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INTISARI

Analisis kemacetan antsara pertemuan Jjalan rel
dan Jjalan raya di jalsn R.E. Hartadinata ini, dengan
dengan Jjumlah lajur yvang ada pada saat ini yaitu 2
lajur / 2 arah, akan merupakan masalah dikemudian hari
bila tidak segera dipecahkan permasalahannya.

Untuk menyelesaikan Tugas Akhir ini dengsn cara
melakukan penelitian atauy survai guns mendapatkan dsta
baik dats . primer mauvpun data sekunder. Datg primer
adalah data yang diperoleh dengan cara mengadakan
pengamatan langsung dilapangan, sedangkan data sehkun-
der adalah data vang diperoleh dari instansi terkait.

Hasil = analisis pada jalan ini untuk tahun 1994
tingkat pelayanannya sudah nencapai level “ € " menujn
" D" dan psads sepuluh tahun kemudian sudah mencapsai
level F ", berarti di sini perlu ada penambahan
Jumlah lajur vyaituy menjadi 4 lajur / 2 arsh agar

tingkat pelayanannya minimal bisa seperti saat ini.

viii




BAB I
PENDAHUILUAN

1.1. UMUNM

Sebagaimana tercantum dalam Undang-Undang Repu-
blik Indonesia Nomor 13 Tahun 1880 tentang Jdalan,
dinyatakan bahwa jalan sebagai ssalah satu preasarans
‘perhubungan yang mempunyai peranan penting dalam usaha
pengembangan bangsa di bidang sosial, ekonomi, perta-
hanan dan keamanan dalam rangka mewnjudkan tujusan
nasional. 1

Berkembangnyas sebuah kota merupakan indikasi
dari perkembangan ekonomi dan pemerintah. Aktivitas
sosial, ekonomi dan pemerintahan skan menimbulkan
pergerakan-pergerakan manusis dsan barang vang akan
melibatkan pemskaisn ssarana lalulintas antara 1lain
dengan pemsakaiasn kendarasn dengan sarana transportasi
lainnys.

Jadi perkembangan ' lslulintas pada dasarnya
saling berkaitan erat dengan penduduk, rerkembangan
ekonomi, sosisl dap budaysa bangsa. Semakin tinggi laju
perkembangan tersebut semakin tinggi pula tuntutan
terhadap prasarans dan ssrana transportasi.

Untuk mengimbangi laju pertumbuhan tersebut di
atas prasarana yang berupa Jjalan, jembatan dan per-

lengkapan suatu jalan termasuk di dsalsmnya sistem

persimpangan sangat dibutuhksan.




1.2, LATAR BELAKANG

Bogor dikensl sebagsai kots yang mempunvai éurah
hujan cukup tinggi, Juga menjadi kotsa industri, Jjass
dan perdaga- ngan. Dengan sasneks ragam perkembangan-~
nya kota Bogor telah memberikan pengaruh pada wilayah
sekitarnys maupun pada perkembangan penduduknya.

Bersamaan dengan meningkatnya arus masa dan
barang, meningkst pula kebutuhan akan Jass transporta-
1. Dalam kenyataannys perkembangan arus mass dan
barang tersebut tidak diimbangi dendean pertumbuhan
sarana dsn prasarans fransportasi, sehingga arus gerak
tersebut belunm terdukung baik. dari segi kuantitas
maupun kualitas. Hal ini dapat dilihat dari seringnya
terjadi kemseetan lalulintas dj setiap jslan vang ads
di Bogor terutama rada saat-sast jam sibuk.

Sesuai  dengan Judulnys, jalan R.E Martadinsts
ini merupakan Jalan yang menuju pada pusat perbelan-
Jjaan Jjugs merupskan jalan prenghubung untuk menuju
daerah 1lainnys. Jalan ind memotong jalan rel di mana
hampir setisp 15 menit kereta api melewatinya, hal ini
vang selslu menimbulkan kemscetan ksrens arus kendsa-~
raan yasng padat.

1.3. MAKSUD DAN TUJUAN

Dengan melihat kondisi seperti sast 1" . maks
sangatlah mungkin timbulnya masazlah lalulintas pads
rertemvuan jalan R.E Martadinata dengan Jalan Lerets

apl. Masalah yang akan timbul adalal’ ‘emacetan laip-
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lintas

pads Jdalan rava, vang diakibatkan oleh arus

kendaraan vang padat dan arus kereta api. untuk men-

gatasi masalah lalulintas tersebut maka dicari alter-

natif -alternatif pemecahzannya.
1.4. LOKASI PENELITIAN
Lokasi penelitian masalah lalulintas tersebut,
vaitu pada pertamuan sebidang dslan rel dengan Jjalan
raya di jalan R.E. Martadinata di1 Begar. (Lihat gb.
1.1)
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Gambar 1.1. Lokasi Penelitilan




BAB ITI
TINIJAUAN PUsTAKA

2.1. TIRJAUAN PERTEMUAN SEBIDANG JALAN RAYA DENGAN
JALAN REL

Pertemuasn antars lalulintas arteri utama dengan
Jalan rej sebaiknya tidak sebidang. Standar AASHO
menetapkan bhahwa "pertemuan sebidang dengan Jalan rel
harus dihindarj untuk seluruh jalsn lalulintas" .
Ketetaspan ini perlu ditinjay kembali jiks volume
kendaraan tidak-terlalu besar atau  jumlah frekwensi
kereta api tidak terlaln banysk.

Bila Jjalan Taya memotong diatas jalan kerets
api, struktur vang harus dibangun skan lebih ringan
mengingat beban Jalan raya jesuh lebih 'keeiil darl pads
bebsn jalan rel. Tetspi kebebssan vertikal akan menjs-
di lebih besar. Selain itu, jalan rays umumnya memben-—
tuk lengkung cembung sehinggs memerlukan lengkung
vertikal yang panjang untuk memenuhi persyaratan Jarsk
pandangan.

Apabila jalan raya melintas dibawah jalan kerets
api {(under crossing), akan nmuncul masalah-massalah
lain. Susatuy Perlengkapan khusus untuk membusng air
hujan vyang  Jjatuh didalam daersh Peérpotongsn harus
disediaksn. Jiks muks sir tanah di daerah rotongsan ity
tingdi, ketinggian air tanah ini harus diturunkan atay

badan Jjalan harus dilindungi terhadsp kebocoran dan
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dibust cukup bersat agar tidak mengapung .

Pads lintasan bawsh (under crossing), kelancaran
operasi dalsn kerets api harus tetap di  isgas  selsms
berlangsungnys tahap konstruksi. Hsl ini mahsal dan
menvulithksn, karens sering hsrus memindahkar utilitss
bawah tanah atan harns memssang struktur Penvangga
untunk banguran didekatnva. Dalam semila keadasan seperts
ini, diperiukan study yvang  telits sebelum dismbil

keputusan.

2.2. RAPASITAS JALAN RAYA
Yang dimsksud kepasitas islan rava sdslsh jumlah
maksimum kendarssn vang dapst melewsti sustuy pensmpang
ialan ravs tertentu, pada kondisi 3alan dan lzlulintas
vang berlshku. Dengsan mengetahni LHR dan lebar perkers-
san Jjalan raya. maha dapst ditentuksn kapasitas suatn
ruas Jjalsn rava, maka dapat ditentukan kspasitas suastn
ruas Jjalan ravs, vang dapst dilskukan dengsn dua ( 2 )
rengukuran vaituy
1. Pengukoran Kvantitas, vaitu pengukuran  kemsm-
ruan dalsm melavani lsluiintas, ditinjauy dari
djumlsh  volume kendarsan vang biss ditampung
oleh Jalsn rsya tersebut rada  susty  kondisi
terteniu,
Pengukuran kusntitas terbagi tiga ( 3 ) pengn-
kuran vaity

a. Kapasitas Dssar (HBaei. (Aapacity), vyaity




&

Jumlah kendsrsan maksimum yang dapat melin-
tasi suatn penampang idalan rava stan Jalur
selama satu ( 1 ) jam, dalam keadaan Jalan
dan lalulintas " Jpr4z- vang bisa tercspai.
Kapasitas yang mungkin (Fossihje Capacity),
vaitu jumlsh kendsrsan maksimim yang dapat
melintasi suaty penampang jalan rsys atsn
Jalur jalan selams satu (1 ) jam dalasm
kondisi arus lalulintas vang sedasng berlakn
pada.jalan tersebut .
Kepssitas Praktis (FPractical Capacity),
vaitu jumlah kendarsan maksimum yvang dapsat
melintasi susaty Penampang jalsn rava stsn
Jalur Jalan selams satu (1 ) Jam dalam
kondisi arns laluelintas yang berlaku sede-
mikian rups, sehinggs hkepsadatsan lalulintas
yang bersangkutan mengaskibatkan kelambatsan,
bahsysa, Eangguan-gangguan pada  kendsarssn
dalam—kelancaran lalulintsasg vang masih
dalam batas yang ditetapkan.
Pengukuran Kuslitas, yaity pengukuran  kemam-
puan msksimum Jalsn rays atsy Jalur jslan
dalam melayani lalulintsas, yangd dicerminksan
oleh kecepstan vang dapat ditempuh oleh
besarnys gangguan-gangguan antar mssing-
masing kendarasn dalam arus lalulintsas,

Fengukuran kuslitas melibatksan beberaps




faktor antara lsin

a. Kecepsatan dan waktn perislanan.
b. Gangguan lalulintas.

o. Keamsnsan pemaksi jalan.

d. Kenvsmanan berkendarssapn .

Z.3. TINGKAT PELAYANAN JALAN

Tingkat prelsyanan jslan (Level of Service)
umumnys  digunaksn sebagai ukuran dari rengaruh yang
memhatasgi akibat peningkstan volume lzlulintas. setiap
rues  Jjalasn  dspat digolongkan pads  tingksat Lertentn
vaitu santsra A sampail F yang mencerminkan kondisinya
pada kebutuhan atay volume pelayansn tertentn . Tingkst
A berarti kondisi yang tidak mengalsmi gangguan,
tingkat E  adalah kondisi laglulintasx Sesual  dengan
kspasitasnva, dan tingkat F adalah kondisi arus tep-
praksa (Foreced Flow),

Fengukuran tinghat kuslitsgs perislanan, dslam
arti kenvamsnan dsn keamanan, pads hakekatnya menunju-
ksn kesdasn dalannys. kendarsan dalam berbagsi volume
lalulintas. Pads volume lalulintas vang hanys sedikit
mengsalami gangguan dsri kendaraan lsin Pengemudi dapat
bergerak dengan kecepatan srus bebas. Tetapi pada sast
volumeyl;alulintas sedang meningkat, inte, sensi aritars
kendarasn menyebsbkan turunnya kecepatan,

Naiknva velume lalulintas shkan mengurasngi  kece-

patan, dan kebebssan serts kenysranan mnengemud i .




G

- Biaya jalan dari kendsraan (operating Cost).

- Kelelussan bergerak (Volume).

Penjelasan singkat mengensi kondisi operasi dari

berbagai tingkat pelayanan adalah sebagai berikut:

Tingkat A

Tingkat B

Tingkat C

Tingkst D

Tingkat E

Arus bebas, volume rendah, V/C = fn,z.
Kecepatan dibatasi kendarasn, fisik Jjalan,
kemauan pengemudi dan pembatasan kecepa-
tan.

Arus stabil, V/C = B,2 - @,45, Kecepatan
antars 58 - B¢ mil/jam, kecepatan dipenga-
ruhi ' oleh arus 1lalulintas dalam batas
pengemudi masih mendapatksn kebebasan yang
cukup.

Arus stabil, V/C = #,54 - 0,57. Kecepatn
antara 40 —Sd ril/jam, kecepatan dan
kemasmpuan bergerak kendaraan semakin
terbatas.

