jalan yang lama (Overlay). Adapun data yang diperlukan adalah data 

lalulintas harlan rata-rata untuk dua arah pada jalan yang tanpa median dan 

data lendutan batik dengan alat benkelman beam . 

3.4. Pemecahan Masalah 

Setelah dilakukan Penganalisaan masalah-masalah yang tetjadi pada mas 

jalan Kentungan - Besi maka untuk. selanjutnya dilakukan pemecahan masalah. 

Dalam pemecahan masalah ini perlu diprtimbangkan segi sosial, . 

ekonomis dan kemudahan penyelesainnya, sehingga tidak menimbulkan 

gangguan atau hambatan yang cukup berarti. Pemecahan masalah ini meliputi 

beberapa hal, diantaranya : 

1. Tinjauan umum 

2. Pendekatan infra struktur : lebar perkerasan dan penambahan lajur 

3. Perhitungan tebal tarnbahan perkerasan padajalan lama (Overlay) 

4. Perhitungan tebal perkerasan pada daerah pelebaran (Widening) 

5. Kelengkapanjalan. 



BABIV
 

PENGUMPULAN DATA
 

Pengumpulan data dengan mengunakan data sekunder yang didapatkan dari 

berbagai sumber resmi pemerintah seperti kantor statistik Propinsi OI Yogyakarta 

DPU Propinsi DI Yogyakarta, OLLAJR Propinsi D.I. Yogyakarta dan instansi lain 

yang terkait. 

Adapun data sekunder ini meliputi : 

1. Data Non Teknis 

a. Kependudukan 

b. Kondisi sosial ekonomi 

c. Pola tata guna laban 

2. Data Teknis 

a. Prasarana Lalulintas 

b. Data lalulintas harian rata-rata (LHR) 

c. Data tanah 

d. Data lendutan balik dengan alat benkelman beam 

e. Data lapis permukaanjalan pada saat ini 

47
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4.1. Data NOD Teknis 

a. Kependudukan 

Faktor pertambahan penduduk disuatu daerah atau kawasan sangat 

berpengaruh terhadap sarana dan prasarana lalulintas. Sehubungan dengan itu 

sebagai titik tolak pereneanaan diperlukan inventarisasi data kependudukan. 

Dati data statistik yang ad~ jumlah penduduk: Kabupaten DATI II Sleman 

pada akhir tahun 1995 berjumlah 799.787 jiwa dengan rata-rata pertumbuhan 

penduduk selama 5 tahoo terakhir adalah 1.43 % per tahun atau 11.437 jiwa 

pertahun dan kepadatan penduduk rata -rata 1391 jiwalkm2
. 

Dengan angka-angka tersebut, estimasi jumlah penduduk Kabupaten 

Slernan dimasa yang akan datang (20 tahun mendatang) dapat dieari. 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 sebagai berikut : 

Pn=: Po (1+rt 

dengan : 

Pn : Jumlah penduduk: pada tahun proyeksi 

Po : Jumlah penduduk pada tahun dasar (tahun 1995) 

r : Prosentase kenaikan rata-ratajumlah penduduk: pertahun (1,43 %) 

n : Selisih tabun yang diinginkan (tahun proyeksi dengan tahun dasar) 
. " 
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Dengan menggunakan metode estimasi tersebut didapat angka-angka 

estimasi jumlah penduduk Kabupaten Sleman sampai dengan taboo 2115, seperti 

tabe14.1. 

b. Kondisi Sosial Ekonomi 

Sesuai dengan strategi pembangunan nasional, babwa pelaksanaan 

pembangunan ditekankan pada pembangunan dibidang ekonomi, dengan jalan 

mengusahakan penyediaan kebutuhan primer (pangan, sandang dan perumahan) 

secara lebih merata dalam jumlah yang cukup dengan harga yang tetjangkau oleh 

masyarakat banyak. 

Jaringan jalan merupakan suatu sarana untuk menunjang berbagai 

pembangunan, bahkan juga merupakan sarana dalam pembangunan dan 

pengembangan wilayah secara keseIuruhan. 

Jalan Kentungan - Besi sangat dipengaruhi oleh keadaan sosial ekonomi 

yang berhubungan dengan lalulintas. Adapun yang mempengaruhi pergerakan 

lalulintas antara lain : sumber alam, penduduk dan tenaga ketja, industri serta 

fasilitas dan pelayanan sosial. Lampiran 10 dan. 11 menunjukan banyaknya 

perusahaan industri dan banyak sekolah di Kabupaten Sleman. 
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c. Pola Tata Guna Laban 

Yang dimaksud dengan pola tata guna lahan disini adalah rencana besaran 

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

dan kemampuan daya tampung menentukan kelayakan penggunaan laban yang 

menjadi- pangkal pertimbangan dalam tata guna laban. 

Disepanjang lajur Kentungan - Besi umumnya banyak dipergunakan untuk 

pemmahan disamping fasilitas lain seperti laban pertanian. pendidikan komplek 

militer, kesehatan dan perkantoran. 

4.1. Data Teknis 

a. Prasarana Lalulintas 

Sebagai salah satu prasarana perhubungan yang bertujuan untuk 

melewatkan lalulintas dari satu tempat ke tempat lainnya adalah prasarana 

lalulintas, baik jalan maupun jembatan, yang merupakan fungsi dari kegiatan 

penduduk dari struktur ruang kota dan erat hubungannya dengan pola tata guna 

laban. 

Kondisi fisik jalan dan jembatan sangat berpengaruh terhadap kelancaran 

dan kualitas peIjalanan (cepat, aman dan nyaman). Yang termasuk dalam 

pengertian fisik jalan meliputi : panjang mas jalan. lebar ruas jalan, konstruksi 

perkerasan jalan dan sistem drainasi jalan. 

Keberhasilan peningkatan kondisi jalan akan meningkatkan mobilitas 

manusia dan barang hingga memberikan kemungkinan perluasan jaringan pelayanan 

angkutan, baik angkutan barang atau penumpang. Dengan ~emikian transportasi _ 
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akan merupakan tumpuan yang hams dapat menjamin keberhasilan kegiatan 

produksi pertanian, industri, perdagangan, pariwisata dan lain-lain. 

b. Data Lalulintas (LHR) 

laIan yang ada diwilayah studi berfungsi sebagai jalan penghubung yang 

menghubungkan Sleman dan Kota Yogyakarta ini merupakan jalan penting bagi 

para pemakai jalan untuk daerah pertanian, industri dan pariwisata dari daerah 

sekitarnya. Hal ini tentu saja akan terus memberi tambahan beban lalulintas yang 

didukung oleh ruas jalan ini. Dalam menganalisa kondisi lalulintas diperlukan data­

data lalulintas. 

Data lalulintas yang dapat dihitung seeara eksak disini adalah mengenai 

jumlah kendaraan (volume yang merupakan lalulintas harlan rata-rata).Lalulintas 

harlan rata-rata (LHR) umumnya dipakai : 

- Dalam proses perencanaan jalan 

- Sebagai dasar untuk menetapkan geometrik jalan 

- Untuk menetapkan tebal dan jenis perkerasan jalan. 

Jumlah kendaran (volume) adalah ukuran yang penting dalam teknik 

lalulintas yang merupakan pencatatan jumlah kendaraan yang lewat dalam waktu 

tertentu. Biasanya untuk masing-nasing jenis kendaraan diadakan pencatatan 

sendiri. 

Adapun lalulintas yang melewati lajur Kentungan - Besi rnasih bercampur 

antara kendaraan bermotor dan kendaraan tak. bermotor serta kendaraan yang 

melayani angkutan penumpanglbarang lokal dan regional. Dengan kata lain 

lalulintas cepat bercampur dcngan lalulintas lambllt. 
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Jenis kendaraan bermotor yang melewati lajur ini adalah mobil penumpang 

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

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

gambaran lalulintas yang melewati lajur ini dapat dilihat pada tabel4.2 dibawah ini. 

Tabel 4.2. LHR Februari 1995 
Ruasjalan Kendaraan bermotor 

(kend/hari) 
Kendaraan tak bermotor 

(kend/hari) 
Kentungan - Besi 
Besi - Kentungan 

523 
458 

102 
97 

sumber : Dinas PekeIjaan Dmwn Propinsi DI Yogyakarta 1995 

Data volume lalulintas pada tabel diatas (tabel 4.2) dalam LHR, belum 

menunjukkan keadaan yang sebenamya dari karasteristik lalulintas yang teIjadi di 

jalan raya. Gamb~an yang jelas dapat dilihat pada variasi volume yang teIjadi 

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 didapat masih perlu 

dikonversikan ke dalam SMP (Satuan Mobil Penumpang) dengan angka konversi 

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 Kentungan -

Besi pada taboo 1995 dalam satuan mobil penumpang. 
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TabeI4.3. Vol------ ---_.·.buk Pebruari 1995 
Ruas Jalan Jam sibuk Volume dalam SMP 

Kentungan - Besi 06.00 - 07.00 1158 
Besi - Kentungan 06.00 - 07.00 950 

Surnber : Dinas PekeIjaan Umum Propinsi Dr Yogyakarta 

c. Data Tanah 

Kegunaan data tanah ada1ah untuk mengetahui sifat-sifat dan jenis tanah 

serta daya dukung tanahnya. 

Penyelidikan daya dukung tanah ini (CBR) dapat dilakukan di lapangan 

atau di laboratorium. fIka digunakan CBR lapangan rnaka pengambilan contoh 

tanah dasar dilakukan dengan tabung (Undisturb) kemudian direndam dan 

diperiksa. 

CBR lapangan biasanya digunakan untuk perencanaan lapis tambahan 

(Overlay), sedangkan CBR laboratorium biasanya dipakai untuk perencanan 

pembangunan jalan bam. Sementara ini dianjurkan untuk mendasarkan daya 

dukung tanah dasar hanya kepada pengukuran nilai CBR. 

Dalam menetapkan harga nilai rata-rata CBR dwi sejwll1ah harga CDR 

yang dilaporkan, maka harga CBR rata-rata ditentukan sebagai berikut : 

a.	 Ditentukan harga CBR terendah 

b.	 Ditentukan banyaknya harga CBR yang sarna dan lebih besar dan rna.c;ing­

masing nilai CBR 

c.	 Angka jumlah terbanyak dinyatakan sebagai 100 % jumlah lainnya merupakan 

prosentase dari 100 %. 

d.	 Dibuat grafik hubungan antara harga CBR dan prosentase jumlah tadi. 

e.	 NiJai CBR rata-rata adalah yang didapat dari angka prosentase 90 %. 
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Untuk mendapatkan eBR rata-rata yang tidak terlalu merugikan, maka 

disarankan agar dalam mereneanakan perkerasan suatru ruas jalan, perlu dibuat 

segmen-segmen yang beda atau variasi eBR dari suatu segmennya tidak besar. 

Oleh karena jalan Kentungan - Besi ini belum pernah dilakukan pelebaran, 

maka data tanahnya tidak ada. Untuk itu penyusun mengambil data eBR dari jalan 

terdekat yang kondisi tanahnya hampir sarna dengan kondisi tanah pada jalan 

Kentungan - Besi yaitu ruas jalan Monumen Yogya Kembali - Pulowatu, seperti 

yang tereantum pada tabel 4.4 di bawah ini. 

TabeI4.4. Nilai eBR .alan Yoszvak.
~- --­ --­ -- Pul

~- - ---_. 

Lokasi Tebal Perkerasan eBR Rencana lapangan 
(km) yang ada (em) (%) 

5.820-10.480 40 3,3 

Sumber data: Dinas PU Propinsi Dr Yogyakarta 

d. Data Lendutan Balik 

Cara pemeriksaan karasteristik lendutan balik akibat beban pada sistem 

perkerasan dengan rnenggunakan alat benkelman beam meliputi penekanan dengan 

beban tertentu yang diketahui nilainya, dengan perantaraan roda atau seperangkat 

roda ban pneumatik terhadap lapisan suatu sistern perkerasan. 

Cara ini dimaksudkan untuk mendapatkan data lendutan akibat beban yang 

dipergunakan untuk menilai sistem permukaan, baik untuk tujuan penelitian 

perencanaan teknik pelaksanaan maupun pemeliharaan. 

Pada pemeriksaan perkerasan lentur data yang diperoleh bemianfaat 

untuk 

1. Penilaian struktur perkerasan 
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2.	 Membandingkan sifat-sifat struktur sistem perkerasan yang berlainan. 

3.	 Meramalkan perujudan (performance) perkerasan. 

4.	 Perencanaan teknik perkerasan bam atau lapis tambahan (overlay) di atas 

perkerasan lama. 

Untukdata lendutan balik pada mas jalan Kentungan - Besi dapat dilihat 

pada lampiran 12. 