Hendekati - arus tidak stabil, V/C = a,7 -
P,8. EKecepatan antars 35 - 40 mil/ jam,
kecepatan dapat dipertahankan Secsars
terbatas tetapi keterbatasan pada arus
lalulintas wmengakibatkan kecepatan menu-
run. Kebebasan bergerak kecil dan kenyama-
nan pengemudi relatif rendah.

Arus tidak stabil, V/C = @,85 - 1,48.

Kecepatan antara 3¢ - 35 mil/jam. Sering




ie

terjadi kemacetan untuk beberapa saat.
‘Tingkat F : Arus dipaksakan, V/C = 1,0. Kecepatan 30
mil/ jam Arus lalulintas sudah mengakibat-

kan kemecetsn total.

2.4. KLASIFIRASI KENDARAAR DAN RONVERSI
Umumnya  1alulintas di jalan raya terdiri dari
kendaraan cepat, kendaraan lambat, kendaraan bersat,
kendaraan ringan, kendaraan bermotor dan tidak bermo-
tor mengakibatkan adanya pengaruh terhadap kapasitas
jdalan raya oleh tiap kendaraan terhadap keseluruhan
lalulintas. Untuk memperhitungkan besar pengaruh
tersebut, jenis kendaraan dalam perhitungan lalulintas
perlu diklasifikasikan sebagai berikut
a. Mobil penumpang : ﬁencakup Pick up,
mikro truk, sedan,
Jeep, stasion wagdon.
b. Bis : mencakup bis besar

dan kecil.

c. Trhk ! mencakup truk ringan,
truk sedang, truk
berat.

d. Sepedsa motor : bermotor roda dus.

e. Kend tak bermotor : mencakup sepeda,

becak dan andong.
Konversi 1alulintas mempunyai pengaruh yang

vital pada kapasitas dan Pertimbangan perencansan vang
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lain. Di Indcnesia, lalulintas yang menggunakan jalan
raya adsalah heterogen dari vang bermotor (mobil penum-
pang, bus, trek, sepeds motor) dan tak bermotor
(becak, sepeda, gerobak). Tentu saja ini menyulitkan
dalam perhitungan volume lalulintas, karena itu dipa-
kai salah satu jenis kendaraan untuk menyatakan volume
lalulintas. Jenis  kendaraan vang  lazim digunakan
adalah kendarasan penumpang, dengan istilah mobil
penumpang (SMP). Nilai SMP dari berbagai kendaraan dj

Indonesia dapat dilihsat pada tabel 2.1. berikut ini:

Tabel 2.1. Ronversi Jenis Eendarsaan Terhadap
Satnan Hobil Penumpang (SMP) vyang

Berlampu
Jenis kendaraan Faktor Konversi
Bus 3,008
Truk 2,50
Mobil Penumpang 1,00
Sepeda Motor 1,806
Kendaraasn Tak Bermotor 7,00

Sumber : Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya
No. . 13.1870@




BARBR ITITIX
LANDASAN TEORIT

3.1. LALULINTAS HARIAN RATA-RATA

Satuan Yang digunakan dsalam menghitung volume
lalulintas adaish lalulintas harian rata-rata ("LHR"),
atauy disebut Jugda “Aversge Daily Traffie" ("ADT" ).
Besar LHR didapatkan dsri jumlah srus lalulintas pada
suatu titik dibagi jumlsah hariasn dalam satu tahun (385
hari); y

Jumlah arus lalulintas pada satu tahup

LHR =
3865

Fungsi LHR/ADT adalsh memberikan gambaran ten-
tang variasi veolume lalulintas menurut waktu, misalnya
Jam dalam hari, hari dalam minggu, minggu dalam bulanp
dan bulsn dalam tahun. Hasil Pengukursn tentang varia-
si ini sangat penting untuk menentukan kapssitsas Jjalan
dan fasilitasnys. Secara keseluruhan hasil pengukuran
LHR/ADT memberikan dusa kelompok yaitu volume lalulin-
tas harisn rata-rata danp volume pada jam sibuk "Pesk
hour”

3.2. METODA REGRESI

Pertumbuhan 1alulintas adalsh tingkat kensikan
volume lalulintas dari tahun ke tahun. Untuk mencari
angks pertumbuhan volume lalulintas untuk tiap jenis

kendarsan gtagn Jumlah total kendarsan dipergunakan

12
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perhitungan secars regresi. Perhitungan secsars regresi

ini ada dus cara

1) Redresi Linier
Garis linier yang diterspkan melalui titik-titik
koordinat diagram pencar (gambar 3.1} seringksli
Juga dinamaksan garis tsksir ("estimating line" ).
Jika garis demikian itu diterapkan pada diagram
pencar dengan mengdgunakan. metode "least sguare’”,
maka kita askan memperoleh garis regresi dari v
terhadap x (gambsr 3.1,

Gambar 3.1 Diagram pencar dan garis regresi linier

b4

A

Perssmssn garis redresinyas adalah

=a+bx g . LI Tl ) o) (3 - 1)
di mana
y = hssil ramalan tshun rencansa.
X = tambahan tahun terhitung dari tahun dasar.
8,b = tetspan yang didapat darji r'mis berikut
Zy 2X
a = - b — (3 - 2)

I n
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n. xy - Ix.Iy

n. IxZ - (Zx)%
Z2) Redresi Non Linier
Penggunsan garis linier bagi renggambsran hubungan
antara dua variabel yang tidak berasosissi secara
linier aksn menghasilkan garis taksir yang “kurang
tepat”, dapat dilihat pads gambar 3.2

Gambar 3.2, Disgram_ pencar dan garis redresi non
linier

X

Secara teoritis, model redresi . yvang non linier
dapat dirumuskan Secara sederhana sebagsi

Yo sas+bx+oxt (3 - 4)
dimana konstants a,b dan ¢ diberiksan dalam tiga
persamaan normal sebsgsi

Sy na + bIx + e3x? ... (3 - 5)

H

asx + bIx? 4 esx3 (3 - 8)

Zxy

2x% = a2x? 4 bixZ 4 osxt . (3 - 7)




3.3. PROYEKSI LALULINTAS
Proyeksi 1lalulintas adalsh hssil pertumbuhan

lalulintas pada tahun vang direncanakan (10 tahun vang

akan datang). Sedangkan proyeksi lalulintas untuk

tshun-tahun berikutnys dihitung dengan persamaan :

w Vo= (1_+ L (3 - 8)
dengan
Vn = Volume padas tahun vangd bersangkutsn
Ve = Volume ‘sekarang
i = Faktor perkembangan
n = Selisih tshun vang bersangkutan dan tahun

sekarang
Karena pembangunan jalan dimsksud untuk melsyani
lalulintas serts diharsapkan mencapai keuntungan dari
radanys, maks penyelidikan tentang lalulintas psads
masa lslu dan sekarang ini baik pada jalan yang barua
dibuka maupun jalan lama, periu diselidiki dan disna-
lisis secars khusns. Dalam.hal ini status lalulintas
~daann pandangsan. pars ahli dalam perencansan pembangu -
nan satau penentu kebijaksanasn Sangat bermanfaat untuk
perasmalan lalulintas vang akan datang. Memproyeksikan
keadaan lalulintss memang tidsk gampang, apalagi di
Indonesis merupskan negara yang =s~dang berkembang,
tetapi anslisis pertumbuhan lalulintas akan mendekati
kebensran, bils dassr~dasar yYang dipergunakan untﬁk

asumsi dan dsta vang dapat dipercaya. Di dalsam proyeksi

o




pertumbuhan lalulintas dikenal tiga bentuk yaitu:

1.

“Normal Traffic"

Dalam keadasan normal, suatuy daerah mengalami kema-
juan dan peningkatann sustu bidang secara teratur,
dalam hal kendaraan akan bertambsh secara tersatur
pula. Oleh karena itu, pads keadasn vang luar
biasa, lalulintss di mass mendatang sudah diramal-
kan. Apsbila di suatu daerah terdapat pemba-ngunsan
skala beser terntama Pembangunan sarana transporta-
si jalan raya baik dalam pola, jumlah serts. jenis-
nysa, ﬁaka‘perubahan ekonomi khususnyvsa yang berkai-y
tan dengan lalulintas dapat meningkat secarsa menyo-
lok. Tetapi itn hanya ber langsung hanys lima tahun
setelsah pembandunan itu terwujud, tahun-tahun
selanjutnya peningkatan lalulinntas yang ada ber-
gerak secars teratur kembali.

“Generated Traffic"

Pembangunan jalan raya dapat menimbulksan atau
membangkitkan aktivitass-aktivitas baru di bidang
ekonomi, sosial dan budaya, ' kemudisn aktivitas
tersebut mendorong balik aktivitas transportasi.
Lalulintas yang diskibatkan adanya aktivitas beran-
tal ini disebut Generated Traffic. Padsa umumnys
generated traffic yang berarti hanys terjadi pada
daerah-daerah yang baru dibuka, sehingga memungkin-
kan timbulnya aktivitas baru dan peningkatan pro-

duktivitas.
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3. "Development Traffic"
Adanya pembangunan suatu Jjalan dapat merubsh arus
lalulintas atau meningkatksn pPendgunaan jenis slst

angkutan.

3.4. JUMLAH LAJUR LALULINTAS

Suatu jalan pada umumnya terdiri dari dua lajur
dan vdlume lalulintas baik. yang dinyatakan LHR, maupun
V.J.P pada umumnys adalsh "Jumlah untuk kedus Jurusan”
tersebut tidak memandang pakah salah satu jurusan ada
volume lebih'bessar dari pada Jurusan yang lain. |

Jumlsh  lajur lalulintas ini diperiksa QEEEEQD
rumus dan tabel-tsbel dari ‘Highway « Capacity Manual
1885" ("Multilane Highway') di mana lalulintas yang

lewat kendaraan campuran.

Rumus tersebut sebagai berikut:

N = DDHV/(SFL . fE . PHF) .......... ... .. .. (3 - 9>
DDHV = AADT.. TR A T (3 - 10)
ABADT = LHR (1 + i)* o (3 - 11)
Dengan

N = Jumlah jalur untuk satu (1) arah

DDHV = Volume jsm perencansan per arah

AADT = Volume lalulintas harian r='a-rata

K = Prosentase AADT pads dam sibuk

D = Prosentase lalulintas arah arus saat jam sibuk

n = Umur rencans
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SFL = Pelayanan arus dasar per jalur pada tingkat
pelayanan yang diinginkan

fE = Faktor penyusuaian terhadap lingkungan dan tipe
Jalur lalulintas

PHF = Faktor jam sibuk

3.5. DASAR-DASAR PENENTUAN TINGKAT PELAYANAN

Besarnya volume lalulintas didapatkan dari hasil
Pengamatan  di lapangan, sedangkan besarnya kapasitas
ditentukan berdssarkan kapasitsas Jalur Jalur dalam
kondisi idekl adapun komposisi vang ditetapkan dalam
buku HCM 1985, antars lain:
1. Kondisi medan dstar
2. Lebar lsjur 3,50 meter
3. HMobil penumpang hanya di dalam arus lalulintas
4. Jalan membagi sebagian wilayah pedalaman

Menurut buku HCM 1985, untuk menghitung tingkat

pelayanan dari sustn Jalan menggunakan metods "Multi-

lane Highway". Rumus yang digunakan adalah sebagai
berikut
SF; = 2800 x (V/C) x P x fyy x £q4 ... .. (3 - 12)
MSF = C x (vye» (3 - 13)
Dengan
HSF; = Maximum Service Flow (HCH 1985, tabel 7-1)
V/C = Perbsandingan volume dan kapsasitas
SF. = Angka pelayanan sliran total pads jalan dalam

1

kondisi lalulintas dan tingkst pelayansn terten-




fuv
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tu (Service Flow)

= Kapasitas tiap jalur_rayg vang berjalur banyak
pada suatu kecepatan rencanas

= Jumlsh jalur satu (1) arah

= Faktor terhadap lebar jalur dan atau kebebasan
samping (HCH 1885, tabel 8-5, halaman 8-9)

= Faktor penyesusaisan terhadap kendaraan berat

pada arus lalulintas.