----- --

BABV
 

ANALISA MASALAH
 

5.1. Anatisa Pertumbuhan LaJulinw 

Dalam hal ini penyusun mengambil jumlah pemilikan kendaraan di 

Kabupaten Sleman untuk perhitungan tingkat pertumbuhan lalulintas. Adapul1 

perhitungan pertumbuhan lalulintas dengan eara regresi seperti pacta tabel 5.1 

berikut ini. 

Tabel 5.1. Keoemilikan Kendaraan di Kabuoaten Sl,
Golon~an 1 2 3 Jumlah SMP 

1994 
1995 

12950 
13925 

1410 
1510 

5118 
5503 

19472 
20938 

29708 
34967 

Sumber data : Biro Pusat Statistik Propinsi D.1. Yogyakarta 

Keterangan : 

1. Mobil penumpang dan Sepeda motor 

2. Bus 

3. Trek 2 (dua) sumbu
 

Tabe15.2. Perhitu

--c:7~- - - - --- -- - -~ ---

Tahun Xi Yi Xi.Yi Xi 2 

1994 
1995 

1 
2 

29708 
34967 

29708 
69928 

1 
4 

L 3 64672 99636 5 

(LYi). (lli2) - (LXi). (LXi. Vi) 
a 

n. (lli2) - (LXi)2 

56 
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64672.5 - 3 . 99636 
a=-------- = 24452 

2. 5 _32 

n (LXi . Vi) - OX) . (LYi)
 
b=-------­

n . a:X?) - (LXi 

2 . 99636 - 3 . 64672
 
b= = 5256
 

2.5 _32 

Y = 24452 + 5256 X 

Tabel 5.3.	 Perhitungan Kepemilikan Kendaraan Secara Regresi Linier 
-_....- . 2015 

Tahun X 
(tahun) 

Y 
(iumlah kepemilikan kendaraan) 

1994 
1995 
2000 
2005 
2010 
2015 

1 
2 
6 
11 
16 
21 

29708 
. 34964 

55988 
82268 
108548 
134828 
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Gambar 5.1 Grafik kepemilikan kendaraan 

Untuk menghitung tingkat pertumbuhan kepemilikan kendaraan di daerah Sleman 

digunakan rumus bunga berganda, yaitu : 

Pn =Po (l + it 

dengan, Po = jumlah kendaraan awal tahun (1994) 
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Pn = jurnlah kendaraan tahun akhir (2015) 

= tingkat pertumbuhan 

n = jurnlah tahun 

Dari rumus di atas dapat ditulis : 

= nff:"-lVP: 
= 211 134828 -1 = 0,0746. 100 % = 7,46 % 

29708 

Jumlah pemilikan kendaraan di wilayah Kabupaten Sleman tidak menjamin 

semuanya melintasi jalan Kentungan - Besi, sehingga tingkat pertumbuhan sebesar 

7,46 % tidak bisa dijadikan patokan, jadi hanya sebagai pembanding. 

Dari hasil wawancara penyusun dengan berbagai pihak, seperti Dinas PU 

Propinsi D1 Yogyakarta, bahwa pertumbuhan lalulintas pada mas jalan Kentungan 

- Besi berkisar antara 7 - 10 % , karena mas jalan Kentungan - Besi sangat 

dipengaruhi oleh kondisi arus lalulintas dari Yogyakarta, disamping itu mempakan 

jalan penghubung kt: kawasan wisata Kaliurang juga ke komplck pcrumnhnn dan 

lembaga pendidikan. 

Dengan pertimbangan kesimpulan dan keterangan maka penyusun 

mengasumsikan pertumbuhan lalulintas pada mas jalan Kentungan-Besi adalah 7 % 

yang selanjutnya akan dipergunakan sebagai dasar perencanaan. 

----~--
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5.2. Analisa Geometrik Jalan 

1. Keadaan fisik dan topografi daerah 

Berdasarkan spesifikasi Bina Marga dalam buku Perencanaan Geometrik 

Jalan Raya No. 13/1970 [2, p. 6] maka mas jalan Kentungan - Besi 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 9,9 %. Kondisi perkerasanjalannya 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 sebagaian besar merupakan daerah perumahan 

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

komplek militer, sekolab, tempat pelayanan kesehatan, pertanian dan sebagian kecil 

terdapat daerah industri. 

2. Lalulintas 

Lalulintas yang melewati ruasjalan Kentungan - Besi ini terdiri dari sepeda 

motor, mobil penumpang baik yang melayani penumpang umum atau pribad~ bus, 

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

3. Klasifikasi jalan. 

Berdasarkan jumlah lalulintas harian rata-rata pada bulan pebruari 1995, 

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

kendaraan dalam 2 arab, berarti jalan ini termasuk jalan kelas III yang mempunyai 

ketetapan lalulintas harian rata-rata (dalam SMP) kurang dari 1500 kendaraan. 
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Berdasarkan lebar lajur, maka mas jalan Kentungan - Besi ini termasuk 

dalam jalan sekunder kelas jalan IT C yang mempunyai lebar lajur 2,75 meter. 

4. Penampang Melintang 

Lebar perkerasan jalan Kentungan - Besi rata-rata 5,50 meter, berarti lebar 

lajurnya adalah 2,75 meter dengan lereng melintang normal. Sementara itu lOOar 

truk normal 2,25 meter bahkan ada yang 2,50 meter, hal ini tentu akan 

menimbulkan kesulitan lalulintas apabila lebar lajur yang ada pada saat ini tetap 

dipertahankan. 

5.3. Kelengkapan jalan 

Dalam konstruksi jalan raya, sangat diperlukan sekali kelengkapan jalan 

yang berfungsi untuk menunjang dan meningkatkan efektifitas penggunaan jalan, 

keamanan, ketertiban dan kenyaman berlalulintas. 

Adapun kelengkapan jalan meliputi beberapa hal, antara lain marka jalan, 

rambu-rambu lalulintas dan pengaman tepi. 

1. Marka Jalan 

Ruas jalan Kcntungnn - Besi yang mempunyai lebar perkerasan rata-rata 

5,5 meter terasa begitu sempit saat kendaraan berpapasan atau bila hendak 

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

bus. 

Menurut pengamatan penyusun, dibeberapa tempat pada ruas jalan ini 

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

sekolah, komplek perumahan, atau tempat lain yang menimbulkan keramaian pada 
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waktu tertentu, seharusnya dibuat garis penyebarangan (Zebra Cross), sehingga 

orang yang akan menyeberang bisa melakukannya dengan rasa aman. Disamping 

itu juga pada ruas jalan ini belum atau tidak ada garis pemisah lajur sehingga 

kurang memberi ketegasan kepada pengemudi mengenai batas lajur yang 

dipergunakan, sehingga akan mengurangi keamanan dan kenyamanan dalam 

berlalulintas. 

3. Rambu-rambu lalulintas 

Ruasjalan Kentungan - Besi dapat digolongkan kedalam medan yang datar 

dan lurns yang seharusnya dipasang rambu-rambu peringatan, agar pengemudi 

tidak terlena dalam memacu kendaraannya. Hal tersebut penyusun temukan 

dibeberapa tempat bahwa kurangnya rambu-rambu lalulintas yang terdapat 

disepanjang ruas jalan ini, misalnya mendekati pasar. sekolahan, atau pertigaan 

serta rambu-rambu yang lainnya. 

4. PengaIllauan tepi 

Disamping marka jalan serta rambu-rambu lalulintas, penyusun juga 

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

jalan Kentungan - Besi belum adanya pengaman tepi, kalaupun misalnya ada belum 

memenuhi persyaratan keamanan. 

Pengaman tepi ini berfungsi untuk menghindari jangan sampai kendaraan 

keluar dari badan jalan. 
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5.4. Analisa Tingkat Pelayanao 

Seperti yang telah disebutkan pada bah terdahulu, bahwa dalam menghitung 

tingkat pelayanan suatu jalan dipergunakan metode dari HCM (Highway Capacity 

Manual) tahoo 1985. Begitu juga halnya dengan perhitungan tingkat pe1ayanan 

jalan Kentungan - Besi. Kondisi ideal untuk. jalan 2 "lane" (4 lajur) tidak dibatasi 

0100 geometrik jalan, arus lalulintas atau kondisi lingkungan (HCM 1985). 

Kondisi ideal tersebut meliputi : 

1.Kecepatan reneana (Vr) ~ 60 mph 

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

3. Lebar bersih bahu jalan ~ 6 ft (1,8 m) 

4. Tidak terdapat gangguan lalulintas lain padajalan 

5. Didalam arus lalulintas 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 hams lebih besar dari 2000 

kendaraanljam. Distribusi arab lalulintas yang diidentifikasi 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 tHv 

. l 
i·· 

J 
I 
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Dengan catatan : 

Konstanta distribusi kendaraan : 50/50 = 2800 

60/40= 2650 

70/30 = 2500 

80/20 = 2100 

5.4.1.Tingkat Pelayanao Jalan Kentungao - Besi tabuo 1995 

Berdasarkan rumus di atas dapat dihitung tingkat pelayanan jalan 

Kentungan - Besi pada saat sekarang yang karni hitung berdasakan data sekunder 

dari Dinas PU Propinsi DI Yogyakarta, dengan data sebagai berikut : 

- Lalulintas dua arah lajur dengan distribusi 60/40 

- Lebar lajur 2,75 meter = 9,02 ft 

- Prosentase kendaraan yang tidak melewati jalan ini (percent no passing 

zone) = 0 

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

- Volume jam puncak = 2108 S:MP 

- Dari tabel 8-1 HeM tahun 1985 (Lampiran 13), didapat : 

vIc	 = 0,15 untuk "Level Of Service" (LOS) A
 

= 0,27 untuk LOS B
 

= 0,43 untuk LOS C
 

= 0,64 untuk LOS D
 

= 1,00 untuk LOS E
 

= >1,00 untuk LOS F
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- Untuk distribusi jalan 60/40, dari tabel 8-4 HCM tahun 1985 (Lampiran 13) 

diperoleh faktor distribusi (fd) = 0,94 

- Untuk kebebasan samping = 6,56 ft, maka dari tabel 8-5 HCM tahun 1985 

(Lampiran 13) diperoleh faktor kebebasan samping (fw) : 

0,70 untuk LOS A - D , 0,76 untuk LOS E 

- Dari tabel 8-6 HCM tahun 1985 (Lampiran 14) diperoleh faktor perbandingan : 

- Kendaraan penumpang terhadap truk : 

Et	 =2,0 untuk LOS A
 

= 2,2 untuk LOS B dan C
 

= 2,°untuk LOS D dabn E
 

- Kendaraan wisata terhadap truk : 

Er = 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,°untuk LOS B dan C
 

= 1,6 untuk LOS D san E
 

- Faktor pengaruhjenis aliran lalulintas : 

67 
Pt = = 0,0318 (truk) Pr = 0,00 (kendaraan wisata) 

2108 

48 
Pb = =: 0,0228 (bus) 

2108 

/~-
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fHV = 1 1[1+ Pt (Et-1) + Pr (Er-1) + Ph (Eb-l)] 

fIrv (LOS A) = 1 1[1 + 0,0318 (2-1) + 0,00 (2,2-1) + 0,0228 (1,8-1)] 

= 0,9523 

fHV (LOS B,C) = 1 1[1 + 0,0318 (2,2-1) + 0,00 (2,5-1) + 0,0228 (2-1)] 

= 0,9425 

fuv(LOS- D,E) = 1 1[1 + 0,0318 (2-1) + 0,00 (1,6-1) + 0,0228 (1,6 - 1)] 

= 0,9565 

SF .. = 2650 x (vic) x fd x fw x tHv 

SFA = 2650 x 0,15 x 0,94 x 0,70 x 0,9523 

= 249,0788 Vph 

SFB =2650 x 0,27 x 0,94 x 0,70 x 0,9425 

= 443,7281 Vph 

SFc = 2650 x 0,43 x 0,94 x 0,70 x 0,9425 

= 706,6780 Vph 

SFo = 2650 x 0, 64 x 0,94 x 0,70 x 0,9565 

= 1067,4234Vph 

SFE = 2650 x 1,00 x 0,94 x 0,76 x 0,9565 

= 1810,8075 Vph 

v 
v= --­

PHF 

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

PHF =faktor jam sibuk v =volume jam sibuk 
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Dari data diperoleh: V =2108 SMP 

v v.. JP= Y4. 2108 = 527 SMP 

Dari tabe18 - 3, HeM '85 (lampiran 15) didapat faktor jam sibuk : 

PHF = 0,91 

2108 
maka:v = --- = 2316,4835 vph 

0,91 

v / SF = 2316,4835 / 1810,8075 (SF diambil yang terbesar = SFE) 

= 1,2792 > 1 

- Berdasarkan dari perbandingan antara v dan SF tersebut di atas, maka mas jalan 

Kentungan - Besi ini mempunyai tingkat pelayanan F pada jam sibuk. 