Untuk mencari fHV dengan rumus:

fuy

: 1
... (3 -14)

1+ Pr(Ep-1) + Pp(Eg-1) + Pgp(Eg=1)

Dengan :

Perbandingan jumlah truk dalam asrus lalulintas
Perbandingan jumah bus dslam arus lalulintas
Angka ekuivalen Jenis kendarasn truk dengan
penumpang. (HCM 1985, Tabel 8-6, Halamsan 8-9)
Angks ekuivalen Jenis kendarasn bus dengsan penum-
prang (HCM 1985, Tabel 8-8, Halaman 8-93%
Ferbandingsn jumlah kendarasan ‘rekresasi dalam srus
lalulintas

Angka ekuivalen jenis kendarasn rekressi dengan
penumpang (HCH 1985, Tabel 8-6, Halaman 8-9)
Terhadap lingkungan dan «:pe  Jalur laslulintas
(HCH 1985, Tabel 8-4, Halaman 8-9)

Faktor penyesuaian terhadap karakteristik pengem—

udi (HCM 1985, Tehel 7-11, Halaman 7-13)




Untuk mencari SF dengsn rumus

v .
SF = ——— (3 ~ 15)
PHF
Dengan
SF = Standar srus pelayanan
v = Volume puncsk selama satu Jam
PHF = Peak Hour Faktor

Untuk mencari PHF dengsan rumnus

Y
PHF = < . . = (3 -18)
4 (Volume tersibuk 15 menit)

Dengan

V = Volume lalulintas perjsm dalsm VPH

3.6. TINJAUAN GEOMETRIK
3.8.1. Lengkung Horisontal

Dalam pembahassn masalah lengkung Horisontal,
vyang ditinjsu adalah lengkung vang dibanding dengan
panjang lengkung minimum vang diperbolehkan dalam
perencanasan geoﬁetrik Jalan. Adapun dsta yang dibutuh-
kan adalah
a. Kecepatan rencana ( V rencans )
b. Jari-jari tikungan ( R )
c. Remiringsn masksimum pada tikungan ( e )
d. Sudut luar tikungan
Adapun macam-macsm tipe kurva tikungan dibagi menjadi

dua, yaituy




a. Kurva tikungan tunggal yand terdiri dsri
- "Cirele - Circle"
- "Spiral - Circle - Spirs1”
- "Spiral - Spiral"
b. Rurva tikungan ganda yang terdiri dsri
- “Compound Curve With Spiral” ("CCWS")

- "Reserse Curve With Spiral” ("RCWS™)

Bila jarak tikungan =atn dengan yang lain berdekstsan

maka dapat dipakai kurva tikungan gands.

Adapun kegunsaan kurva tikungan ganda' adslah

panjang

lengkung total dapat berkurang serta kenyamanan

gendara masih terpenuhi .

Kurva tikungan tunggal terdiri dari
a. "Cirecle - Circle"

Apabila R » 1200 m

y
A
dihitung Lc = 2 . m R
380°
Tt:Rtg(i) .............. g
2
R
Et: - R
cos (JQL)

Untuk menghitung e
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1432 ,4
D = — .

R dari tabel Bins Marga étau
V rencana ::::] AASHO didapat e.

Gambar 3.3. Lengkung Full Circle

A=A 20, o (3 - 20)

L = R Le = 2 2 R (3 - 21)
360°

Le = R.A . 0,01744> 200m . .......... (3 - 22)

atau apsbila Ro < 1200 m
1432,4
R ————— dari tabel Bina Marga atau

AASHO di dapst e dsn L de-
V rencana —— | ngan cars interpcolasi ?inier

Diperiksa Lg terhadsp “"Modified Short Formuls"

y3 Y V.e
Ly = o 2,727 — (3 - 23)
0,22 R, C

C = Perubshan kecepatan, dianjurkan harganya 0,4




Bilas diketahui lsndsi relatif minimonm, maks

diperikssg

terhadap landsai relstif maksimum tersebut, kemudisan
dihitung:
28,648
Rumus : GS = Lg o o (3 - 24)
R
dengan
8 = sudut pada busur lengkung spirsl
R = jari-jari tikungan
LS = panjang lengkung spiral
Rumus
A:A—2BS ....................... (3 ~ 25)
dengan
a's sudut yang dibentuk oleh lengkung circle
A = sudut lengkung peralihan
Rumus
A
L, = 2 .m0 R (3 - 28)
350°

dengan
L = panjang lengkung circle
2 m R = keliling lingksaran
Rumus

L = Lo+ L ... .. e e e (3 - 27)




L = panjang total

Tt = {R + P) | tg (Jé") + K ...

(3 - 28)
2
(R + P)
By = ——— (3 - 29)
cos {(—)
2
Untuk mencari P dan K dipakai tabel Joseph Barnett
ES ) ::] diinterpolasi, didapat: P¥ dan k*
Dari L yang didapat, maka P = L . p¥ . (3 - 30)
k=L . g* .., (3 - 31)
L = Panjang lengkung pada spiral (meter)
V = Kecepatan rencans (km/3am)
R = Jari-jari tikungan (meter)
€ = Perubshan kecepatsn (meter/detik)
e = Sudut kemiringsn jalan (%5

(A

Gambar 3.4. Spiral -~ Circle - Spirsl




C.

"S8piral - Spiral"”

Apsbila L. < 20 meter mendekati O

Dihitung 8. = 1/2 . ... . ... . .....

Bs R
LS s ——
28,648
A
Tt = (R + P) . tg (—/) + Xk
2
(R + P)
Et: ‘R ........
cos (Jg—}
2

Untuk mencari P dan K samsa sepertl pada

circle - spiral.

Gambar 3.5. Spiral - Spiral

..{(3 - 32)
..{(3 -33)
(3 - 34)
..(3 - 35)
spiral -




Keterangan

TS = Titik perubshan dari tangen ke spiral

ST = Titik perubahan dari spiral ke tangen

C5 = Titik perubahan dsari circle ke spiral

5C = Titik perubahan dari spirsl ke cirele

Lg = Panjang total bagian spiral dari TS ke SC

L = Panjang bagian spiral dari TS ke spiral titik
perubahan pada bagian spirasl

R = Jari-jari busur lingkaran

Sudut pada busur lengkung spiral

D
]
H

Hubungan santars kecepatan rencana dengan panjang
Jari-jari tikungan vang diperlukan dapat dilihst pada
tabel 3.2. berikut ini

Tabel 3.2. Hubungan Kecepatan Rencana Dengan Jdari-jari

(R)
Kecepatan Rencansa (km/jamn) Jari-jari Tikungan (m)

100 , 700

80 400

60 200

50 150

40 100

30 E5

20 30

Sumber : Standsr Perencanasn Geometrik Jalan Perkotasan
Tahun 1888 (Tsabel 7-2)

3.7. TINJAUAN KANALISASI
Untuk mengontrol kendarssan di jalan raya dipakai
‘bentuk kanslisasi. Tujuan dasar ialah memisshkan

gerakan-gerskan kendarsasn pada berbsgai katagori, di




mana gersakan kendaraan pada adalsh bersamaan. Konsep

ini mendasari pemisahan lalulintas pada jalan " dua

arah, yang masing-masing berada pads bagisn jalan vang
berbeds.

Pada jalan rays modern, perbedaan warna dan
tekstur permukasn perkerasan jalan, marka Jalan,
patok, kerb, pulan Jalan, psagar prendaman, serta pagar
Jalan lsinnys digunakan secars luas untuk mengarahkan
dan mengatur gerakan kendaraan dan pejalan kaki.

Diantara kegunaan-kegunsan vang lebih penting
lainnya adalah sebagsi berikut |
1. Dengan kanalisasi, sudut perpotongan dus aliran

lalulintes dapat dibusat leblh baik. Bils dua sliran
lalulintas  bertemu sudut tumpul (lihat gambar
3.86.8).

2. Dengan kanalisasi, pengemudi dapat di arahkan agar
dapat bergabung ke dslam aliran gerakan lalulintas
dengan sudut vang tumpul dan dengan kecepatan yang
cukup (lihat gambar 3.68.b). Jalan masuk seperti inji
tidak mengganggnu lalulintas serta akibatnya tidsk
terlalu besar rpada kapasitasg lalulintas jalan
utams.

3. Dengsn kanalissasi, dapat dilakukan pengendalian
kecepatan kendaraﬁn yang akan memasuki perpotongan.
Slah sstu cars vang dapat digunsksn sadalsh dengan
membengkokkan aliran lalulintas (lihat gambar

3.6.c). Dari yang lain adalah dengan menvalurksan




kendaraan ke jalan masuk yang sempit (lihat gambar
3.6.d).

Dengan ksnalisasi, gerakan membelah ysng dilarang
dapat dicegah (lihat gambar 3.B.e).

Dengan kanalisasi, tersedia tempat berlindung bagi
kendaraan atau pejalan kaki yang hendak menyeberang

jalan (lihat gambar 3.6.f).

(2 (o) (¢)
— 1 = [l
i, = =
(ay (e) (1)

Gambar 3.6. Teknik Kanalisasi



BAB IV
CARA PENELITIAN

4.1. IDENTIFIKASI MASALAH

Dengan meningkatnys pembangunan dan perkembangan
diberbagai sektor, maka berpengaruh terhadap kebutuhan
akan sarana dan prasarana transportasi. Sementara itu
dari sektor transportasi dituntut adanya kenyamanan,
keamanan, faktor ekonomis serta kemudahsn mendapatkan
dan menggunakannya. Tidak seimbangnysa penyedisgan
prasarana tranportasi berupa russ jalﬁn maupun persim-
pangan jalan akibat meningkatnys jumlah pemakai jalan,
akan menimbulkan berbagai masalsh lalulintas. Akibat
lalulintas ini ruass Jalan yang telah ads mengalami
kesibukan yang tinggi. Adapun kendsaraan yang dilayani
adalsh kendsrasn dari berbagai jenis baik vang bermo-
tor maupun yang tidak. Karakteristik vang demikian
menambah kejenuhan arus yang sangdst terasa pads ruas
Jalan. Hsl ini akhirnys akan menurunkan tingkat pe-
layanan jalan. Penurunan tingksat pelayanan vang terja-
di disini dspat menimbulkan terganggunys kenyamanan,
penambahan waktu Perjalanan atau bshkan berups kemace-
tan lalulintas. Penyebab dari hal-hatl ini tentu bukan
hanya oleh arus ‘'slulintas saja tetapi juga oleh
kondisi jalan-dan fisilitas jslan yang ada serts tats
guna lahan. Untuk kondisi Jalan yang ada di Bogor

dalam kead: an terpelihara baik untuk semua ruas Jslan
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kecuali pads tempat-tempat tertenty masih ada dalam

prerbaiksn.

4.2. RUMUSAN MASALAH
Kepadatan arus rertemuan antars Jalan rel dan
jalan raya banyak dipengaruhi oleh perkembangan kots-
madya Bogor dan daerah-dserah lainnya. Maka diperkira-
kan beban lalulintas vang melewati ruas jalan ini akan
meningkat dari tahun ke tahun, demikian halnya 10
tahun yang skan datang. Seperti vang ‘telah kita jelas-
kan pada uraian di atas, berdasarkan bpengamatan iden-
tifikasi berbagai elemen penentu terciptsnya kelsncar-
an pergerakan lalulintas, maka perln dirumuskan berba-
gai faktor penvebab yang sekaligus merupakan masalah,
antara lain
a. Laju pertumbuhsn lalulintas satsu tuntutan kebutuhan
tidak sebanding dengan pertumbuhan prassarana  lslu-
lintas, menyebabkan banyak timbulnya masalash-masa-
lash yang sulit diselesaikan’ akibakt keterbatasan
dans, seperti
- Peningkatan dan perluassn jaringsan jalan,
- pertumbvhan lalulintas.
b. Lalulintas yang bercampur antars kendarsasn bermotor
dan kendaraan tidak bermotor, santaras kendaraan
berat dan kendarsan ringan dan angkutsn pribadi

dengan kendarasn umum.




4.3. CARA PENGUMPULAN DATA

Untuk memecshkan masslsh., dslsm hal ini prassrs-
na lalulintas pads pertemusn 3islan rel dan Jdalan ravs
ini diperlukan sanatuy metodologi dats  vang ads  di
daerah tersebut nntuk menunisang prediksi lalulintas di
masa mendatang. Dsts yang diperoleh adalsh dari berbs-
gai sumber resmi pemerintah dsersah seperti kantor
DLLAJR, Dinas PU, Statistik. BAPPEDA dan instansi lain
vang terksit. Cars pengumpulan dats .ini meliputi datsa

sekunder dan data primer.

4.3.1. DATA SEKUNDER

Pengumpulan data sekunder ini dari berbagasi
sumber resmi | Pemerintah, seperti Kantor Statistik
Daerah Bogor, Kantor Pekerisan Umum, Perumks dan
Instansi lain vang terksit.

Pengumpulan dats sekunder meliputi

a. Letak Geografis

Daerah-kotamadya Dsti II Bogor atsu lebih diken-
81 dengsn nsma kota hujian, terletak pads 10804B’BT dan
80936 'L5. B0 km disebelsh selatsn Jakarts.

Sedsngkan bstss-batas kots ini

- Sebelsh Htas : Kali Cipakanecilsn darn Gang
Mesjid.
- Sebelsh Timar : Ksli Cister.

Sl sh Selatan : Kali Cipakancilan dsn Kslj Ciza-




dane.
~ Sehelah Barst s Keli Cisadane.

Kots Bogor terletsk dikski gunung Salak, dimana
keadann tanahnys naik turan  dan terdapat beberaps
lembah  vang dslam 16 - 30 meter dari permukssn dstsar
dengan ketinggiasn 200 - 300 meter dari permukssn Jaut
Kota Bogor termasuk kots sejunk dengan temperstur rats-

rata 259C, sthu terndsh 219C dsf suh tertinggi 25%

b. Rondisi Sosial Ekononi

Sesual dengan’ pels dsssr pembsngunan  wilavah
kodyva Bogor, pembsnginan Aalan berfungei untuk mengur-
angi lslnlintas di1 rerkotaan, Jjaringan jslan di pusst -
rusat  perfumbvhan dan produks; serts  memperhatiksn
Jalur-jalur wissts.

Sektor rerdasgsngan  dsn  induostri vang harus
tumbuh dan berkembsang sakarn mengskibetkan pertumbnhan
lapangsn pekeriasn derta mempertinggi  arus barang.
Arus migrasi dsn Urbanisasi akap merupakanan potensi

pembangkit srus arns lsiulintae.

Daerah sekitsr ini sdalsh perkantoran, sekolahan
dar rumah tanggs hal ini akan berkaitan dengsw dunmlsh
tenags keris. lUntulk mencapsi tempat keris, banvak

tenasga kerja vang mengendsrsi kendarsan pribadi msupun

kendarasn umnm.




¢. Data Lalulintas

Jalen R.E. Martadinsta merupskan sslsh satn
daringan islsn arteri sekunder (" kelss Iy dan  meng-
hubungksn jalsn menuin pada pusat perkotssn.

Dslam menganaliss kondisi lalnlintas diperlnkan
Adala-dats Islulintas. Dsts lslulintss vang dapat
dihitung =secars eksak disini adalsh mengernsil jumiah
kendarasn (volume yang nerupakan lslulintss huerisn
rata-rata}. Jumlsh kendaraan atau volume adalah ukbran
vang penting dalam teknik lalulintas yang merupakan
pencatatan jumlash kendarsan yang lewat dalam wakty
tertenty.

Adapun data lslulintss pada islan R.E. Martadinats
Bogor dapat dilihat pads tsbel 4.1.
Tabel 4.71. Dsts Lalulintss Selams 24  Jjam di

Lokesi Jalan R.E. Martsdinats.

LHR SHMP

Jerniis kent Konver

1991 1992 1893 1991 19892 1483
5 M 827 1604 7 1430 1 827 1004 1430
M P 2841 3133 4728 1 2841 3133 4728
TRUK B7 113 352 2.5 168 283 8580
BUS 7 30 204 3 B a0 B12
T B 79 691 B9z 7 4753 4837 4844
JUMI.AH 4416 4781 7408 BBZ4 9347 125453

Suntoer : Kantor DLLAJR Kodva Bogor
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d. Data Fisik Jalan

Jalan adalab sehagai salab saty PSS ana

Bungan varg bertuiuan antok melews Uk an

et Lempat ke fempat lain dan jua e Lk e

dari kegiatan pendodok .,

Golapun data filsik Jalan RUE. Martadinats Y @il

lalulintas

[RZY ol aTH R
tlara

AT o=




nyal Hecepstan rencans 40 kr/iam, adalah sebagai
beriknt

Tabhel 4.2. Rondisi Fisik Jslan

Nama Jazlan Fanjang Lebsar Lajor Lebar
Perkerasan Bahn Jalan
Jl., R.E. Martadinata 1080 # 10.006 M Z2.00 M

cumber @ Kantor FU Kodyszs Bogor

e. Data Jadwal Kereta Api

Pada pertemuan jalan Rel dan jislsn vasva di ialan
R.E. Martadiriats merupakan pertemuan Jalan vang sebi-
dang, dengan demikian arus jalan rava terganggu oleh
arus kerela api. Untuk pemecahzn masalsh pada perte-
muan  Jjalan ini dibutuhkan dats kerets api yvang lewat
rada lintasan rel dipertewusn jslsn R.E. Martadinats.
Fereta api  yang lewat adalsh kereta api penumpang.
Adapun dats kereta spi yang lewat dapat dilihat pBOa

tabel 4.3 dan tzhbel 4.4 berikut ini.




E

e

Kedatangan

K
1. LA
2 KA
3. KA
4. KA
5. KA
6. KA
7. KA
3. KA
9. K4
143, KA
11, KA
12. KA
13. KA
14. ERA
15. KA
16. KA
17. KA
18. KA
19, Ka
210 KA
21, KA
22. KA
23. K4
24 . KA
25. KA
Z6. KA
29, KA
28. KA
28. KA
383, KA
31. K&
372. KA
33. Ka
Sumber

rels

RKEI, Ho .o 510

KR
KRL

A

Ny

MNo.

Pakuazn

KRL
REL
KRL
KRIL
KRL
KEL
ERL

Nev.
T
Mo
Ho .
Mo .
Hoo
Hes

Fakuan

KRL
KRL
KRRL
KRL
KRL

Mo
Mo,
Nao .
Neoo
Mo

Fakiian

KRI.
KRIL
KRL
R RL
KRL

Na .
No.
Ho.
No .
Mo .

Fakusn

KRL
KRI
KRL
ERL
KRL
KRL
KRL
KRL
KRL

No.
Ho .
Hao,
Ne .
Nao,
No .
No.
No.
No.

peEnampang

518
520

N

b v IS e
~a
o1

AN

5!
534
H36
has

No .,
H4f)
H42z
H44
046
S48

Mo .

2310
3

o

[ o B |
[SPEERE VAT LI
T Do O

No .
572
576
578
580
587
554
588
H885
589

5210

504

5616

508

Kerets

Api

Datang Bogar Pukul
DA . Bogor 08 .45
DA Bogor J7.53
[1A Bogor 03 05
DA Boegor 0g. 28
DA . Rogor 08,14
UA . Bagur 0835
DA Bngor 18 .58
DA . Bogor 10,10
DA . Bogor 11 .34
DA . Bogor 11.00
DAL Hogor 11.44
DA Bogor 11 .26
DA . Bogor 12.10
DA Hogor 12 .48
DA. Bogor 13.25
VA Brgor 14 .25
DA, Bogor 14.18
DA, Bogor 15,11
D4 Bogor 15.22
DA Bogor 15586
DA . Bogor 16.67
DA . Bogor 17 .23
GA. Bogor 17 .53
DA Bogor 17.31
DA Bogor 17 _h9
DA Hogor 18.20
DA, Bogor 18.43
DA . Bogor 19.086
DA, Bogor 19,37
DA . Bogor 20.048
DA . Bogor 20.13
Da . Bogor 20,38
DA . Bogor 21,04

Ksntor Perumka Kodyvs Eogor




Data Keberanghksatan Eereta Apti

Eerets spl penuvmpang Berangkat Bogor Pukul

1. KA ERL Ho. 509 RBE. Bogor 0d .15

2. KA KRL No. hi13 BR. RBogor 05.00

2. KA KRIL ¥o. H15 BR. Rogor ih .15

4. KA KRL Ho. R17 BE. Raogor 35 .30

2. KA KRL No. 519 BR. Bogor f1b .40

(3 R& Pakusn Ho. 510 BR. Bogoy 0oL 20

7. KA KRL Ho. 523 BR. Bogor a8.30

8. KA RKRL Ho. 527 BR. Bogor 08.46

g. KA KRL Mo, 531 BR. Bogor a7 .06

14, EA ERL No. 2330 BR. Bogor 37 .20
11. KA KRL No. 533k BR. Bogor 67.37
12, KA KRIL Hao. 537 BR. Bogaor 08.37
i3. KA KRL No. 53gh BR. Bogor 08.40
14. KA FPakusn No. 503 BR. Rogor 09.20
15. KA KERL No. 543 BR. Bogor 9. 37
16. K& KRL Nn. 545 BR. Bogor 10.14
17. KA KRL No. 547 BR. Bogor 10.40
18. KA KRL No. 548 BE. Bogor 11.08
19. KA KRk No. 551 BR. Bogor 11.30
20. KA KFL Hn. 553 RR. Baogor 11.55
21. KA KEFEL Ho. 555 BE. Bogor 12.23
2Z2. KA KRL N¥o. 557 BR. Bogor 12.53
Z23. KA Pakuan Ho. 505 RR. Bogor 13.10
24 . KA KRI No. 5549 BR. Bogor 13.36
25 KA KEI, No. 561 BR. Bagor 14 .19
26, KA KRL H¥o. HB3 BE. RBogor 14 .38
29, KA Painan No. 07 BER. Rogor 15.25
28 KA KRL Ho. 587 BR. Bogor 15.41
29, KA KEL No. 871 BR . Bogor 168.08
30. KA KRL-Ho. 573 BR. Bogor 16.28
31. KA XRI. Ho. A7h BR. Bogor 17.03
32. KA KRL Ho. 57¢ BR. Bogor 17.38
33. KA KRL HNo. 585 BR. Bogor 18 25
34. KA KRL No. 587 BR. Bogor 19.22

Sumber : Kzntor Perumka Kodva Bogor




Derngan memperhst ikan dste isdusl kerets Aapl vang
lewat diperiintsoasn dalan rel padsa pertemian dslsn
rava di Jalsn R.T. Martadinats, Lentunve sharn weniadi
rertimbansan dslismn alternatil pemecahan masalash  vang

balk vang tLepsal .

4.3.2. DATA PRITHMER

Uitk melenchkari den sehagni rembanding dar i
data gsekunder (dats-dsta vang aidapsd dari Departemnen
Pl DLLAJR, Kantor Statistik. PJKA dan Tnatansi fer-
kait)y maks penvosnn mengadaskan  surved sendiri  di

lokasi penslitian sebagnal datas primer.

a. Data Volume Lalulintas

Dalawm sustin perencansan Talulintss perlu diketn-
hii data wolame lalalintas pada ism sibuk. D1 mana
prads saatrtersebut diperhitungkan terjsdi jam  pancak
volume 1zlulintss.