5.4.2. Analisa Tingkat Pelayanan Jalan Kentungan - Besi bingga tabuo 2015 

Dengan perkiraan angka pertumbuhan lalulintas (i) = 7 % pada ruas jalan 

Kentungan - Besi, maka jumlah lalulintas harian rata-rata (LHR) hingga 20 tahun 

mendatang dapat dipcrhitungkun berdasarkan data lalulintas harian rata-rata (LHR) 

pada bulan pebruari 1995 yang merupakan data sekunder seperti pada tabel 5.4 

berikut ini. 

Tabe15.4. LHR bulan Pebruari 1995 
Jenis Kendaraan LHR 24 jam (smp) 

Mobil Penumpang 500 
Bus 30 
Tnik 35 
Sepeda motor 456 
Sepeda 99 

Jumlah 1120 

Pertumbuhan lalulintas (i) =7 % per tahun 

_____--1 
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Tabel 5.5. Perhi LHRhin ahun2015 
Tahun LHRn =LHR, (l + i)n Tahun LHRn = LHRo (1 + it 

Kend. 
bermotor 

Kend. tal< 
bermotor 

Kend. 
bermotor 

Kend. tok 
bermotor 

1995 1021 99 2006 2149 208 
1996 1092 106 2007 2299 223 
1997 1169 113 2008 2466 239 
1998 1251 121 2009 2632 255 
1999 1338 130 2010 2817 273 
2000 1431 139 2011 3014 292 
2001 1531 149 2012 3224 313 
2002 1639 159 2013 3450 335 
2003 1754 170 2014 3692 358 
2004 1877 182 2015 3951 383 
2005 2008 195 

Selanjutnya akan ditinjau volume jam sibuk hingga tahun 2015 berdasarkan 

volume jam sibuk pada tahun 1995 dan pertumbuhan lalulintas seperti pada tabel 

5.6 berikut ini :. 

Tabel 5.6. Perhi °buk dan "LOS" hingga tahun 2015 
Tahun Vn = Vo(l+it PHF "LOS" 
1995 2108 0,91 F 
1996 2255 0,91 F 
1997 2413 0,92 f' 
1998 2582 0,92 F 
1999 2763 0,92 F 
2000 2956 0,92 F 
2001 3163 0,92 F 
2002 3384 ·0,93 F 
2003 3625 0,93 F 
2004 3875 0,93 F 
2005 4146 0,93 F 
2006 4437 0,94 F 
2007 4747 0,94 F 
2008 5079 0,94 F 
2009 5435 0,94 F 
2010 5816 0,94 F 
2011 6223 0,95 F 
2012 6658 0,95 F 
2013 7124 0,95 F 
2014 7623 0,96 F 
2015 8157 0,96 F 

f 
Ii 
I' 
ii 
! 
I 
i 
I 
! 

I
 

i 

1 

.__---'J 

I
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Dari tabel5.5 dan 5.6 dapat disirnpulkan bahwa : 

1.	 Pada pada tahun 2001 mas jalan kentungan - Besi telah berubah menjadi jalan 

kelas IT B ( LHR = 1500 - 8000 ) dengan ketentuan kendaraan tak bermotor 

tidak diperhitungkan. 

Ketentuan lain untuk jalan kelas IT B pada daerah datar diantaranya 

adalah : 

- Kecepatan rencana = 80 km/jam 

- Lebar daerah penguasaan = 30 meter (minimum) 

- Lebar perkerasan = 2 x 3,5 meter 

- Lereng melintang perkerasan = 2 % 

- Lebar bahu jalan = 3,0 meter 

- Lereng melintang ballU jalan = 6 % 

- Landai maksimum =5% 

2.	 Tingkat pelayanan mas jalan Kentungan - Besi pada tahun 1995 adalah "F". 

Tingkat pelayanan "F" dianggap arus lalulintas sering tertahan dan 

kemacetan Sering terjadi pada waktu yang cuImp lama. Oleh karena jalan 

tersebut hams ditingkatkan. 

5.4.3. Tingkat PeJayanan yang masih Jayak pada ruas jalan Kentungan - Besi 

Pada saat irii mas jalan Kentungan - Besi mempunyai tingkat pelayanan "F', 

mengingat tingkat pelayanan "F' yang menunjukkan arus yang tidak. stabil; tidak 

dapat ditentukan hanya dari kecepatan perjalanan saja, sel'ing terjadi kemacetan, 
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sehingga tingkat pelayan sudah tidak layak lagi. Oleh karena itu penyusun 

mengambil tingkat pelayanan "C" sebagai standart peningkatan jalan. 

Adapun rumus perhitungannya adalah sebagai berikut : 

Vn = VI99S (1 + i t 

dengan : Vn = Volume jam sibuk pada tahun ke n 

V I995 = Volume jam sibuk pada tahun 1995 

= Prosentase pertumbuhan lalulintas setiap tahun 

n = Jumlah tahun 

Rumus tersebut dapat diturunkan lagi sebagai berikut : 

(1 + i t = Vn / V 1995 

Vn = SFc. PHF 

Log[SFC . PHF] 

Vl995n = 
Log(1 + i) 

Kemudian perhitungan tinjauan dari ruas jalan Kentungan - Besi yang layak, 

seperti pada tabel 5.7 dan 5.8 berikut ini : 

Tabe15.7. r --0 ---- - --- °al -- akan ditineka --­~~-

Ruasjalan VI995 PHF· SFc(Vph) i (%) 
Kentungan-Besi 2108 0,91 706,6780 7 

- abel-- -- - . -. r- --
o

---- - o alan hams ditinekatkan 
-~ 

w{SFCoPHF] 
. Vl995 

Sudah hams ditingkatkan pada tahun 

n= 
Log (l + i) 

- 17 tahun sebelum tahun 1995 
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Dilihat dari tabel 5.8 maka ruas jalan Kentungan - Besi sudah hams 

ditingkatkan sebelum tahun 1995, dalam perhitungan selanjutnya penyusun 

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

perlu ditingkatkan sehubungan dengan berubahnya klas jalan pada tahun 2001 

(seperti pada tabel 5.5) 

5.5. Perhitungan Jumlah Lajur 

OOihat dari data perhitungan tingkat pelayanan. jalanseperti yang. telah 

diuraikan sebelumnya, maka mas jalan Kentungan - Besi untuk masa 20 tahun 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 20 tahun mendatang. 

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

arah memberikan rumus sebagai berikut : 

N = SF/[C x (VIC) x fw x fHV X fE X fp] 

SF = DDHV/PHF 

DDHF =AADTxKxD 

N =Jumlah lajur untuk satu arah 

AADT = Lalulintas harlan rata-rata tiap tahun (vph) 

DDHV = Volume jam perencanaan tiap jam (vph) 

SF = Volume lalulintas yang dapat ditampung (vph) 

K = Prosentase AADT terhadap jam sibuk 

D =Prosentase distrlbusi kendaraan pada jam sibuk 
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VIC =	 Ratio volume dengan kapasitas lalulintas yang menggambarkan 

Karakteristik dari tingkat pelayanan (LOS) 

fw = Faktor penyesuaian terhadap lebar lajur atau kebebasan samping 

(Lampiran 16, tabeI7-2, HCM 1985, lane undivided) 

FE = Faktor penyesuaian terhadap lingkungan dan tipe dari lajur 

lalulintas (Lampiran 16, tabel 7-10, HCM 1985, rural undivided) 

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

1985, reguler user) 
I 
I 

C = Kapasitas kendaraan per lajur untuk lalulintas berlajur banyak 

dengan suatu kecepatan rencana (HCM 1985, hal7-7) 

Er, EB, ER = Tabe17-3 HCM 1985 (lampiran 16) 

Pr == Prosentase truk untuk LHR. dasar(tabun 1995) 

Ps = Prosentase bus terhadap LHR dasar 

PR =Prosentase mobil rekreasi terhadap LHR dasar 

TabeI5.9. P lalulin daal'
~. - ak taboo 2001 

I 

Ruasjalan Jam sibuk Kentungan - Besi Besi - Kentungan D(%) 
Kentungan-Besi 06.15 - 07.15 1158 950 54 

TabeI5.1O. P . - ~ 

Golongan kendaraan LHR 24 jam tabun 1995 % • 
1. Sepeda motor 824 39,09 . ~ 
2. Mobil penumpang 975 46,25 

I: 

3. Bus 48 2,28 
4. Truk 67 3,18 
5. Sepeda 194 9,2 

2108 100 

mlabkend 'hadaoLHR	 , 

. , 

~ . ,. 
_______.-J 
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= 7%
 

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

D = 54%
 

PHF = 0,92 (tabeIS-3, lampiran 15)
 

AADT = 2108 (1 + 0,07)20 = 8157,2948 Vph
 

DDHV = 8157,2948 x 0,09 x 0,54 = 396,4445 Vph
 

SF = 396,4445 I 0,92 = 430,9180 Vph
 

ET = 1,7 , EB = 1,5 .Er = 1,6
 

VIC = 1 ( HCM taboo 1985, tabel 7 - 1, p. 7 - 7)
 

C = 1900 pcphpl (HCM taboo 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, lamipran 16)
 

fHV = 11 [1 +PT(ET-l) + PB (Es-l) + PI{ (ER-l)]
 

= 11 [1 + 0,0318 (1,7-1) + 0,0228 (I,5.1) + 0
 

= 0,9678
 

N = SF I [C x (vic) x fw X fHV X fE X fp
 

= 430,9180 I ( 1900 x 0,54 x 0,75 x 0,9678 x 0,95 x 1) 

= 0,6579 lane ; diambil N = 1 lane 

Jadi mas jalan Kentungan - Besi perlu ditingkatkan clengan penambaban 1 

lajur untuk 1 arab pada rnasing-masing lajur pada tahun 2001, sehingga menjadi 4 

lajur untuk 2 arab. 
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5.6. Perbitungan Daya Dukung Tanah 

Dalam perhitungan ini dipergunakan nilailharga hasil pemeriksaan CBR 

"Inplace" yang diambil dari hasil pemeriksaan CBR pada jalan Monumen Yogya 

Kembali - Pulowatu, karena dianggap dengan keadaan tanah pada mas jalan ini 

hampir sarna dengan keadaan tanah pada mas jalan Kentungan - Besi. Seperti pada 

tabel 5.11. 

Tabel 5.11. Hasil eriksaan CBR 
CBR JUrnlahyang sarna 

atau lebih besar 
3 24 124/24 x 100% = 100 % 

23 23/24 x 100% = 95,83 % 
5 
5 

20/24 x 100 % = 83,33 % 
6 
6 20 

6
 
6
 
7
 16/24 x 100 % = 66,50% 
7 
7 
8 

16 

13/24 x 100 % = 54,17 % 
8 
8 

13 

10/24 x 100 % = 41,67 % 
9 

109 

9 
9 

6 6/24 x 100 % = 25,00 % 
10 
12 

10 

4 4/24 x 100 % = 16,67 % 
20 2 2/24 x 100 % = 8,33 % 
20 

Sumber : Dinas PekeIjaan Umum Propinsi DJ. Yogyakarta 

Dari data di atas kemudian dibuat grafik hubungan antara persen (%) jumlah yang 

sarna atau lebih besar dengan nilai CBR. Dari grafik tersebut dapat diketahui nilai 

CBR yang mewakili yang didapat dari angka persentase 90 %. 
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Gambar 5.2 Grafik nilai CBR 

Berdasarkan dati grafik tersebut yang merupakan basil pemeriksaan nilai CBR, 

maka nilai CBR yang mewakili adalah 3,3 %. 

Dati korelasi DDT dan CBR dengan cara menarik garis mendatar ke 

sebelah kiri dati nilai CBR yang didapat, akan diperoleb nilai daya dukung tanah 

(DDT) yang berguna untuk menentukan teba! perkerasan pada daerah pelebaran 

(widening). 

5.7. Perbitungan Ledutan Balik (Benkelman Beam) 

Perhitungan lendutan batik ini berfungsi untuk menentukan teba! perkerasan 

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

terdahulu. Berdasarkan data pemeriksaan lendutan balik dengan alat benkelman 

beam seperti pada lampiran 12, sebagai contob perhitungan lendatan balik pada 

ruas jalan Kentungan - Besi diambil 5ta. 5 + 280. 
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Karena dari data yang kami peroleh dari Bina Marga tidak dilakukan pengukuran 

temperatur permukaan lapis permukaan, sehingga untuk perhitungannya kami 

menggunakan roolUs yang digunakan oleh Bina Marga, yaitu : 

d = Fro. A . Fe . (c4 - d1) 

dengan : 

d = lendutan balik (rom) 

Fm = perbandingan batang benkelman 

Dim A
 
= (lampiran 17)
 

DimB
 

F1 = Faktor koreksi bOOan 

bOOan standar 8,2 ton 
= 

beban trukpemeriksa 

Fe = Faktor pengaruh air tanah
 

= 1,5 (pemeriksaan dalam keadaan baik)
 

= 1 (pemeriksaan dalam keadaan kritis)
 

d l = pembacaan awal (pembacaan dial benkelman beam pada saat posisi 

beban tepat berada pada tumit batang, biasanya di buat nol) 

<4 = pembacaan keempat (pembacaan dial pada saat beban berada pada 

jarak 6 meter dari titikawal. 

Perhitungan lendutan·balik pada S18. 5 + 280 adalah sebagai berikut : 

dari data (lampiran 12) didapat : 

-kiri : dl=O, c4= 41 

- kanan : d l = 0 , c4= 59 
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- Dim A = 184 em , - Dim B = 96 em 

184 
- Fm = - = 1,92 

96 

- FI = 1 , - Fe = 1,5 

jadi lendutan balik pada Sta. 5 + 280 adalah : 

- kiri, d = Fro. Fl. Fe . (t4 - d1) 

= 1,92. 1 . 1,5 . (41 - 0)
 

= 118,08/100 = 1,1808 mm (100 = konversi pembacaan dial)
 

- kanan, d	 = Fm. Fl. Fe. (t4 - d1) 

= 1,92. 1 . 1,5 . (59 - 0) 

= 169,92/lO0 = 1,6992 mm 

Untuk perhitungan lendutan balik mas jalan Kentungan - Besi dari 

Sta. 5 + 280 sampai Sta. 13 + 080 seperti pada tabel 5.12.. 

Tabel 5.12. Perhitun ~an lend balik 
KananStasiun KiriNo 

d2 d2d(mm)(KIn) d(mm) 
5 +280 1,1808 1,3943 1,6992 2,88731. 

2,33285 + 880 1,5552 2,4186 5,44202. 
6+ 480 3,0863 1,90081,7568 3,61303. 
7+080 4,06432,0160 1,7856 3,18844. 

3,3974 1,18087+ 680 1,~432 1,39435. 
2,41928 +280 2,3328 5,4420 5,85256. 

8 + 880 1,4688 2,1574 2,4480 5,99277. 
9+480 1,6992 2,8873 1,7568 3,08638. 
lO + 080 1,9872 3,9490 2,2752 5,17659. 
lO + 680 3,2920 1,23841,8144 1,533610. 

1,065611 + 280 2,0448 4,1812 1,135511. 
11 + 880 5,0463 1,6128 2,60112,246412. 
12 + 480 2,5632 6,5700 1,5552 2,418613. 

1,353613 + 080 2,0736 4,2998 1,832214. 
24,624026,5824. 52,1859 46,1542L 
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Dan tabel 5.12 maka didapatkan lendutan balik. rata-rata mas jalan 

Kentungan - Besi adalah : 

Ld	 = (Ldkiri + Ldkanan) / 2 

= (26,5824 + 24,6240) /2
 

= 25,6032
 

Ld2	 = (Ld2 
kiri + Ld2

bnan) / 2
 

= (52,1859 + 46,1542) / 2
 

= 49,1701
 

25,6032d =	 Ld 1,8288 mm 
n 14 

dengan standard deviasi : 

2
S =./ n(Ld ) - (Ld)2
 

n (n -1)
 

14. (49,1701) - (25,6032)2 = 0,4249= 
14.13 

Sedangkan untuk menentukan besamya lendutan balik. yang mewakili suatu seksi 

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

Kentungan - Besi dipergunakan mmus : 

-
D = d + 1,64. S
 

= 1,8288. + 1,64 . 0,4249
 

= 2,5256 mm
 

Sebagai dasar perhitungan lapis tambahan (overlay) pada mas jalan Kentungan -

Besi digunakan lendutan balik. sebesar D = 2,5256 mm. 

- • 'j 
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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 lapis permukaan pada jalan 

lama). 

Dari analisa perhitungan jumlah lajur pada bah sebelumnya didapat 

penambahan lebar lajur pada ruas jalan Kentungan - Besi adalah 2 lajur untuk 2 

arab dengan lebar minimum 2,75 meter. 

Berdasarkan data yang diperoleh, bahwa struktur perkerasan jalan 

Kentungan - Besi saat ini adalah seperti pada gambar 5.3. 

HRS 5 em11 

t 5 cmLap. Pemeliharaan < I HRS 

penetrasi macadam 3,4cm 

konstruksi macadam II 25 cm 

Gambar 5.3. Struktur perkerasan lama 

Angka ekivalen 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 13t ( 5 + 8) = 0,1410 + 0,9238 = 1,0648 

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

j' 

.. 
---~ 
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a.	 Tebal perkerasan barn. 

Pada uraian sebelumnya, untuk peningkatan mas jalan Kentungan - besi 

dimulai pada tahoo 2001, sebingga untuk umur rencana (DR) diambil 14 taboo. 

LEA 

LHR 

jumlah kendaraan 

1995 2001 2015 
Gambar 5.4. Perbandinganjumlah kendaraan 

TabeI5.I3. Lalulintas harlan rata-rata dalarn SMP 
Go!. LHR(SMP) 

kendaraan 1995 2001 2015 
- Mobil penumpang 500 750 1935 
...,Bus 30 45 116 
- Truk 2 as 35 53 135 
- Truk: 3 as 3 5 11 

i<oefisi€m distribusi kendaraan untuk 4 lajur 2 arab : 

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

C = 0,45 (kendaraan berat > 5 ton 

TabeI5.14. Perhi LEPdanLEA 
GolonRan kendaraan LEP 2001 4 laiur LEA 2015 4 laiur 

- Mobil penumpang 0,09 0,387 
- Bus 8t 3,2258 9,2324 
- Truk 2 as 13t 25,3955 71,874 
- Truk 3 as 20t 2,3344 5,7063 

Jumlah 31,0457 87,2067 

LEP + LEA 31,0457 + 87,2067 
LET = = 59,1262 

2 2 
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LER = LET x URI10 

= 59,1262 x 14/10 = 82,7767 

CBR tanah dasar = 3,3 %, dati gambar 1 korelasi DDT dan CBR 

(lampiran 18) didapat DDT = 3,9; FR = 1,5 

IPt = 2,0 ; IPo = 3,9 - 3,5 (lampiran 19, daftar DO. VI) 

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

al = 0,4 (Laston Ms 744 kg) 

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

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

ITP = al. D 1 + a2 . D2 + a3 . D3 

8,2 = 0,40. D1 + 0,14.20 + 0,12.20 

D 1 = 7,5 em> tebal minimum 7,5 em , diambil 8 em 

b. Perhitungan "Overlay" 

lumlah lalulintas harian rata-rata tahun 2000, yaitu :
 

- Mobil penumpang = 750
 

- Bus = 45
 

- Truk 2 as = 53
 

- Truk 3 as = 5
 

Dari daftar no 1, lampiran 1 didapat :
 

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

-Bus = 0,3006 

- Truk 2 as = 5,0264 

- Truk 3 as = 2,7416 

,.­
---~. 
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- Umur rencana = 14 tahun; i = 7 % 

Dari daftar No.3, lampiran 2 didapat harga N atau dengan rumus: 

"1 + ')n-I 1 
N =~ (1 + (1 + it + 2 (1 + i) ( 1, -) 

1 

= ~ (1 + (1 + 0,07i4 + 2 (1 + 0,07) (1 + 0,07)14-1 - 1
 
0,07 )
 

= 23,3397 

Mobil pc::lumpang 

AE 18KSAL = 365 'eN x :L m x UE 18KSAL 
Trlklor-TIaiIIa' 

= 365 . 23,3397. (750 .0,0004 + 45 . 0,3006 

+ 53 . 5,Q264 + 5 .2,7416) 

= 2504026,72 

Dari grafik No.3 (Iampiran 3) didapat lendutan batik yang diijinkan (sesudah 

diberi lapis tambahan) = 0,87 mm 

Lendutan balik sebelum diberi lapis tambahan (dari data) D = 2,5256 nun 

Dari grafik 4 Oampiran 4) didapat teba! lapis tambahan (overlay) = 10 em, 

dcngan lendutan baJik yang teIjadi < 0,87 

Scm I ~-'•• __ ••• """VI 1 I lOem 

Sem 

20cml ~ (kclaACBR100%) oa~~ 1 Sem_0___ 06 "4...-. ..." 
3,4cm 

locmI 
... " ... 04- •• ", 

A~_ T2Scm 
•• Jirtu. A· 

o (bluB CBR50% .:. 
i.o.A ~ ~ 01.: 

Gambar 5.S Rencar~a perkerasan dimasa datang 

:;.. 

____J 



BABVI
 

PEMECAHAN MASALAH
 

6.1. Tinjauan Umum 

Aktbat semakin berkembangnya sarana transportasi, khususnya pada ruas 

jalan Kentungan- Besi, maka timbul pennasalahan terhadap kapasitas (daya 

tarnpung) jalan yang bersangkutan. Oleh karena itu diperlukan suatu pemecahan 

masalah dengan mempertimbangkan beberapa faktor, seperti faktor sosial dan 

ekonomi, sehingga diharapkan tidak menimbulkan hambatan yang berarti dalam 

pem.ecahan masalah tersebut.· Penanganan kearah pemecahan rnasalah dimasa 

. 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 efiasiensi sebagai suatu 

optimasi fungsi sarana yang ada, harus didahulukan sebelum terpaksa membangun 

yang baru, namun tetap menjamin kelancaran aros lalulintas. 

Bertolak dari analisa masalah pada bab sebelumnya, maka pada uraian ini 

akan dikemukakan berbagai langkah kebijaksanaan yang meliputi pengaturan dan 

pengendalianoperasionallalulintas serta perencanaan pada sistemjaringanjalan. 

82 

r. 
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6.2. Pendekatan Infra Struktur (prasarana) 

Pendekatan infra struktur adalah pemecahan masalah lalulintas secara fisiko 

Dalam pemecahan ini berdasarkan infra struktur meliputi beberapa hal, yaitu : 

1. Lebar Perkerasan Jalan 

Dengan berdasarkan pada tingkat pertumbuhan lalulintas serta LHR 

yang besarnya berkisar 7 %, maka pada raus jalan Kentungan - Besi ini pada 

tahun 2015 akan menjadi jalan dengan Klas jalan IT B. Jadi dengan 

meningkatnya Klas jalan tersebut maka lebar perkerasan jalan hendaknya 

memenuhi persyaratan lebar jalan klas jalan IT B yaitu 2 x 3,5 meter. 

2. Lajur Jalan 

Untuk jumlah lajur jalan yang saat ini 2 lajur untuk 2 arab, maka untuk 

masa yang akan datang hendaknya ditambah menjadi 4 lajur 2 arah. Hal ini 

berdasarkan perhitungan jumlah lajur yang dibutuhkan pada bab terdahulu. 

3. Membangun terminal keci1 atau sub terminal yang terletak dipinggir jalan, yang 

terIetak di pasar kolombo dan simpang tiga Ngasern, yang dibangun tidak terlalu 

dekat dengan lajur lalulintas, sehingga tidak mengganggu lalulintas yang lewat, 

dimana fungsi dari kedua sub terminal tersebut adalah sebagai tempat bongkar 

muat barang untuk pasar kolombo, sedang untuk pertigaan Ngasem sebagai 

tempat menaikkan dan menurunkan penumpang. Disamping itu juga perlu 

adanya lokasi parkir di dekat Pasar yang tidak m~ngganggu arus lalulintas, dan 

dibuat juga tempat penyebarangan (zebra cross) bagi pejalan kaki disekitar pasar 

tersebut. 
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6.3. Peningkatan Kualitas Lapis Perkerasan (overlay) 

Mengingat keterbatasan dana pemerintah pada saat ini untuk membiayai 

perluasan jaringan jalan dan juga menyangkut masalah sosial yang cukup kompleks, 

sementara itu tuntutan lalulintas kian meningkat, maka langkah awal pemecahan 

masa1ab adalah dengan peningkatan kualitas lapis perkerasan jalan dengan jalan 

"overlay". Hal ini mengingat permukaan perkerasan lama sudah ada yang rusak 

Dalam penentuan peningkatan kualitas permukaan perkerasan jaIan ini 

penuJis mengambil dasar dari basil data lendutan balik dengan alat benkelman 

beam, dimana besar lendutan balik ruas jalan Kentungan - Besi adalah sebesar 

2,5256 em, maka berdasarkan basil perhitungan pada bah sebelumnya dapat 

diketahui teballapis tambahan perkerasan yaitu 10 em, seperti pada gambar 6.1. 

lOem 
'overlay 3ihh,nnflnn"Jlh,,1i=

1

HRS Scm 

SC111 
3,4 empen-.i::adam ­ =«((((61'. 