Untuk ruas  Jjalan O R.E. Martasdinata., penyosan
menganhill  data  volnwme Talulintas pads  iam Ge.co -
12.00 WIR  dan survey dilskssnskan pads tanggal 18
sampai dengan 18 Janusri 1994 Adspun data lengkapnva

dapst dilihat psdsa tabel 4.5 herikut inj




Voilume Lalulintas
Pads Jalan R.OF. Mavrtadinats

Wakiln M MoK BUS TRUR T8
UB.00-0/,35 15 70 14 3 40
06.15-06.30 15 83 11 10 31
UE.30-06.45 13 148 3 1z 31
06.45-07 .00 1143 116 7 50010
07.06-07.15 = 113 4 3 12
07.15-07 .30 21 136 G ) 2
07 /BG-07 .45 a7 153 4 4 14
07 .45+08 .00 22 161 10 4 14
08.400-08 .15 23 17z g ) 13
08 15=03. 30 17 172 5 5 16
08.30-108.45 17 1685 & 5

08.45-09 .00 27 ig8 7 / o
8. 00-08.15 33 185 9 B 24
0. 15-09.30 36 184 g 7 a2
49.30-0N8 .45 4z 18 3 8 24
38.45-10 .10 33 199 7 8 24
10.80-10.15 32 211 3 g 21
16.15-10 .30 41 192 5 2 13
i0.30-10.45 b4 198 3 7 17
10.45-11 .00 34 232 7 19
13.00-11 .15 37 195 5 8 14
11.15-11.30 b4 203 7 15 7
11.30-11.45 54 238 6 B 14
11.45-12.00 483 198 4 4 18

Hasil Surved




Volome

Pada Js |

Wahtn 3

OB 00-06. 15
6. 15-06. 50
08, 30-06 .15
Gh-i17 1
07 na-0v .
47 15-07 . 34
LAO-07 4%
07 . d45-08 .
08.00=05.
i8.15-03.30
08, 30-08 .45
£8.45-09.00
09.00-09.15
09.15-09.30
0% . 3N=09 .45
08 .45-30.00
0.30-10.15
165=10.30
10.30-10.45%
19.45-11 .49
11.00-1135
11.15-11. 36
11.30-1% .45
11.45-17.

1B .

Lainlintas

lan ROE.
M MoP
47 167
GO 191
81 2R
4 A1
f4 310
s 238
53 a4z
ohy! s
54 a1z
857 211
78 223
h5 218
BS 22
71 219
48 237
45 230
58 210
45 247
63 Z15
63 203
48 221
44 228
37 208
41 208

Hasil Survei

on

R I S T

N

Martadinata

THRIK TR
= /
5] 3
& 19

1i iy

B 9

g 14

£ 26

5] 11
10 16
4 7
16 15
17 14
13 12
iz 12
16 22
12 30
10 "21
16 i2
18 12
1z 13

B8 27
15 24
10 22
15 iB




Volnme

Lelulintag

TRUK

=]

g
12
15
13
11
16
11

- 12
1B
14
14

Pads Jalan R F. Martadinats
Welktu M ¥ P s
085, 00-06.15 57 133 15
B6.15-06.30 45 178 18
06.30-06 .45 73 259 11
06.45-07 .00 91 239 6
U7.00-07 .15 7 273 10
07 . 15~07 &0 84 53 5
GY /B0-07 .45 7 a4 5
(7.45=05 . 00 51 247 9
B3.00-08.15 74 202 4
08.15-08. 30 56 134 7
0B3.30=08.45 54 253 3
08.45-09 .06 (515 214 8
09.00-09 .15 55 297 7
09.15-068 .30 1 218 4
09 .30-=09 .45 5{] 228 5
09.45-10. 00 49 231 5|
10.08-10.15 58 248 B
10.16=-10. 30 47 213 4
10.30-10 .45 53 224 B
10.45-11.00 47 203 7
11003115 05 204 4
11.15-11.30 4.7 200 5
11.30-11.45 47 235 B
11.45-12 .00 58 194 4

13

VF

&

Hesil Survei




Volume Laluilintas Rernocsna Fadsa
Jalan
Padas  Jslan K_E. Mertadinats (tsops

kendursan tak bermotor:?

Waktu S OH MoP BiS TREK
06.00-06.15 47 is7 13 12
BE.15-06.30 650 191 L 12
06.30-06.45 83 275 IEs) 9
UB.45-07 .00 108 293 b 1]
D7 080-07 016 94 ERRH T4 2|
07 . 15-07 31 52 203 7 &
U%.30-07.45 &3 445 B 8
07.45-08.00 4 267 10 by
18.00-08.15 {4 212 4 10
U8:15-08.30 7 234 7 8
C8.30-08.45 78 253 8 iB
8.45-08 .00 518} 2193 8 17
03 .00-09.15 BE 227 g i3
09.31Z5-08 .30 7 219 B 15
08.30-08.45 60 a7 9 185
08.45-16. 00 44 231 .7 12
10.60-10.15 68 2728 3 16
10.15-10. 30 47% 247 5 16
10.30-10.45 63 229 B 15
1G.45-11 .00 63 232 7 16
11.00-11.15 55 221 5 i4
11.15-11.30 51 2246 7 16
11.30-11.45 54 225 8 10

11.45-12 .40 59 208 15 14
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b. Data Kereta Api Di Pintu Perlintasan

Dats pads perlintessn kerets api dan  lamanys
pintu ditutup, berguns sebagal  bsahan pertimbangsn
dalam slternatif pemecsahan masalah di mans dats leps-
ngan menyimpang dari jadwal vang telsh ditetapkan oleh
Perumka, dalam hal ini dikarenzskan oleh fsktor penum-
pang  itu sendiri bils kereta skan berangkst bisssnva
penumpand masih  banvak  vang  sksn nalk, akibatnys
kerets api terpakss menungdu sesasat demi keselamstan
dan  keamsnan penumpang. Untuk lebih delasnyva dapat

dilihat pada tabel 4.9, beriknt ini

Tabel 4.9. Dats Pads Ferlintasan Kerets Api

Jenis K. A, Data PJKA Dsta Lsp. Pintu tertutup

1. KRIL 09.13 ng.17 4.5"
2. Pskuan 39.20 09.24 1.09"
3. KRL 09.34 09,33 1.55"
4. KRIL 09.37 09 .40 1.11"
5. KRL 29.55 09,56 1.45"
6. KRL 10.08 10.07 3.10”
7. KRL 1G.14 10.15 1.20"
8. KRL 18.33 1. 38 2.15"
9. KRL 10.490 10,42 1.05"
10 . KRL 10.59 10.58 2.30"
11. KRl 1308 11.10 1.07"
12 . KRL 11.32 11.32 110"
13. EKRL 11.48 11.47 2.25"

1.30"

14 . KREL 11.55 11.58

4.4 PEMBATASAN MASALAH
Sesnal dengan judnl Tugas Akhir yang ditetapkan,
maks pemhahasanvs dibatasi psds ruang lingkup permass-

st yvang  timbnol sgar tidak menyimpang dari Judul




vang telah ditetapkan serta untuk mempermudah p@np]i~
San .

Sebagai pendekatsan., aksn dianaliss sehbab teris-
dinya permssslahan. vang kemnngkinsn hal-hal  sebagsi
berikut

1. Kapasitas Jalan Ruva.

2. Tingkat Felavanan Jalan Ravya.

3. Pertumbuhsn Lelulintas.

4. Kondisi Geometrik dan Kontruksi Jaslan Ravs .




BAWY v

PEMBAHASAN

9.1. ANALIS1S PERTUMBUHAN LALULINTAS

Faktnr pertumbuhan lalulintss Yang terjadi nada

suatu wilavah  akan bherkaitan dengan Fermasalahan
Jalulintas ., Permasalahan vang mungkin Cimbul  pads

daerah study dimases mendatang vaitn adanys  kemacetan
Aarus talulintag Yang. cukup paniang  dary beriangsung
lama, 41 imana hs ini berduampak Pade  =sektor-zektor
lainnva. Untak ity predilkesi pertuambihan lainlintas
dimasa mendatang vamg da lan hal ini antuyk Jangka wakty
sepulduh (U0 tahan mendatang .

Senert i vang didelaskan dilbswal inl, pertumbuaban

lslulintas dapat dibagl mendadi tige v s Pagian yvaituy:

1. Fertumbuhan Lalulintas Normal " Normal raffic
Growti'y, ¥aiLuy  perbtumbuhsn lalnlintas akihsat

Bertambahnya Jumiah pemaksi Jdalan.

3™

Lalulintas vang dibangkitkan ("Tenperstey Traftic"y,

vaitn laltlintas yang tudask aksn pernah ada apahila

Frasarana-pidak dimsdalkang

S Fertumbuhan laiulintas sebagal akihset berkembangnya
suatu daersh (" Developnent Traffic' v,

Untulk menghitung pertumbuban lzlulintas, dihi-
tung  berdassrkan data Lalolintas Harian Rata-rats
CLARY  dari  tahun vang lalu. Datg LHR vyang terakhir
adalah tahun 1g99s Metoda yang digunakan antuk menghi-
tung pertumbuharn Inlulintas vang sesusi adalah dengarn
cara uetods "Faris Regresi Linispr Untuk lebih jelsgs-

nya dapst dilibat pada tabel 5.1, heriknt ini.




Tabel 5.2. Proveksi LHR Jdalan KE.E. Martadinata

1991 sampai 2004

Tahun X Y
1891 1 8213
1982 2 10172
1993 3 12131
1399 9 23885
2004 14 33680

1/2 (12131 + 23885 . 5 + 1/Z (23885 + 33680) . 5

i

1/2 (12131 + H) . 10
90040 + 143912,5 = BO655 + 5H
H = 34B59,4
34659,4 = (1 + 1 ) | Vgq
34659,4 = ¢ 1 + i )19 . 12131
¢ 1+ 118 - 2.8571
, Log 2,8571
Log ¢ 1 4 1) =0 iy
10
= 0,0458
L4 i o= 11107
i= 10,1107

1= 11,07%




1w

Jadi didapatkan pertumbuhan lalulintag berdasar-
kan Lalulintas Harian Rata-rats di jslsn R.E. Martadi-
nata adalah sebesar = 11,07%, yang menjadi pedangan
dalam rerhitungan.

Dengsan pertumbuhan lalulintasy vang akan datang
dapat dihitung. Proyeksi LHR islanp R.E. Martadinata
berdasarkan data LHR 1993, Untuk lebih jelasnys dapsat

dilihat pads tabel 5.3, berikut ipi.

Tabel 5.3, Proveksi LHR Jalan R.E. Martadinats
selama 24 jam Pengamatan_

Jenis LHR pads tahun LHR (SMP) pads tahun

Kend 1883 1994 13939y 2004 | 1993 1994 1888 2004
M P 4728 5251 7982 13510 4728 5251 7992 13510
Bus 204 227 345 583 612 880 1035 1868
Truk 352 381 585 1008 884 987 1488 2514
5 M 1430 1588 2417 4086 1430 1588 2417 4088
T B 699 776 1182 1997 4883 5434 8271 13881

Jumlah 7413 8233 12531 21182 12543 13830 21203 35757

Keterangan: LHR A = LHRygg3 ¢ 1 + 0,1107)"

9.2. ANALISIS TINGEAT PELAYANAN
Analisis Lingksat pelsvanan ini dimsksudkan untuk
mengetahui tingkat pelsyanan dari jalan R.E. Martadi-
nata, sehinggs dapst diketshui tingkat pelayanan jalan
tersebut sast ini serts dapat menentukan tingkat
pelayvsnan Jalan  terse untuk di msga mendatang
dengan memperkirsksn sfigka  pertumbuhan lalulintas,

Dengan hasii dari Perhitungan ini kita dapat menentu-




kan tingkst pelayanan Jjalan tersebut, masih mampukah
atau Justru Jjalan tersebut perlu dinormalisasikan
dalam perencanasan sustu jalan, mengetahui tingkat
pelayanan jalan mempunyai prengarvh penting sebab dari
perencanasn sampal dengan skhir umor rencana kita
dapat memperkirakan volume vang skan terjadi pads
masa-masa tersebut memberikan relayanan yang cukup
baik. Analiss Jlalulintas vang dipskai adalah dsta
primer padsa jam sibuk.