25cm 
konstruksi macadam.. 1\ I 

Gambar 6.1. Potongan melintang tebal perkerasan (overlay) 

6.4. Tebal PerkeraSan pada Daerah Pelebaran (widening) 

Berdasarkan uraian bah sebelumnya, maka ruas jalan Kentungan - -Besi 

diperlukan pelebaran perkerasan dengan penarnbahan 2 lajur 2 arah sehingga 
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menjadi 4 lajur 2 arab. Dari perhitungan tebal lapis perkerasan pada daerab 

pelebaran didapatkan teballapis perkerasan seperti pada gambar 6.2. 

laston lapis pcr=abm • t 8cm 
IMS7044kg) ¥M04Cltllo'
 

bafu pecClh. tft'. poadasi au b.'6 60
 20cm 
(ke/asA CBR ICO~) tt\ ~ {ffItJ' • 

sirtu ~·b.· 6 • ~·4· •••
 
(kclas B CBR ~ % • .... • /) • \apis poacIui bawah A. 4 4
 llOcm.4' •• 16 • A" 4 ·~·4. 

sabgrade 

Gambar 6.2. tebal perkerasan pada daerab pelebaran (widening) 

6.5. Kelengkapan Jalan 

seperti yang telah dianalisa mengenai kelengkapan jalan pada mas jalan 

Kentungan - Bes~ bahwa masih ada kekurangan pada marka jalan, rambu-rambu 

lalulintas dan pengaman tepi. Untuk itu kiranya perlu segera dilengkapi guna 

memenuhi tingkat keamanan dan kenyamanan dalam berkendaraan . 

1. Marka jalan 

Marka jalan perlu diperjelas Jagi sepanjang ruas jaJan Kentungan - Bes~ 

sehingga pemakai jalan (pengemudi) akan mengetahui daerah kekuasaannya 

daJam mengemudikan kendaraan, disamping itti juga menambah keamanan dan 

kenyaman dalam menjalankan kendaraan baik dalam menyiap kendaraan lain 

atau bersimpang~ dengan kendaraan lain. 

2. Rambu-rambu lalullntas 

Disepanjang ruas jalan Kentungan - Besi masih kurang lengkap rambu - rambu 

laluJintasnya, terutama didaerab-daerah keramaian umum., misalnya Pasar 

----~ 
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Kolombo, Pasar gentan, simpang riga Ngasem dan ternpat-tempat 

lainnya.Adapun rambu - rambu yang dirnaksud misalnya: rambu-rambu 

penyeberangan (zebra cross), rambu-rambu yang menunjukkan daerah 

keramaian (pasar), rambu - rambu persimpangan jalan dan lain-lain. 

______J 



BABVII 

PENUTUP 

7.1. Kesimpulan 

Lajur jalan Kentungan - Besi merupakan lajur penghubung antara obyek 

wisata Kaliurang serta daerah sekitamya dengan kota Yogyakarta merupakan lajur 

penting dalam menopang roda perekonomian daerah tersebut. Untuk itu diperlukan . 

lajur jalan yang bebas dati kemacetan atau gangguan terhadap sarana transportasi 

yang melewati lajur tersebut. 

Dan uraian bah-bah sebelumnya, dapat penyusun sirnpulkan bahwa : . 

1. Data merupakan faktor utama dalam mendukung analisa masalah dan prediksi 

I
I

dimasa yang akan datang.	 I 

2. Berdasarkan lebar lajur yang ada pada saat	 ini tingkat pelayanan (level of 

service) pada mas jalan Kentungan - Besi adalah "F", sehingga menurut kriteria 

tingkat pelayanan "F" adalah merupakan arus yang tertahan, kecepatan rendah, 

sedang volume dibawah kapasitas dan sering teIjadi kemacetan yang cukup 

lama. 

3. Untuk mengatasi kemacetan atau gangguan terhadap arus lalulintas makaperlu 

dilakukan penambahan lajur jalan yaitu 2lajur untuk dua arah dengan lehar 7,00 

meter. Disamping itu juga ditambah/diberi tambahan permukaan perkerasan 

pada jalan lama (Overlay). 

87 



88 

4. Ruas jalan Kentungan - Besi akan menjadi jalan kelas II B, sehingga diperlukan 

beberapa persyaratan yang menyangkur klas jalan ini, antara lain : 

- landai maksimum =5% 

- Kecepatan reneana = 80 krn/jam 

- Lebar daerah penguasaan minimum = 30 meter 

- Lebar perkerasan minimum = 2 x 3,5 meter. 

- Lebar bahujalan . = 3,00 meter 

- Lereng melintang perkerasan = 2 % 

5.	 Kelengkapan jalan merupakan salah satu faktor penting pada jalan raya, guna 

memenuhi tingkat keamanan dan kenyamanan dalam berkendaraan. 

7.2. Saran 

Setelah mengamati dan mempelajari keadaan jalan disepanjang mas jalan 

Kentungan - Besi, maka penyusun memberi beberapa saran, antara lain : 

1.	 Perlu peningkatan lapis permukaan (overlay) dan pelebaran (widening) pada 

ruas jalan Kentungan - Besi. 

2.	 Perawatan terhadap bahu jalan hendaknya dilakukan seeara mtin, sehingga 

kemiringan bahu jalan tetap teIjaga demikian juga dengan saluran tepi. 

diusahakan agar aliran air tetap lanear 

3. Perlu adanya penambahan kelengkapan jalan seperti marka jalan, rambu-rambu 

lalulintas dan pengaman tepi disepanjangjalan Kentungan - Besi. 
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Lampiran 1 

Lampir~n do~t~ no. 1 :
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Sumbwr data ManualPemeriksaan Jalan dengan Alat\ Benkelman Beam. No.01/MN/B/1983 
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Lampiran 2 

Lampiran Daftin 110	 7· 
fl\KTOR HU13UNGN~ N'lTI\H/\ UMUI{ f{El1Cl\lIl\
 
DENG/\Jl PERY.EMI3ANGAN LI\LtI- L1NTJ\,S (N)
 

----'--1---'r- --l'-"--r­
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2lahun 1.,04 /.. OA /.,10 2.12 /.. 1() 7.21 

3 lilhun 3,09 3. W 3,7.3 2,30 3,3~~ 3.48 

4 tahun 4,16 4,33 4,42 4,51 4.69 4,87 
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lStallUn·1 1"1,45 20.25 22.15 23,90 28.30 33,36 

20 lahun I 24,55 I 30.40 33,90 37,95 47.70 60,20 
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Sumber data :	 Manual Pemeriksaan Jalan dengan alat 
Benkelman Beam. No.01/BN/B/1983 
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AE 18 KSAL (operasi )
 
GEl AFIKND-:::.;-rnllr IS)
 

I Sumber dpta :	 Manual femer;v~-~.• valan dengan Alat Benkelman Beam
 
:~..,.v I/MN/B/1983
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LENDUTAN SEBELUM LAPIS TAMBAH:"N (: 0 ) m m 

Sumber data : 
GRAFIK NO.4 

Manual Pemeriksaan Jalan dengan Alat Benkelman Beam 
No. 01/MN/B/1983 

o·'~~· - -~~ ~~.
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Lampiran 5 

DUar. -IV 
F~tor(Rcgion~-. FR) 

Kela.ndti.m I; 
( (6") ! 

KcWidziiri II 
.' (6~10'l(,) 

Kdiridaian:1II .' 
(' >10%) . 

"lccnd.uun bent ;%-kCDduun be:T::r.t; "%.kend2n1n 'bent 

~30% )30"r0' "30%~ :">30"6~ ~'30~'-, ~i-".=30%-

• lkJim I 
(9OOmm/th. 

O.S 1.0-1,5 1.0 IS-2.0 1,5 2.0-2.5 

Odimll 
>9OOmm/th. 

1.S . 2.0-~.S 2.0 2.S-3,O ~.S 3.0-3.S 

uat:u1:	 P.ld& bzgi2.n-bagi1n jilin. trrtcnN. scpcrn pCTSimp1ng.ln. pember­
hentitn atm· tikungut ujam (jui1~i 30 m) FR diumb:lh dcng1n 
OJ. PJ<Udul'2h rJwl-run. FR diurpluh drng2n 1,0. 

i
Sumber data :	 Peraturan P~rencanaan Geometrik Jalan Raya 

No. 13/1970: 

Dual" V
 

Indcks Pcrmukun PadaAkhir Umur Rcna.na (rt')
 

LER .. (Jnas£kh·:a.lcD· Khsird:2Si~J &b.n . 
·Rcnan2·) 

lok~ ko\c:kIO( utcn 101 

<10 

10 -100 

100 ­ 1000 

} 1000 

1.0-l,S 

1.S 

I.S-2.0 

-

' l,S 

1.5-2,0 

,2.0 

2.0-2,5 

1.5-2,0 

2.0 

2.0-2,5 . 
2.S 

-
-
-
2~S 

Sumber data Peraturan Geometrik Jalan Raya 
No. 13/1970 

~ 

Ii 
II 



Lampiran6 

l>~(ur II 

Kodisirn Distribusi Kcnduun (C) 

]umlah Jwr 
"Kcndu:lL"l Ringw·) Kcndarun Bent··) 

1 uah ~ al":lh 3 anh .2r2h 

J jalur 

_2jalur 

3 ja.lur 

4 jalur 

5 j:llur 

6 jdur 

J ,00 

0.60 

0,40 

-. 
-
-

J.OO 

0,50 

0,40 

0.30 

0.25 

;0.20 

1.00 

0.70 

0.50 

-
-
-

1.00" 

0.50 

0,.75. 

0,45 

0,425 

0.40 

.) berat toul <S ton. misaln}"2 : mobil pmump:lng. pick up, 
. mobil hanuran. 

••) bent toul ~ 5 ton. miS2J~y:a : bus. tnJk. tnlctor, scm~ trail· 
., lcr. tnillcr. I 

Sumber data : Petunjuk Tebal Perk~rasan 

Lentur Jalan Raya ..__ 
O:uur III 

ADgb Ekinlm (E) Bcfnn Sumbu -KCDdoU'UD 

BcbUl Sumbu ! AngU EkivaIcu; 

Kg Lb 
Sumbu 
~nggU 

Sumba 
pndz . 

-
0.0003 

0.0016 

0.0050 

0.0121 

O.02St 

0.0466 

0.0794­

0.0860 

0.1273 

0,1940 

0,2840 

O.40U 

0.H4O 

0.7451 

0.9820 

1,2712 

1000 

2000 

3000 

4000 

5000 

6000 

7000 

8000 

8160 

9000 

10000 

11000 

12000 

13000 

14000 

15000 

16000 . 

2205 

4409 

6614 

8818 

1102) 

11228 

15432 

17637 

18000 

19841 

Z2~ 

242S 1 ; 

Z64SS 

"28660 

30864 

JJ069 

3S276 

I 
~.OOOZ 

'0.0036 

0.0183 

0,0571 

.0,1410 

0,2923 

.O.HIS 

0.9238 

·1.0000 

1.4798 
I 

: Z,2SSS 

i 3.3022 . 

'4.6770 

.6.4-U9 

i 8.6047 

11.4184 

'14.7815 

Sumber	 Petunjuk Tebal Perkerasan Lentur 
Jalan Raya dengan metode Analisa 
Komponen • 1987. 
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NOi.logram. ~ 

ITP ITP
IS 

Ip' -IPIG =logC--):OC loqw.I')')'II.e. 
'.1-1.5 
P : 6 Hi I 

II IP,,= 2 ] 
IP.: J.'i - J.SDOT 

10 12 

11 
') 

-: . , 
10 

lER ,.
 e
 10.000 9 
I S.a:o 
I 5 
I 

7 • a 
1.000 

~R500 66 7 
05 ~ 

~co-'. - - -. . .- -- - 5 --'.-_.. ----:I -- _.._...- -- --­ 7:;l- ­,", 50 
5.0 

, 8
10 

s
5 

9] 

10,0.5z 
11 

t;" 
12 .g 

~.
] 11 :s 

"-J

" 
15 ", ­

I----Q-,,"'L .. -data -:- -Petunjttk-"~eba-l:' ..p~rkera-san·-Lentur Jalan Raya.' .. i 

•dengan Metode Analisa Komponen, 1987­

L~ __ ~ __ .~ .. __. ._. . .~~~ 
.. _---. -.--~--~.. -...,.....-~--



Lampiran 8 . 

Daftar VII
 
Kodisicn Kcku1un'RcLttif <I>
 

Koc:fisim K~kw.t . Kl:1cum.n Bahan 
·an RcLttJf 

JcmsJSz1uD 
&1 a2 d MS (kg ,Kt-. 'CBR(%) 

! Nt,,¥l (~) :~:<I b.~ (kg/em) . 
\ 

0.40 - - 744 - . ­
0.35 - - 590 - . - Uston 
0.32 - - 454 - : ­
o.:~o - - 340 - ! ­
0,35 - - 744 - ­
0.31 - - S90 - - Lubuug 
0.28 - - 454 - ­
0.26 - - 340 - ­

0.30 - - 340 - - H RA I 
0,26 - - 340 - • - Asp21 MaCldam 
0.25 7:' - -. - - upcn (mcums) 
0,20 - - - - - Lapcn(DW1u2.l) 

- 0,28 - S90 - ­
- 0.16 - 454 - - LutoD Aas 
- 0,24 - 340 - ­

_ 0,23 - - - - L1pen (mckanis) 
_ 0,19 - - - - upen (manual) 

- O.IS - - 22' - Sub.ua1hdcnganscmcn 
- 0.13 . - - 18 : ­

_ O,IS - - 22 - Sub.umb dcngan k:apur . 
- 0,13 - - 18 ­

1 

I

_ O,14"~', - - - 100 .BaN'pcah:(kdn:A)
 
_ 0,13' - - - 80 "B2.N:peah'!(kcb.d!)'·
 
_ 0,11" - - - 60 Batu:peah:.(kdzs.Q,
 

I 

_ _. 0,13 - - 70 ' Sirta/pimnl.(kcw.'A>. " 
- - ;(0,12:::- - - SO ,.Sirtu/P~C~S~b·· 
_ -'0;11 - - 30 Oimi/piaur«kcbs§.	 .. . 
_ - 0;10 - - 10 Tans.hJlcmpung'lccpuir%n 

Sumber data :	 Petunjuk Tebal Perkerasan Lentur 
Jalan Raya dengan ~etode Analisa 
Komponen, 1987 

j 
~J 
.~- - ­ ~_ .. --''' ­ ..--'-'- ­ -r.""",~ '" "_.. ~"""""'."~- -~-- --~ . 
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Lampiran 9 

Dutu VIII 
Qaas·bausMinimum Tcb,aJ upisaa Perlce:-..s:u1 

I.Upis Pcpnukun : 

ITP Tcbal Mi}dim.u)_
{cn}fO. , 

Bzlun. 

<3.00 
3.00 ­ 6.70 

6.71-.7.49 

1.50- 9.99 
»)0,00 

1.Y 
s 

7,$ 

;.5 
10 

upis pclindung : ·(Buns/BurN/Burda 
Lzpcn/AspaJ M:lczdam. HRA. l.2sbuta! 
Luton. • 
upcn/,\spal ~aczd:lm. HRA. l.ubuu!! 
Luron. 
Lubut1!t. Luton. 
l.uron 

2. l.JIpis Pondu;: . 
ITP . , ITcbaI Minim i '.Bahan 

(em) ~O : 
-I :l - -.----'-- -I 

15 . 201 peah,~stabilis:asi'unah'dcngUl'semen; 

. srsbilisui unah dcngan hpur.'
 
3,00 - 7,49
 

(3.00. 

(20·~,' , Ba~ .pcc:ah•.subiI.~·uruh·dcng1l1semcn, 
'._- . subllasasz unah dcnganupur, '1 

JO I..uton Aus.
 
7050 - 9,99
 20 BaN :pca!lo··subilis:ui::unah·dcnpn·.semcn; 

,st1biIis.tJ una.h denpnkapur. pondui
nuacUtri.. 

IS Lu(onA~.. . '
 
10 ";'12,J4
 , 20 :J B1N ·.pcJh,-subllis:ULt.tnah'dCDpD~scmcn, 

subilisasi ': .tamh ;"dcng:tn~.k2pur.·.;pondui 
I .

m1c:admi;.bpcn...Luton-AUS~ i .··1I 25 8atu ·pcah,. subilisasi;unah:dcngan semen. ~ 12.25 
subilisasi t&ruh dcngan k2pur, pond2si , nucadam,Lzpcn.:Luton Aus. 

n bztu 20 cmtcrsebur dapat diturunbn mcnjadi IS. an bila untuk pondui 
I b2wm digunlJcan maralal babutir kn:ar. 

Q.J.hn pondui ba...ah, o:bal minimum ad.zhh' 

I . 
3. Upis Pondui Bawah 

Sumber data : Petunjuk T~bal ~erkerasan ~entur 

Jalan Raya ~engan metode analisa 
Komponen, 1f)87 

! 
I 

.•_-~~~ ..hi _0" ~------
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11,
-: ( Tabel : 4.1.10 

Kecamatan 

~ ~~'~~Jj) 

1. Moyudan 

2. Minggir 

3. Scycgan 

4. Codean 

5. Gamping 

6. Mlati 

7. Dcpok 

8. l3erbah 

9. Prarnbanan 

10. Killilsa 1\ 

11. Ngcmplak 

12. Ngaglik 

13. Slernan 

14. Tempel
 

IS. Turi
 

16. Pakern 

17. Cangkringan 
--..~ .. 

JUMLi\H 

Sumbcr data : 

. , 
• • ~I" 

- Lampiran 10 

._-?t':!~~., 

-71- _ 

BANYAKNYA SEKOLAH SO, SLTP DAN SLTA NEGERI DAN 
SWASTA 01 LUAR L1NGKUNGAN DEP.DIK.BUD 
OJ KABUPATEN SLEMi\N TAHUN 1995/1996 

I
I .-

_ SD 

INS 
( .- ... -'.- ­

IJ2).._ .(3), 
I 

I, 
3 

4 

..,.. 

.l 

2 15 

SLTASLTP 
Jumlah 

. n~)c{~):- :-~) ]~:; J§L­__

-
-

2 - - - 5 

3 

1 3 

2 2 2 t1 

3 

4 

2 5 

6 

2 5 

10 9 7 4 47 

Sckolah di luar Lingkungan Ocp.Dik.Bud. ~1b. Sleman 

-' 
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Lampiran 11 

l 
IJ-, r
I.. Tabel: 6.1 

l,. 
l 

Kecamatan 

-228­

JUMlAH USAHA DAN TENAOA KaUA DISEKTOR INDUSTRI 
BESAR, SEDANO, KECIL DAN RUMAH TANGGA 
DI KABUPATENSLEMANTAHUN 1995 

: 

, 

Jumlah Usaha 
i 

! 

.... 

(1) (2) 

1. Moyuclan 

2. Minggir 

3. Seyegan 

4. Godean 

5. Gamping 

6. Mlali 

7. Depok 

8. Berbah 
I 

8. Pramb<1Oan 
:1 
j JO. K.1Jasan 
J 

I 
i 11. Ngcmplak 

J2. Ngaglik 

13. Sleman 

14. Tempel 

]5. Turi 

16. Pakem 

17. Cangkringan 

2.283 

1596 

1.846 

1.797 

570 

904 

679 

506 

612 

520 

49.1 

40S 

607 

958 

445 

336 

502 

JUMLAH 15.062 

Sumber Data : Dinas Perindustrian Kabupatcn Sternan. 

~;~ 

~£;. 

i 
I 

, 

, , 
! 
, 
, 

: 

I 

j 
, 

! 

l 

Tenaga keija 

- ._­
---.0 

6.002 

3.341 

4.138 

5.129 

3.187 

3.679 

4.495 

2.343 

1.516 

2.508 

1.148 

1.545 

7.344 

2.396 

1.056 

719 

1.011 

51.557 
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Lampiran 13 

UlS 

A 
n 
c 
o 
E
 
F
 

r~<:[t<r 

rl~fF. 

(1(1 AY 

-; )0 
.; ,U 
-;00 
;75
.• 75 

1m 

·1,\1111 a I II·VI" UI' SHI\' .... ' 1111\ ell '11·.1\.\1 Two·1 ANI' III,:II\V"" SI";Ml'.I'lIS 

r/rR"III,· - ._-_ ....._.­
.'-~--

'(0' I It". IF.ttl(A .refr V".IIMM.'U' . --_._--­-
'"f.H'.-I-'.N l NU rA iSINIl ZONES
 

AYti
 
rF.MCrl",r,.,o r.\'i~lru; ,I)N'_': AVO"
 

srr.En
 o 20 40 60 10 1m SI'r.F.U o 1Il 40 60 80 IDl---h --.-------·-.---r- -------..-- ---­
:> 51 O. i, 0.12 009 01)1 00' 004 ?: 51 I)" 0 10 007 o0' 0.04 001 
~" 02i.024 0.21 DI9 017 016 ~ 54 026 Oll 019 o 17 0.1' 013 
~'2 041 0.19 0.16014 Oll on ~" 042 0)9015 o U 010 OU 
~ '0 06-\' 062 0(.0 0'9 O'S 051 ~ 49 062 0" 052 o -IR 046 0-1) 

~45 1011. IlllI 1m 10l) 11)l'1 1m ;:,10 091091 on (1 ')I 090 0,90 

< H _' - - .- --. - ~ 40 - ­---------- ---~._---
.. , 

• R.1I'u ul duw folfe '0 lin i"~.,1 Ci1I,;u:i.y u( l.8',II) r-:I,h in 1,.,1" .1i'~L1iUlI'.
 
h Ih~ ..,. ~(.~"II, u'!' ,."....;,t',1 ru, i"r.lrrlu.iufl llllly .",1 "1'1'1, I" 111.1,1, with ,1,.·.iJ(" 'I~·· .. ,I. nr (rtlmph '" 111."'"
 

Sumber data Highway Capacity i"ianual, 1985•• 
I 

I 
I 
i 

- "-' ._ .. _.. - ....._. .. . I.. ,...- .. ...,..­

&~iJLE 8.4. A~lUSTME"'T FAC"OR~ rOR DIRI'crIONAL DISTRlnllTION ON Or,NI!RAI. TF.RRAIN S£GMI!NTS 

AVOb
 

Sl'tEO
 

?: '6 

~ '" ~ 4? 
~45 
~n 
<H 

_ 

MOUtHAINOUS TERRAIN 

PF.RCENT NO PASSINO ZONES 

0 20 ~o 60 so 1(1) 

014 0,09 0.07 O.G' 0.02 0.01 
0.2' 0.20 0.16 0.1l 0.12 O.lel 
0.l9 O.ll 0.21 0.23 0,20 0.1'; 
0.51 O.'D 0." 0.40 0 17 0.1I 
0.91 0.87 0.4-1 0.32 O.SO 0.7;1 

--

1. 

Directional Distribution 100/0 90110 80120 70/30 60140 SOl50 
:> .•----"" 
¥:, Adj,uslment Faclor./I I 0.71 0.75 0.33 0.89 0.94 1.00 )";; ". ­
,.. 
~. 

•ABI.F. 8·5. AI>IIJ~HMr-.Nr F"CfIlR~ FOR 1'111\ COMnlNI!O F.n·I\CT or NARROW I.ANf'~ ANn RI'_WRICTI!D SIIOULIJP.R WIOTIl./.I
" [~_"..~.',. . 
'~;":DLa'
~IOULOER 
~.."IOTII 
." eFT) 

t, ~ 6 
:-:~, ...... \ 

~ . ,2'
''i, 0 

. 
1'2.rr 

LA,..ESh 

LOS LOS .
A-D E 

1.00 1.00 
0.92 0.97 
0.81 0.93 
0:70 0.88 

, 

LOS 
A-O 

II.M' 
LANr~h 

1.05 

F. 

0.93 
0.85 
0.75 
0.65 

0:94 
0.?2 
0.83 
0.82 

, 

~. Where shoulder widlh is differe"1 0" each side of Ihe mAd ,. (I'e Ihe Iverase shoulder Wilhh. 
'; It For .n.ly~i. of .p••illc srAd.~. u'e LOS E faeln.. for all ' d. Ie.. IhAn 4' mrh, 

Sumber data •• Highway Capacity Manual, 1985 
I 

IO·FT
 
LANES"
 

LOS LOS
 
A-D E
 

0.84 0.87 
0.77 0.85 
0.68 0.31 
0.58 0.75 

9·FT 
LANU" 

LOS LOS 
A-D E 

0.70 0.76 
0.65 0.74, 
0.51 
0.49 

. 0.70, 
0.66 

. ----.J 
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TARLE 8-6. AVERAGe PASSF."'OER-C,\R EQUIVALI'NTS FOR TRUCKS, 
RV·s. A",O BUSES ON Two-LASE HIGIlWAVS Ovr;R GENERAL TER­

RAIN SEGMEP."TS 

TvrE OF TF.RRAIN 
LF.VEI.OI'YEIIlCLF. 