Menurut Peraturan Perencansan Geometrik Jalan
Raya no. 13 tahun 1870, perhitungan volume jam peren-
canaan adalah 15% dari LHR. Untuk perencanaan Volume
Jam Perencansan ( VJP) adalah volume jam sibuk.

Faktor Konversi

MP =1
Bus = 3
Truk = 2,5
SH =1

Tabel 5:4. Volume Lalulintas (SHP) Pada Jalan
R.E. Martadinats

JENIS KENDARAAN

WAKTU JUMLAH
M P TRUK BUS S M
06.30-06.45 2786 23 48 88 435
06.45-07.00 293 28 21 104 448
07.00-07.15 310 23 42 84 469
07.15-07.30 253 23 21 82 379
JUML AH 1132 a7 132 368 17289

Prosentsase 85,5 5,6 7,8 21,3 100
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Untuk perhitungan tingkat pelayanan pada ruas-
jalsn R.E. Martadinata pada saat ini (tahun 1884),
dihitung berdasarkan data volume lslulintas pada jam
sibuk (tabel 5.4).

Dari data tersebut dapst diolah sebagai berikut:

Volume Satu Janm

PHF =
4 ( Vol Tersibuk 15 h)
1729
= ———— = 0,8218 smp/Jjam
( 4 x'468 )
Yolume Satu Jam
SF =
PHF
1729
= ————— = 1876,0851 Smp/Jam
00,8218
Untuk menghitung tingksat pelayanan, "Highway

Capacity Manusl 1g885" merumuskan sebsgai berikut:
SFi ZHSFixNXfwfovxfEXfp

SF; = Cj x (V/C)i X N x fa x Ty x fg x fp

MSFi = Maximum Service Flow (HCM 1985, tabe] 7-1)

N = 2 (Jumilsh lajur untuk dus arah)
£ = 0,88 (HCM_1985“tabel 7-2)
Ep = 1,70 (HCM 1985, tsbel 7-3)
Eg = 1,50 (HCM 1885, tabel 7-3)

fE = 0.80 (MM 1885, tabel 7_10)




dimans

M5F, =

1,00 (HCH 1985, tabel 7-11)
1

1

1+ 0,056 (1,70 - 1) + 0,078 (1,50 - 1
1

(1 + 0,0392 + 0,038)

0,8283
HSFi Xx N x fw x va X fE X fp

Service Flow

(angksa pelayanan aliran total pads Jalan
dalam kondisi lalulintas dap tingkat pelayg-
nan tertentu)

Haximum Service Flow

Jumlsh Lajur

Faktor penyvesusisan lebar jalur dan kebebasan
samping

Faktor penvesusisn terhadap kendaraan berat
rada srusg lalulintas

Faktor terhadsp lingkungsan dan tipe Jjalur
lalulintas

Faktor penyesusian terhadap karakteristik
pengemudj

0O PCPHPL

SFp = 0 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00




=0
HSFg = 850 PCPHPL
SFp = 850 x 2 x 0,88 x 0,8283 x 0,80 x 1,00
= 1110,9894
MSFc = 1150 PCPHPL
SFg = 1150 x 2 x 0,88 x 0,8283 x 0,80 x 1,00
= 1503,1034
MSFp = 1450 PCPHPL
SFp = 1450 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00
- 1895,2173
MSFp = 1800 PCPHPL

oFg 1900 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00

It

2483, 3882

Maka dapat disimpulksn bshws tingkat pelayanan
Jalan R.E. Martadinata untuk sast sekarang ("1884")
termasuk katagdori mempunyai tingkat pelayanan “¢"
menuju D", dalam artian mendeksti arus tidak stabil,
kecepataen yang laysk masih dapat dipertahankan. Tetapi
keterbatasan pada arus lalulintsas mengakibatkan kece-
patan menurun. Kebebssan bergersk agak kecil, kenyama-

nan pengemudi relstif rendah.

5.3. ANALISIS TINGKA™ PELAYANAN JALAN R.E. MARTADINA-
TA TAHUR 2004
Untuk analisis tingkat pelasyanan pada ruas Jjalan

R.E. Martadivsta psadas sepuluh tahun yang mendstang




(pada tahun 2004) berdsssrksan data volume lalulintas
pada Jjam sibuk saat ini vang telah diproveksikan
sepuluh tahun yang akan datang.

Untuk menghitung pelaysanan Jalan R.E. Martadina-
ta dipergunakan rumus dsan tabel-tabel yang diperguna-

kan dari "Highway Capacity Manual 1985".

SF; = MSF; x N x fo x fue x g x fp
MSF; = Maximum Service Flow

SF; = 8Service Flow

N =2 (jumlah lajur untuk dus arah)
Ty = 0,88 (HCH 1985, tabel 7-2)

Em = 1570 (HCH 1885, tabel 7-3)

Ep = 1,50 (HCH 1885, tabel 7-3)

) = 0,80 (HCH 1885, tabel 7-106)

£ = 1,00 (HCM 1985, tabe] 7-11)

fuvy = 0,9283 (lihat pada hitungan sebelumnya)

Volume Ssatu Jam
PHF =

4 ( Vol Tersibuk 15 b]

4940

4 x 1340

"

0,8218

Volume Satu Jam
SF

PHF

4840
= ——— = 5380,2431
0,1916




i
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MSFa = 0 PCPHPL

SFp = 0 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00
=0

MSFg = 850 PCPHPL

850 x 2 x 0,88 x 00,9283 x 0,80 x 1,00

1

SFp
1110, 9894

MSF- = 1150 PCPHPL
SFe = 1150 x 2 x 0,88 x 0,8283 x 0,80 x 1,00

1503, 1034
MSFp = 1450 PCPHPL

SFp = 1450 % 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00

1895,2173
MSFg = 1800 PCPHPL
1900 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00

1

SFy

2483,3882

MSFp = 2800 PCPHPL

SEp 2800 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00

3659, 7298

Maka dapat diambil kesimpulan bahwa tingkst
pelayanan jalan R.E. Martadinats untuk sepuluh tshun
vang sakan datang (pada tahun 2004) termasuk katagori
mempunyai tingkat pelayanan "F', dalam artisan kondisi
arus terpaksa, kecepats' operasi sangat rendah, volume
lebbih kecil dari kapasitas, terbentuk antrian kenda-

raan.




5.4. ANALISIS GEOMETRIEK JALAN

Perencanaan Geometrik secara umum adsalah’ me-
nyangkut aspek-aspek perencanaan bagian-bagian jalan
seperti lebar tikungan, kelandaian dan jarak pandangan
Jugsa kombinssi dari bagiasn-bagian tersebut, baik untuk
Jalannys sendiri maupun untuk pertemusn-pertemuannys
vang bersangkutan.

Data mengensi lalulintas sdalah merupaksn lan-
dasan utsams dslam perencanaasn, baik data dari hasil
survey lalulintas maupun dats perkiraasn yang mendekati
ramslan perkembangsn lalulintas sekarang dan yang akan
datang dengan mengkaitkan jaringan jalan di sekitar-
nysa.

Dalam hal ini ©berpengsruh langsung terhadap
perencansan. bentuk-bentuk geometrik' Jjslan seperti
lebar, =alinyemen, landai dan lain-lainnyva Jjugs yang
terpenting mengenal tingkat pelayanan yang diperlukan
dari sustu Jalan.

Karens tidak bijsksana untuk merencanskan jalan
tampa keterangan lalulintas, hsl ini dapstlah dipersa-
makan dengan merencanskan sustu jembatan tampas menge-
tshui beban lslulintas yang akan ditanggungnya. FKete-
rangan lslulintas dalam hal ini merupakan beban untuk

merencanskan sustu jalan.

5.4.1. Jumlabh Jalur Lalulintas

Anslisis geometrik di jeslan R.E. Martadinata
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direncanakan dengan umur rencana sepuluh tahun, lokasi
ini terletak di daerah urban, maka tingkat pelsyanan
vang dipakai adalah tingksat pelayvanan "C'.

Analisis geometrik di Jjalan ini hanys diperuntu-
kan untuk kendarasn bermotor. Sesuai Pedoman Perenca-
nsan Geometrik Jalan Perkotaan Direktorat Jendral Bins
Marga Tsahun 1883 halsman 13, untuk perhitungan LHR
rencansa kendarasn tak bermotor tidsk diperhitungkan.

Dalam menghitung jumlah lajur padsa perencansan

suatu Jjalan raya menurut HCH- 1985 digunakan rumus

berikut
1
fuy =
1+ Pp(Ep - 1) + Pp(Eg - 1) + Pg(Eg - 1)
SF
N =
Cx (V/C) x £, x Ty, x g x fp
AADT =V, (1 + i)t
DDHY = AADT . K . D
dengan
SF = DDHV/BHF
N = Jumlah jalur untuk satu srah
AAPT = Lsalulintas harian rata-rata tiap tahun (vph)
DDHV = Volume Jam perencansan tiap jam (vph)
SF = Volume lalvlintas yang dapat ditampung (vph)
K = Prosentase AADT terhsdsap jam sibuk
D = Prosentase distribusi kendarsan pada jam sibuk

V/C = Ratio volume dengan kapmsitas lalulintss yang
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menggambarkan Karakteristik dari tingkat pela-
yanan

Fsktor penyesuaian dan atau kebebasan samping
(tabel 7-2, HCM 1885, lane andividied)

Faktor penyesuaian terhadap linkungan dan tipe
dari Jjalur lalonlintas (tabel 7-10, HCM 1985,
Sub urban sndividied)

Faktor  karaskteristik. pengemudi (tabel 7-11,
reguler user)

Kapasitas kendaraan per jalur untuk 1slulintas
berjalur banysk dengan sustu kecepatan rencans
(HCH 1885 halaman 7-7)

Prosentase mobil rekreasi terhadap LHR dasar,
dalam hsl ini disnggap nol

Prosentase truk untuk LHR dasar (tshun 1993)

Prosentase bus terhadsp LHR dassr

En, Ep, Ey =/Tabel 7-3 HCH 1885

Tabel 5.5. Prosentase .Jenis Kendarasn Terhadap

LHR (pada pengamatan 24 jam)

Golongan Kendsarsan LHR %
1. Sepedsa motor 1430 21,30
2. Mobil penumpang 4728 70,42
3. Bus 204 3,04
4. Truk 352 5,24

Jumlah 6714 100,00

Keterangan : LHR dalam sstu srah




Diambhil N

485
1900 x 0,60 x 0,88 x 0,9507 x 0.80 x ]

01,6357

= 1 lsiur / arsh

Dengan demikian jalsn R.E. Martsdinats direnca-

nakan mempunysail 2 lajur per arah.

PHF
AADT

DDHP

ET
EB

V/C

fw
TE

P

Analisis iumla h_lajur_ ruyas j alan R.E. N artadina—
ta pada tahun 2004

Dipskai umar rencana 11 tahun (1993 - 2004

11,07
0,10 (HCM 1985, halaman 7-189, sub Urban)

.60 (HCM 1985, halaman 7-19, Sub Urban)

0, 8216
6714 (1 + 0,11073 = 21308 vpon
Z1308 x 0,10 x 0,60 = 1279 wph
1279 / 0,9218 = 1387 vph
1770

1,50

0,60 | Utabel | 7-1, HOM 19858, U MPH design
Speeg, LOS "0

1804 (hslsmsn 7-7, Basie Relation Shipe. Cid
0,88 (tabel 7-2, 4 Lane Undividied)

0,80 (tabel 7-10, Sub Urbap Undividied)

1,00 (tshel 7-11, Reguler User)

0,8507 (hasil perhitungsan sebelumnys)




SF

N ~ .
Cox (V/CY x f, x va b fE x fp
1387
1800 x 0,80 x 0,88 x 3,8507 x 0.80 x 1
Diamhit N = 2 Tajur per zrsh

Bari ha=il hitnngan distas dapst dismbil kesim-
piitan bahwa pada tahun 2004 jalan- R.E. Martsdinats
direncanakan mempunysail 4 Jlajur dengan masing-masing 2

lajur per avrah.

5.4.2. Lengkung Horisontal

Dalam analisis geometrik ini. kecepatan rencans
ditikungan dismbil sebessr 40 km/jam. Kecepstsan renca-
na ini diambil mengingat lokssi penelitian vang ber=ads
didalam hkota dsn terletak di dserah pemukiman pendu-
duk, disamping itny di daersh sekitarnyas terdapat
banysk tikongan.,

Menurut Standsr Perencansaan Geometri Untuk Jalan
Perkotsan Jalan R.E. Hartadinats dikatagorikan ialan
type J11 kelas TI7, vaitu Jjalan dengan stsndar menengah
hagi islan 2 (dusa) lsijnr untuk melayani snghkuatan dalam
kotas dengan ke ‘Taten sedang.

Fads  anslisa slinvemen horisontal, hal vang
Penting untuk diperhatikan adalsh pada snaliczis tiku-

ngan nghkung horiscntal).




Bentuk tikungan serts perhitungannys adalsh

sebagai berikut

Tikungan T

- Dari data lapangan diperoleh = 530

- Kecepatan rencana ( VR Y ditetapkan 443 km/dam

va

127 (e /¥ fm}

Keterangan

R = Jari-jari tikongsn

e = Kemiringan tikungsn maksimunm
fm = Koefisien gesek maksimum

VR = Recepatan rencana

Harga koefisien gesek lsteral antsrs ban dan perkers-
san (fm) maksimum dapat dilihat pada tabel 5.8, beri-

kut ini:

Tabel 5.8. Harga' fm Maksimum

VR 30 40 B0 80 100 120
—_—
fm 8,1712 0,1850 0,1525 0,1400 0,1275 00,1180
Sumber Peraturan Perencanaan Geometri Jslan Raya
no. 13/1870.
402

R s — e
127 (0,10 + 0,185)

i

45,54 meter
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Tikungsn 1 digunskan bentnk Spiral - Circle - Spiral
(5CSY), dengsan ketentuan sebagail berikut

= 63° i R = 100 m 5 VR = 40 knydag
e max = 10%

1432,4

D =

R
1432, 4

160

14,324°

Dari tabel 7 Bina Margs, dengan interpolasi di dapat
harga Ls dan e scebagai berikut
e = {J,053 R Ls = 40 meter

Kontrol Lg dengan "Hodified Short Formuilg"

V3 vV e
Ls = 0,022 - 2,727 . € = 0,4
R C C
4043 40 . 0,053
Le = 0,022 o= _ —— 2,727
100 g,4 0,4
= 20,7468 meltar 40 meter
28.648
B = 40
100
= 11.45 '
= - 2 Bz

= B3 . 2 | 11,45920 - 40,0818°




s

.
s

Tt

Et

E

Ti

= 2 . m ., 100 = B9,9555°

360°
= 11,4592°
=1 .. ... ... dari tabel IJII Bina Margs didapat

P¥ = 00,0166429

=
*®
1

0,4993340

= p¥ x Ls

= 0,0166429 x 40

= 0,6657 meter

= k¥ x L;

= 0,4993340 x 40

= 18,8733 metep

= AR + PY tg 142 + K

= (100 +/0,6857) tg 1/2 . 83° 4+ 18,9733

= 81,6613 meter

[

cos 1/2
100 + 00,8857

t

H

— -~ 100

cos 1/2 B3P

i

18,0835 meter

kungan I71
= g2o° i R = 100 m ; VR = 40 km/iam

€ max = 10%

Lore
(SN




1432 .4

nD =
R
1432 .4
D = ——
100
= 14,324°

Darij tabel I Bina Margs, dengan interpolasi dj
harga Ls dan e sebagail beriknt

e = {3,053 ; Ls = 40 meter

Kontrol Ls dengan "Modified Short Formula"

V3 V . e
Ls = 0,022 £ 2,727 ;.0 = 0,4
R.. C C
403 40 . 0,053
Ly = 0,022 . _ 2,727
i00 . 0.4 0,4
= 20,7469 meter 40 meter
28,648
Bs = —___ 4p
100
= 11,4592°
= - 288
= 82° - 2 | 11,4592° - 69,0818°
Le = — 2 n _ 1no = 120,57°
360
Bs - 11,45a2"°
Le = 1 ... dari tabel IIT Binsa Margs didspat

p¥ = 0,0166429

=
»*®
I

0,4893340

dapsat




P = p¥ x Ls

F= 0,0166429 x 40
= 0.6857 meter

K = k¥ x Ls
= 0,4983340 x 40

= 19,9733 meter

Tt = (R + P) tg 1/2 + K
= (100 +0,8857) tg 1/2 . 92° + 19,9733
= 124,22 meter
R + P
Et = - R
cos 1/2
1006 + 0,8857
Et = - 100

cos 172 92°

44,3140 meter

il

Menurut Peratursn Perencanaan Geometrik Jalan
Raya No. 13 tshon 1870, apabils sada dus ( 2 ) lenghung
horisontal yang berturutan maska diantsras dus lengkung
horisontal tersebuyt harus dipisahkan oleh tangen
minimal 10 meter.

Dari hitungan lengkung horisontal di atas dida-
pat hasil Ttl = 81,8813 meter den Tt2 = 124,22 meter.
Ttl1 + Tt2 = 81,8613 + 124,22 = 205,8813 meter.

Jarak antara PI1 dan PI? = 170,5 meter.
Jadi dari hssii perhitungan lengkung thorisonts]

tersebut distas antars Tt1 dan Tt2 terjadi tumpang
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tindih Coverlapping) sebesar (205,8813 - 170,5) meter=s
35,3813 meter.

Dengan demikisn Syarat dus tikungsn Yang berti-
rufan  harus dipisahkarn oleh tangen minimai 10 meter
tidsak terpennhi, untnk itu untuk memenuhi syverat
tersebut  harus dilakuksn perubahan dari-jarinys pads
perhitungan lenghkung hoerisontal . Untuk lebih Jelasnys

dapat dilihat pads gambay & 9 berikot ini.

Gambar 5.2 Lenghkung Horisontal




5.5. KONSEP DASAR PEMECAHAN MASALAH

Dalam memecahkan susty masalah transportasi- dan
lalulintsas, sering digunskan tiga konsep dasgar yvang
lazim, yaitu
1. Pengurangan kebutuhan perjalanan,

Z. Meningkatkan efisien penggunsan sarana dan pra-
Saran& tranportasi vang ads (optimalisasi),

3. Peningkatan kapssitss dan kualitas pPrasarans dan
Sarana ftransportasi.

Konsep pertama dapst diterapkan Secars permanen
maupun temporsl. Penerapan pengurangan Perjalanan
Secara permanen hampir tidsak dapat dilaksanakan,
kecuali bila ads perombaksn tatanan struktur kehidupan
sosial ekonomi yang dapat mengkompensasikan kebutuhan
perjalsanan. Pengurangsn Perjalanan  secars temporal
dapat diterapkan dengan cars penyeberan perjslanan
menurat waktu, atsauy pengurangan konsentrasi perjalanan
pada ssst yang ssms.

Konsep kedus lebih bersifat pengaturan pemsnfss-
tan prasarana dan sarana transportasi, seperti lebih
memberi kemudahan atsu Frioritas padsg angkutan
umum/masal dari Pads angkutan pribadi, memberikan
prioritas Penggunaan jalan untuk Pergerskan dari pada
kegiatan bukan pergerakan, pemisahan karakteristik
Islulintsas yang berlsinan dan saling mengganggu,
Penyebarsn/pemersatsan bPenggunsan jalsn menurut waktuy

dan ruang.




Konsep ketiga bersifat melskukan usaha-usaha
Pembangunan barn atau peningksatan fisik Prasarsana dan
Sarsnsa transportasi, dengan maksud reningkatan fisik,
reningkatan atan perbaikan sistip transportasi Jugsa

dapat, meningkatkan kapasitas dan kualitas pPelayansan.

5.8. BEBERAPA ALTERNATIF PEMECAHAN

Dengan rertimbangsn hasil analisis diatas, untuk
permasalahan lslulintas diruas jalan R.E. Martadinata.
pada 10 tshun mendatang, dipaksi beberaps alternatif
pPemecshannya.

Adspun bebereps alternatif Peémecahannya antsars lain:

5.6.1. Tingkst Pelavanan Jalanp
Dalam . menangani volume 1slulintss yvang ads

berdassrkan analisis psadsa bab sebelumnya, pada sast

ts termassuk tingkst pelayanan "¢ menuju " p Hal ini
masih  memberiksn relayansn baik bagi. pars Pengemudi
dijslsn tersebut: Namun ,demikisn untuk masas aksn
datang (tahun 2004), "jalan R.E. Martadinata' sudsah
tidsk 1lagi nampy memberikan pelayanan vang baik bagi
lalulintas yYaneg ada dimana berdasarkan analisis sudsah
~mencapai tingkat pelayanan " F .

Agar vpads waktn 10  tshun mendatang tingkatw”
relayanan jalan ini dapst memberikan pelayanan vang

baik bagi rendemudi minimal Sepertl sast ini, perly
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diambil langkah-langhksh sebagai berikut

1. Penambahan jumlah lajur agar dapat mengimbangi
volume lslulintas yang ada pads saatnys nanti.

Z. Penambahan lebar perkerassn jalan.

3. Jika dianggap perlu dilskukan penambahan/pelebaran

daerah milik jalan.

5.6.2. Geometrik Jalan

Untuk. menunjang fasilitas tingkat pelayanan agar
pada waktu 10 tsahun mendatang jalan R.E. Martadinsts
ini tetap dapat melayani arus lalulintas seperti vyang
ade pada saat ini, perlu dilakuksn prerubahan-perubahan

pada geometrik jalannys, antara lain:

a. Jumlah Lajur Lalulintas

Pada saat menganaliss jalsn R.E. Martadinats
ini, didapatkan data baik sekunder maupun primer bahwa
Jumlah lajur 2 buah untuk 2 arah.

Berdasarkan _ hasil snglisis, pada saat 10 tahun
nendatang Jjalan ini sudsh hampir tidak dapsat lagi
menampung volume lalulintss vang ads dengsn kata lain
bahwa pada tshun 2004, tingkat pelavanan sudah menca-—
pai LOS “F', dimasns arus lalulintas akan mengalami
kemacetan terutams pada Jjam sibuk. Sehingga pe>Ta  di-
carikan alternatif lsin sgar kemacetsn tersebut dapat
dihindari ataupun dikurangi.