Tvrr, SF.RVICF. I.F.VF.I. ROI.I.Il'l" MOUNTAINI)U~ 

2.0 4.0 7.0ATruck~, For 
2.2 5.0 10.0Band C 

D :Ind E 2.0 S.O 12.0 

2.2A 3.2 S.ORV's E. 
2.5 3.9 S.2Band C 

D and E 1.6 3.3 S.2 

1.8 3.0 S.7Buses, F.. A­
2.0 3.4 6.0Band C 

D and E 1.6 , 2.9 6.S 

Sumber data: HCM, 1985 

;.~. ,\ l>Jl:~'1 '-IF.,.. r F.\CTOA rOA Ot:t Fr.', In"'AI. OI~'rRlnl;TIOI'J 

LeI If: r,".HJI'.~.IJ . 

ir,~.:F./'l-;- OF 1R,\I'1'1<:

0.·" t:rfiP',\(l1! ,,1>lUSt\If:NII'ACIOR 
[ 

1r.4I 0.51\ 
90 0.64 
~() 0.70 
iO 0.78 
61) 0.81 
50 1.00 
40 1.20 

S )1) LSO 

Sumber data :t. HCM!, 1985 
I 

I 



Lampiran IS 

TAnu, 8-J. rF.AK HOURFACTOR~ FOR Two-LANn HIGIIWAYS BASEl) ON RANOOM FLOW 

A. L£VEL-oF-S£RVICE DETERMINATIONS 

TOTAL 2-WAY 
HOURLY VOLUME 

(VPH) 

rEA-it HOl'll 
FACTOR 

(PIIF) 

TOTAL 2·WAY 
HOURLY VOLUME 

(VPH) 

PF.A1t flOvll. • 
FACTOR. 

(PlfF) • 

100 
200 
JOO 
400 
500 
600 
700 
800 
pOO 

____. 

0.83 
0.87 

·0.90 
0.91 
0.91 
0.92 

-·0.92 
0.93 

- 0.93 
I 

1,000 0.93 
1,100 .0.94 
1,200 0.94 
1,300 0.94 
1,400 0.* . 
1,500 0.9.5 

'1,600 0.9' 
1,700 0.9.5 
1,800' 0.9' 

~ 1,9,00 0.96, 

Sumber data : HeM, 

D. SERVICI! FLow·RAT!! D!!TIlRMINATIONS 

Level or SCrvlC:ll 
Ptalc Hour Fac:tor 

!­ A 
0.91 

D C ·'D - E 
0.92 0.94·. 0.95 : :--1.00 

1985 

........ _.- ...... .:~ ... 

Ii 

I
II 
i 
~; 
1 
I 

-I 
I 

( 
i 
ji 
I 

ii 

I 
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_.r '" TABLE 7-2. ADJUSTMENT FACTOR FOR RF.STRICTED LANE WIDTH AND LATERAL CLEARANCE 

:,tST... NCE FROM I :AOIllSTMENT t"CTOR.f. 

~l)OE OF TRA~El> OPSTkUCTION ON or~E -----''"----O-IJ-ST-Il-U-Cl-·IO-N-O-N-B-O-T-'-I---·i [ 
~'AY TO I SIDE OF ROAD"'A \.b '_ SIDES OF ROADWAr 
:JI1STRUCTION" 

LANE Wlnl II (rr) 

(1-7) 912 I II I 10 I T-9==r: 12 ~ 10 

4·!.ANE DIVIDED MULnI.A~t: IlICllw.l.\'S (2 LANa EACH DIRECTION) 

0.971.00 0.91 0.81 0.811.00 0.97 0.91~ 6 
0.99 0.964 0.90 0.80 0.790.98 0.9S 0.89 
0.97 0.94 0.88 0.7~ 0.94 0.762 0.91 0.86 

0.870.90 0.82 0.73 0.81 0.660 0.79 0.74 

6·L"NE DIVIDED MULTILANE IIIOIIWAYS (3 LAtlES EACII DIRECTION) 

~ 6 
4 
2 
0 

1.00 
0.99 
0.97 
0.94 

0.96 
0.9S 
0.93 
0.91 

0.89 
0.88 
0.87 
o.n 

0.711 
0.77 
0.76 
0.74 

1.00 
0.98 
0.96 
091 

0.96 
0.94 
0.92 
0.87 

0.89 
0.87 
0.8S 
0.81 

0.78 
0.77 
0.7S 
0.70-­ -- -_.. 

4·LANE UNDIVIDCD MULTII.ANJ; 111011"',,"5 (2 l"NI" EACII DIltt:crloN) 

~ 6 [1.00 0.9S· 0.g9 0.77 l----:N:-:-A--r-"""""':N~A--r-~N:-:A--,.-- NA 
4 0.98 0.94 0.88 : 0.76 NA NA NA NA 
2 0.9S 0.92 086 o.n " 0.94 0.91 0.86 NA 

._?_______ 088 O.BS 0.80 _ ---"-~..:.~~ __. __ 0.81 0.79 0.74 0.66 

--"-'--~I
~ 6 100
 0.9S
 0.89

4 099
 0.')4
 0.H8

2 0.97
 0.93
 0.86

o 094
 090
 0.83


(,·I.ANI' UNI>IVIIlr.I> MIIllll AlJI' 1111111"'''\'-; (.1 I",.. -

NA

NA
 
0.96

0.91
 

NA

NA
 
0.92

0.87
 

NA
 
NA
 
0.8S
 
0.81
 

, r"CII OIlIl'CUUN)

_~_~____ .._-- -0.... _-.-..­ 077 NA 

11.76 NA 
o.n NA 

0.70; un 
I 

• U~t: .he a\ocraac di!tl ..nce 10 ob"lrYlcliu" on ·°tkJlh 'ide'" where .he dl ... an\,C' h. ~~h,I"h 'u to ..... ,lIt:' Il&'rl ....d lilhl f.htren. 
b Flew,. ror olle.sided .)bSltu,,;un·s .110.... rOt Ihe e/l'ecl or orru,inl n... I 
.: TWOe)itJ(cJ ubstrucliol1:f inc:ludc one ro.d~ide and one median LlMlruc,iC'fI. Mt,JjlMn uh"lIu.... 'i\l1l no.y eAi,,1 in the nlcdi:an ur a dh·icJC'cJ nluhilOlllt hiahw:.ty 0' in 

Ihe celller or an undivided hi,hw_y .llich periocJically div;dC\ '0,0 _",,,"d bridle!~b""n~nll or IIlhet centcr ..bjt':", 
NA - Not applicable; use ract.., rur ulle·,ided obntucl;o". 

Sumber data •• HCM.1985 

TAnl.fl 7.3. PASSJ;NGI'R·CAP. :E11IJ1VAtF.NTS ON EXTENDEO 

Oi;NElt,\l. MUL·III.AN); I III iII\\:.\y SI"l:r.lI:NfS 

, 1 vrr 01" TERItAIN 

! -~~L~;;;----MOUNTAINOUSFACTOR LEVEL -_...­
Er for Trucks 1.7 4.0 8.0 
E. for Buses U J.O S.O 
Elf for RV's 1.6 3.0 4.0 

--_.--_ ... __._. .__ .._-,..__ ..... 

TAOI.E 7·10. AUJUSTMI!N'r f',\CTOIt rtln TYI'1l OF M" .... II.ANF 

IIICHI·.... AY AND DEVIlI.OI·MENT ENVIItIlNMEN1', flC 

nTE mVII)/,U IINIlI\'II)f.:I' 

RIlIOII Illll 0.91 

SUhlllbilll 0.911 0.811 

.
Sumber data HCM, 1985• 

1",\1111; 7·11. AOJUSTMEtH FAcl'mt FOR DR1VI;R P01'Ul.ATION 

I.RIVER l'OrlJl.A TlON I'.U~OK,/, 

C'ln",nllcr. or Other 
R·~glll.u '/ten 

.. K.:cre3IiIlIlDI. or Ollter 
Nonregular U5en 

100 

n. 7~ -0.90 

Sumber data : --HeM, 1905 

;:1 

),1 

'I 
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i __' ,'h	 '__ 

Tc:; l~ci ~"J ' --_._\ 

Cn9inc:c;" : !Ir.:B.us11anto 
• , 

I.	 • • • • • • • • • • • 

Tech i C L1n:; 1., S~~~d.1¥:~ :". 

~~~~:': ./
JI	 a • __•• 

Ec:m:!LNi\N UE:l\M:' TE:ST 

Sv:'u'iJ\RY' ' 51! tET
 

J\ • Cl:l:LAAL Prop:iAai DAor~ IotiuolJ:l Yogy:2.kart.:::.

Jl • Bumi10 Nnl ~ V~~2kQt~
 ... Link No. ·.·J'.I..$ •••·••• l •••• ·•• , .... ~I:. ;r1I:e:rvd : ~tNf'
 H'-~ • I • • • 

2 . Link Name .X~J:4.~~:: .*~II.hUING.
 
J • r=ovince ': .~~e.r.&'p. fH~c.~:t .. JogyaJ.::u-f::t .
 

IJ. /-Qb f loc."'V:l.y.~:-t:l....	 Location • start l<r.t. • •• 7:....... rom -.. .
 
I I:finish KIn. ~~:.?~. . . . . ~ =o;n . ~c?E;I.,,:y:~.t~ .. I 

Ilenl,?th · .. ~!f: .-!'!l.O. . .~:n I
5.	 Sketch of' loca tIon I 

Mro'O 8 ~J'19 •	 KA4q~N~ • 
- =lJ! II mi1-S/N /l,·CJ.IJ~ I 
._~ = Ib e,{,z)If! O"J.Hn,3. oyt9.	 I-t::/:I H1 • 

',0	 . ., 9S.	 O.:.t~ of test ...... / .. ~ ./ ...... I,;~~i~ ... ./ .... /. 

7.	 \';e.o!~he: Clea=/cloudl:l=ainy 

'---_._._------­
':::.	 ':' ::t:' ,I-'C . v· -_a .. 
..,.	 • .,,'" 'J I ". ..• 

.'~	 -~~ 
~ .:. . ~/a~ ak ·'Tr~c~:' No.' .'. ~. 913 .AX•. ..' 

82:	 .. .....
2.	 Rec~. tXle load •• .t •• tonn~ ( r..o!Q S u:' ec by'.:,::. 9:-'~:'l.r: ~e . . . . j,J.	 ~stima~~c r!a~ ax1e _OlO ~r ~s1n9 ';ad: IJo. 

di21r~adinc: •••••• ~Sl. , ca!ib:-Qtion : : .. 
Cil=t2nce me!.sureJ:\ent 

." 'C •• ,':--: ••• m 

. :C. : " •• ~. '0' " .11\·	 rn---c~, 80 .. .. or.ne':	 ,:....,.
c~ 1,:ula tee ~.:.; I"! ··lc·cid ,. ... :-... ..	 ..".'	 .-' 

,~. • •••• '{ , , L. -x 
J	 .~'J'l·'co .... ,.,.,.q..... . , • • j"l r. c' "	 I I 
'1 • " I.. -. • •••• I, ..	 

.. ... ....... I'I:/C·II., I
 

c. !H::~;:Ei.x,·\I~ i'r:N'J 

1. ~r..hlJ!i::.;)n ~'!<!.o'\ No.,
'. ::. ...:-C!~:n di:r.enr.:'C'n.: 

:1 
\. ., 

a 

b 

c 

C 

c 

· ..-.... l 
10 

, 

• • . •• i" ~86 ., r- .. 
.'. • • I ,J?? .. '1' .r:I 

• '1'8' ••• i~ rn 

··· • '9'6' '..• :.•t:::,m 

: ., ......... t. 1':\ 

. ,, .,0, b 

C 9 
-l ~ II . e 

,: 

1
•; 
1 
1 

! 
I 

c 

oF 

oJ. ::iul ~,~U?C r.c:."!Jr: : (1.1 /0.01 I 0.001 ;.tn or i:dl':'(: 
•• 0 '.' 

Sumber~d.·~:ta : SUB. DIN. Bina' Marga t PU Prop. 01 Yogyakarta t 1995 " 

i; 

_~J' 
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Gambar 1 • 

r.OP~ASI DDi DAlI CBR 

'Catatan:	 Hubunqan nila1 CBR dcngan qarl••endatar 
kesebelah kirl dipcrolch nilai DOT. 

I 

Sumber data :	 Petunj~k Tebal ferkerasan 
Lentur. Jalan Raya dengan
MetodeAnalaisa Komponen 
1987 

I 

I
I 

I 

I 
i 

f 
~~_I 
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l1:ft"\., V!
 

Indeks Permukun Pa.da. AW2} Umur Rencana. (IPo)
 

I Roughness .)IPo]cnis L:apis Perk~ 
(mmllc.m) 

~;4 ~ 1000LASTO N 
3.9- 3.5 > 1000 

. 
3.9- 3.5 ~ 2000LAS·B UT AG 
3.4- 3.0 > 2000 

i 
~ -2000HRA 3.9:- 30S 

3.41-- J.O > 2000 
I 

BURDA 3,9'- 3.5 < 2000 
I 

BURTU < 20003.4 
1

- 3.0 
i. LAPEN 3.4:- 3.0 ~ 3000 

> 30002.9:- 2.5 
i 

LATASBUM . 2.9i- 2.5 

BURAS 2.9;- 2.S 

LATASIR 2.9- 2.5 

JALANTANAH ~ 2,4 

JALAN KERIKIL ~ 2,4 

Sumber data : Petunjuk ~ebal rerkerasan Lentur 
Jalan Raya dengan !'!etode Analisa 
Komponen, ; 1987 

..J 

f 
_~---,t 
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I.I:/,\ul\n KE d .... u"nl t......
:0. 

r"rl ::Ol!PAnTE'~[N PEKErijAAN. UMUt.I 

~ .~?IMEKrO·~AT'J~",'OEk~~~OINAMARC,' 

'. FORMULIR r'IIMI)UNAN PE'RII'~ I'TUN~AN' LALU Ltr.JTAS 
: ,. . SE LAMA 24 JAM ( F(i.Rr,1·ULIRLAPORAN ) 

tml'StJI,TAU . I 'K.AXi.A SP:J.ATI"· ;il 

I. 

NOMon PROPINSI.,'. .. " to cr:11~ r, ' , :', " . 
NAMA PIlOrlNSI 12'1. 17E:IYJ~161Y3'1511j41T1&fTCI I I J
 
I~L~S/NOMOR P?S l&l~J~ .' . "
 
LOKASI POS . cnQl3] . IW.Je-IJ1il . 

y 
"l 

9 

TANGGAL fZJn:::lQITL 1213j 
IHARII IOUI.AN·) ITA-HUN) 
.~ 'r. 'j ,KEr;O('fPOI~ HI:rUN~. 

'r.·~10nJ" ..", ': 

t.J ~ ..\ eJ" '. . ..:. ".r2"1. " • . i 
.0-1 w' " 

.1'GOl.ONGMI l 4,[ 

.'
75'" 3 ~ 

a: ~. :z: l%~ I,X ::J ::;)o 4. 4. ~ ~ CC1. .. CD lD:X"'a:CDl"'l \oJ g ::)CDCD .)'~ .::£ :Eco-ta:
OW:::E~ W ~ v. a: 7. G.:Ie~ ::;)W"W::JVI::t ... ~o "x ~ ~~- ;:)~x CII,.JX,.J'V)
;:)~O ~ G. CD:X :Ie cr ~JAM ;:) .., ~<" N~:Ie~a: X· o X' ,-·~etS U~x 

~;:)%ClIiCDow o .' 0 ~ • - - 0 J ~W." X ~, - W"'CD G.n::... ::;)4(4(t ­
c.. ~4( e ~ .J~:::E 'u CD ~ a:~"t- ,~ \oJ O. III ... ~ a. 0 i ~ ...en VI 00 •. 

06 • 07 I '.3~~ I /Z.rI~Y~-, ~;z. 27 ~ 

, ,207 • 08 I f/'O [ .//& I 'I =19 I r";t -
08 • 09 I .~O ~, I p~' I Jlj/.L 'r-~2 ~- -

,~...09. 10 I ~e' .I; 9;1 I /6' I ~2 J'" -
10 • II I .2OJ~ I /~-I 2/" 1&/.. "',s/6 ., .II • It 1 3~~1-7G 'J. I /Y? I ~/ .2. ./. 
12 IJ'" ....'/~1 • 13 \. /2' "j j/-j '.t:r~-~.~' . 

';z.; 13· Iq t.9'(" S'._J3~_L_~i /<. -.. 'to!'14 • 15 I~}-'I I ·/oJ I' IJ/ I /2/' -I~ • '5 I 3 ;..c.·1 ~C9-I/Y~ i ~ 9 " 6 --. " ~ 
1.216 • ,1 LL~I- 1,,"'7 I ~.J .~ 

i7.:-i'i'""~~ /1'8 'l:'.y /0.9 -'8 • 19 I·-z.rl I /01 1-y~ I :iJ Sf p,y .... 
....oSI '19 • 20,\ //6 I S'c l--ill ~ 

,20,.. 2 I 1.. 'ZZ '=1. ~; ;z-:,---n ....-
.,~ ....l' • 22 I I W I B I :J l' -

.... 
/ y' I" R-

< 

22 -. 2) - 66' YJ' 
2:\ • 2~' 1:Z.."" / .... 
l4 • 01 l.!J. :-­ J I .... 

01 • Ol I '7 '·1 Y I , I 2' I - I J.... 1·_ 
OZ • OJ . 3 f . '. .. - 2 - - - j ~', ..2 . ..... 

Q'S"""":'''''''64 ' :J r s- " r c9.' - ' y . " 
04 • 05 ;, , ;r.. -;~ C; .' . / • ~ _.

I ~.. 
05 • 06 II' '..3<:S J .] 31. . "7"" ;Z' .. 

TOTA\. 

, 

.. 

8 

:z: ~ 
~ ~ 
a: a: 
CS:g 
%:Ie 
w ~ 
)( 0 

i= 
//~-

.II( 
2/~ 

IY9 
l,r~
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J~r:1 
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'h,{1 
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/~? 
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.2 
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~, 
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PEHGAWAS:~~ 

Sumber data : Sub.Din.Bina Marga,pU
Fropinsi Dr ·Yogyakarta., ' 1995 

c " · )I .) 
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: 0. i! . ro ~·O~I'An"fE.\1tN rel<:l!li.iA~~ U,,~U(.I 

':OI~l!K rO·{\AT'J~"'·OE~·~~. DINA MARC'\ . ; -. . .'. .. 
'. . FOP.~~~LI R f-IIMPUNAN PERHITUNGAN LALU LU·JTAS 

. SELAMA 24 JAM (FdR'r...iuLIR LAPO~lAN)
f . . .t,mJsULTJJT I l<ARYA S~JATI. 

...- '. 
NOMon PROP,NSI.. .. 
NAMA PRO~INSI 

I~LA.SINOMOR P~S. . 
. ,LOKASI POS LLlPT<fEJeJI 10 I • 10 A(l~H 

TANGGAL mol 10 II 199-. OAR' 
~~ .
 

KEr;ol·fP0 If. H rIONG , ill " . .
 lHAim (au,"",.,') lTAHl11\:1 

. .. . .~ : . 
PERIODl'. .'.'. " .. . rz-t. • 

~ 

\..'"U .'
 
i='"
 I I Z I ',,;) I 4.. 8 

a:: U IL' :z: ,x I/) -!- % 
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~ .' 
.~o~· 0 a.<~ co~ co::%)-O:aJ"" 1&1 U ~ coco .'1 0: % 0 ~ .:1 :Cco<o: l'
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I) • 16 I l!f,jI.. 1.d'_'Y--rJ~TIZ;g I ~2 l'·· ,!. - '-71" 

~.--!.!..-' 2.~H=(Y<f1 /1.1 l-~H /Y I - ,. - -l--19~.·l 
17 • 18 12; . 4Y IJ:!J' ~. I; ." - _ ~t 

l '19 • I /-'f=j ;,s I~ I ;)' ~ 'I '- .,: --. ., - -r el20 ~ 
:20.. - 21 ~/,.-. VB 2.~ .-,C .-. J . - ;6
 

ZI • 2 Z I 9£ '-/0 - 1 Lt::. I lCJ I - I·' 9 , - - I' /"
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.. 1.c;t.leJl\n KE • / •••• 01\/11 -{
:.: . . 

1, 

r1l:'OGrAnTEM£N "EKErijA/\~ UMUIoI
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. SELAMA 24 JAM ( r.6~R'r·,1ULl R LAPORAN) 
r.ONSUl,TNT 1 XARYA SF.JJ.TI. I . 

'.
NOMon PHOI'INSI.. .. 111JJ:m'. ., .
 
t-:AMA PAO~INSI 'mJ· 171~ I:rJ~2P21"""'£I&1~."""~""'II~I??l-::-:--I-:-CI I [J
 
I~L~S/NOMOR P~S ~
 
LOKASl P~S (ljQ]1l r· 1:eI?J£J:::LQl A"~1i
 

TANGGAL f7]!i1 IQDOI 191~ OARI
 

(H4RII (OUL,\N') (iAHUr-.:1 !( E. , .
Kl~[;OHI?Orf. HI~UNG.GJ 

. pu:rUODJt .. : ..:. . '(3]' '. '. 

'lJOLOtlGAtI 1 ~ 2 ',. 3 ,4., 5 " !i 7 8 
-I a:: ~. %' :0: en • :z: :::l:::l .' ~ a.. CI.<f:::l CO~ 1D:c:O... ,., w 0 :::l1D1D .1 a: ~_% :z: 

offi~., \&I ~ ~ 9; 7. a. ~;! . .~ :::l~~f5 ~ ~ 
~"':::lO ., = ~ -;:1- ·,:);:)z CIt • In 11)-1%-1 a:a:' 

:;)).:0 4( a.aJ% ~a:-C:::l \&1- O{\&I
J A '" -C~ 0: _·o::z:' .o:~ u"'x ·.N'" 00( OlD 

'~ ~ e~ ':i. 2 ti::; in a: ~ d 11). ~ ~ ~ ~ e Q )C 
011a.. a.. e !.i ~-,:l '~~ Ii! a:~l:l ~~ 

~ ~o III ,~ 0&8 ,.;E:l .... )- ~ r 06 • 07 I ..y~(J .• IS-~ -2.~ /~3, ;l . " - Z} SI
 
07 • 08 I ~/ -l~-I -1222 I /Jv I - I' _ I - I ~/~
 
08 • 09 I 3 ,~. I /6;1 /ojl I .Ia=-l $I I' _ l, I 2071
 
09 • 10 I ~() I; H~ I ,'Y-'I' I~; II .J' I _ I - I /2/
 

10 • II 1 Z:l7 l
 'iJI l/j~1 t5'? I 2 I '._. I ~ I 1/.('
 
II· n I z~~I-IS"1 -r/~I -r IYJI - - I _ I _ I //c
 
12 • 131 y/.3---;-r-j //G-I-j;r '7. I /0.3 I. 'lQ I- /0 I ~ I J'~
 

I;) • 141 I 3/1 -.l I}B I 1.1.'_1_9'1' -, 9 I /0 I _ I /rl
 
14 • 15 I ~ Cr 1- /&~ ,/1' .a.sf....~'- IV 'l/2..---r· .e I , - I Il. J
 

17 
16 • 1 ~~ /~-;. I 1'}-P -, &¥rl It'll/ l-' I J! $~ \ 
17 • 18 -r--2~ .9). /"1" -'/J1 ( , . ~', _' 1.1':;'-'
 
18 • 19 I ).r? I l'YiI -,717 -,- v} I -' I ~ -, _ ".'n8
 
'19. 20,\ /~ 11.4 I~~_~ d·' I - ,I' - F~_ J ISdJ 
.20,' 21 ~)-Z . -' .f-; ¥y..2.J - y , _ 9.2
 

21 • ZZ I "l/? -, /29 -'-J;' -L ~-? -T __' 1 • -, 1 _ i ~ 1"
 !
I

I 22,. 23 ,- //t? I J ~l -I' I /7 /. .....- I 3 I -- I n 
23.24·~Y II~ 
24 • 01 -YS'-' -:-;z' ~. I~/ . ....- -- _
 
01 - O~ Yd'· 10 . /z -1._..5'" _ . -! -


Ol • O)'.3,::} ~ Dj'" y .....'- _
 
or:o:r . :~;L 
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TOTAl. 

CATATAN : 
Sumber data :·Sub.Din;Bina Marga,PU 

Propinsi DI .Yogyakarta, 1995 

PEHGAWAS: 

(,,_.~ ~ •..•••••••. )I ) 
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'. '. ·FORf\~'Ui.·IR HfMPUNAN PER!'~ITUNGAN' LALU L1NTAS
 
, .." SELAMA 24 JAM ( r6~R~.1ULlR.LAPORAN ) ,
 

JCO:fstJI,T..ur I KAIr!A SEJ/a'I.
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