Untuk mempertahanksn tingkat relsyansn Jjalan




seperti yang ada sekarang, maks perlu adanys pensmba-
han jumlah lajur jalan yaitu menjadi 4 lajur / 2 - arah
vang berarti tetap LOS "C'. Dengan demikian ijalan R.E.
Martasdinsata sudah dapat memberikan pelayanan yang baik

pada tahun 2004 yang skan datang .

bh. Kelengkungan Jalsn

Berdasarkan _perencanaan jslsn R.E. Hartadinata
memskal kecepatan rencana 50 km/dam, hasil yang didsa-
patkan dari dats sekunder Binsa Marga yang telah diana-
lisis pada‘bab sebelumnya, ternyats dengan kecepsatan
rencans dan jari-jari maksimum tidak dapat terpenuhi
dan terjadi tumpang tindih sntara dua-tikungan terse-
but . Syarat - yvang harus dipenuhi dua tikungan vyang
berturutan harus dipisahksn oleh tangen minimal 10
meter, maka disini hsrws dirubah jari~-jarinya agar
syarst dus tikungan bisa terpenuhi.

Untuk masa 10 tshun mendatang ( tshun 2004 )
dengan pertumbuhan ekonomi dan Jumlsh pemilikan ken-
daraan yang meningkat, menyebabkan semskin tingginysa
arus lslulintas yang melewati jalan R.E. Martadinata.
Hal ini kenyamansn dan keamanan pengemudi saat melewa-
ti lengkungan tersebut semskin berkurang, mska perln
asdanys perubahan 1engkung horisontal agar dapsat mem-

beriksn pelayanan dengan baik.
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d. Kelengkapan Lalulintas

Kenyamanan dan keamanan untuk berlalulintas,
tidsk hanys dipengaruhi oleh kondigi permukaan ( Syr-
face) yang baik dan Eeometrik Jjalsap yang memenuhi
Persyarstan. Tetapi Juga dipengaruhi oleh adanys
kelengkspan lalulintas Yang tersedis di Jalan yang
bersangkutan.

Berdasarkan hasil anslisis mengensai kelengkapan
dalan dapat disimpulksan bahws adanys kelengkspan Jjalan
yang memadal, yaitu marks Jalan dan rambu-rambu  lgln-
-intas. 'Uﬂtuk meningkatkan kenyamanan dan keamanan

dalam ~erkendarssn pPerln segersg dilengkapi

1. Marka jalan

Marka jalan yang ‘Tsarus dilengkapi, diantaranys

adalsah:

- Garis penuh berwarna putih . "9 terletak psads
sumbu jalan disepanisng russ Jalan E. Martadi-
nata.

~ Zebra cross, yang berfungsi sebigal tempat pe. e-
brangsn bagi pejalan ksaki . Beberapa tempat psent-
ing perln dilengkapi zebrs Cross, antara lain dj
depan SD Pabrik Gas, Komplek Perumahan AD, Kampus

Ibnu Khaldun,

2. Rambu-rambu lalnlintas

Ramby lalulintas akan membantn bagi pengemudi dalsgp




mengendarai kendaraannya.

Terdiri dari

Rambu ysng menunijukan larangan dan perintsh.
Khusus di jalan vyangd dibangun pemissah dila.ang
memutar Jjuga dibagian Jjalan vang sads persimpan-
gannys dipaéang rambu dilarang membelok.

Rambn vang menunjukan peringstan suatuy bahavs.
Pads dasersh dekat Palang pintu perlintasan kerets
spi harus ads rambu silang dsatar berpintu, rambu
untuk penyeberangsn orang dan rambu lalulintas

dekat traffic light.




BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1. EKESIMPULAN

Ruas Jjalan R.E. Martadinata merupakan Jjalur
penghubung antara arus lanlulintas dari utara {Jakar-
ta) dan dari timor (Bandung) menuju ke arah barat
(Jasinga) . Sehingga terjadi percampuran antara arus
lalulintas lokal dan arus lalulintas regional.

Dengan adanya pertumbuhan berbagai sektor, salsh
satunys sektor ekonomi menjadikan terjadinya mobilitasg
angkutan barang maupun manusia semskin tinggi. di mans
hal ini akan berbengaruh terhadap kondisi laluluintas
vang terjadi di jalan R.E. Hartadinata. Untuk ity
perlu dianalisis beberapa faktor vang kemungkiran akan
- mempengaruhi kondisi tersebut .

Dari uraian analisa daerah study vang telah diuraikan

pada bab sebelumnya dapat disimpulkan Bahwa

1. Perkembangan berbagai sektor di kots Bogor, khu-
susnya di  kecamatan  Bubulsak akan mempengaruhi
tingkat pertumbuhan lalulintas di Jjalan R.E..Harta—
dinata.

2. Tingkat pelayanan (" level of service") pads ruas
Jalan ini sudah tidak memenuhi syarat lagi, vaitu
tingkat pelayanan katagori "F' hingga tahun 2084 .

3. Jumlah jalur vang tersedia sudah tidak mampu untuk
menampung kapasitas lalulintas yang terjadi hinggs

tahun 20d4 .
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4. Terjadinya antrian kendaraan saat ada perlintasan
kereta api, akan merupaksn gangguan vang berarti di
Sepanjang jalan ini.

5. Untuk kondisi saat ini di ruas jalan R.E. Martadi-
nata belum dilengkapi kelengkapan jalan Yang mema-
dai, sehingga skan mengurangi kenyamanan dan keama-
nan bagi pemsgkai jalan.

6. Untuk mempertinggi tingkat pelayanan jalan, perly

ada penawbahan jumlah lajur.

6.2. SARAN
Berdasarksn analisa vyang telah penyusun uraikan

pada bab sebelumnya serta hasil pengamatan keadaan di

Jalan sepanjang russ Jdalan R.E. Hartadinata, maka

pPenyusun memberikan beberapa saran, antars lsain:

1. Perlu adanya kelengkapan jalan  di tempat-tempat
yvang dipaqdang rawan akan kecelaksan (daerah pemuQ
kiman, lokasi sekolahan dan sebagainya).

2. Rhusus  untuk perlintasan pintu kereta api, alst
bantu rambu peringatan  harus - selaly berfungsi
dengan baik. Sehingga adanya kecelakaan bisa dihin-
dari.

3. Perlu adanya pemisah Jalur, untuk menghindari

kemacetan di depan pintu Perlintasan.




PENUTUP

Alhamdulillah, renyusun panjatkan puji dan
syukur kehadirst Allah SWT, vang mans berkat kebesaran
dan kekuatan-Nya jusaslsh sehinggs penyusun dapat men-
velesaikan Tugas Akhir ini sebagaimana mestinya.

Dalam menyelesaikan Tugas Akhir ini, banyak
sekali kekurangan-kekurangannya. Meskipun telah diusa-
hakan semaksimal mungkin dengan menyajikan hal-hal
vang terbaik yang dspat dilakukan penuiis, namun jelas
masih baﬁyak kekurasngan-kekurangsnnysa, bsaik susunan
kalimatnya, analisisnya maupun alternstif pemecahan-
nya. Hal ini karens selain keterbatasannys waktu vyang
diberikan, kurangnys data-data lslulintas vang dipero-
leh serta keterbatasan kemampuan penulis dalsam mengo-
lah, menganalisis serta memecahksn permssalahannys.

Akhir kata, penulis berharsp apa vang telah
dibuat ini ada manfaatnys terutama seksli untuk penu-
lis sendiri, serts bagi pembaca yang berminat menggu-

nakannya meskipun buku ini Jauh dari sempurna.

{penyusun)
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Fercobaan pesmadatan Subgrade.

a. FPelasanakan peker;

1. Pengupazan atau Ppengagalian tamnah.
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I. Betol dan Kerucut
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4. Seoment RKoller {penggilas type lempennzn)

. Ruher Tree Rollier *Foneumstic Tired Holler"

(Fenggilasan Foda Ran angin}




&. Shest Fopt Type Raller (Per
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c. Faktosr Yang perlu  diperhatiban adalah macsalah

banjir, genangan-—-genangan air, tirngoi muka air

tanah dan kadar Aair tanah.
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4. Hubungan antara cercohaan Marchal dan Core drill :
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MULTILANE HIGHWAYS

TamLe 7-1, LevElL.orSenvice CRITERIA FiyR MuLTiLanE Hichways

s/

M mrn
NESIGN SR

LEVEL PR ST .
OF DENSITY SFEEDT LAY
SERVICE (re/ M/ i) (Mrir) vie {(rcrvrg)

A < {2 > 57

B < 20 > 51

C < 30 oz 50

D < 42 > 40

L < 67 > 30

F > 67 < 30

* Average travel tpeed.

7-7
;
/
60 N 50 Mrep
DESIGN SPEEDR - DESION SPEED
SPEED® , Msrt seRiETT ALSFH
{MPIy voe {(rcPies) (Mot (rerurd)
0.1 650 -— —
0.50 1,000 > 2 850
0.65 1,300 > 3 1,130
0.50 1,600 > 33 1480
1.00 2,000 > 2% 1,960
< L4 < 2' €c

Maxiinum rats of fow per lane wader ideal conditians, ronnded tr the neares) 0 pephpl

¢ Highly vaiiahle,

BASIC RELATIONSHIPS

Table 7-1 gives the values of maximum service flow rate and
v/¢ tatio for multilane highways. These values represent masx-
imum flaw rates that can be accommodated under ideal con-
ditions. Equations 7:] through 7-3 arc used to compulte service
flow rate under prevailing roadway and traffic conditions,

SF, = MSF, % N><f_><f,,..><f,><f, (7-1)
MSF, = ¢, x v/¢), (7-2)
SEo= 6, X (v/e), 3 N w JoX fur X fe x P Y]
where:

5F, = service fow rale; the maximum flow rate that can be
accommodated by the multilane highway segment un-
der study, in one direction, under prevailing roadway
2id traffic conditions, while meeting the performance

criteria of LOS J, in vph;

MSF, = maximum service flow rate; the imaximum rate of flow
which can be accommodated by the multilane highway
segment under study, per lane, under ideal conditions,
while meeting the performance crileria of LOS ¢ in
pephpl;

¢ = capacity per tane for a multilaje highway with design
speed j 2,000 pephpl for /= 70 mph or 60 mph, 1,900
pcphpl for j = 50 mpl; ¢, may be obtained from, Table
7-1 as the maximum service flow rate for LOS E;

N = number of lancs in one direction;

v/¢), = maxinum volumc-lo-capdcily ratio allowable whije

maintaining the pesformance characteristics of LOS i

Jo = adjusiment Nactor for fanc width and/or lateral ¢lear-
ance restrictions;

Lo = adjustment factor for the presence of heavy vehicies

in the traflic siream; ‘

fr = adjustment factor for the development enviranment
and type of multilane highway; and

£ = adjustment factor for driver papulatian.

Equation 7.1 takes a value of MSF feom Table 7.1 and adjus!s
t to reflect prevaiting taadway and traffic conditions.

Equation 7.2 computes the ASF [ram the limiting value of
v/c ratio for (he sprecified LOS. Values of MSF in Table 7.1

are compuied in this manner, and thawe been rounded to thig.
nearest 50 pephpl.

Equation 7.3 is 2 combination of g 7-1 and 7-2, andfis-
useful when salving for v/c ar &, U i tthe most frequently used
form of these relationships,

ADJUSTMENTS TO MAXIMUM SERVACE FLOW
RATE

Adjustment for Lane Width and Latesaf Clearance

Restriclions

Ideal conditions for multilanc highways include the provision
of [2-ft lancs and 6-ft laleral cicarance, e, roadside obstructions
must be docated at deast 6 ft from the edge of the travel lanes.

‘Desigas that fail tomeet cither or bath of these criteria wil|
have an adverse impact on trallic flowe, This effect is accounted
for by the adjustment factor, £. givem in Table 7.3,

“Lateral abstructions™ may be objerts periodically located at
roadside, such ag light standardls, signs, trees, abutments,
bridge rails, or other objects. They may also be continuous
fixtures, such as trafTic barriers or wetaining walls. In Table
7-2, “obstruction on both sides of romgdway* refers 1o one road-
side and the median of the roadway, This candition applies
primarily to' divided multilane highways which may have ob-
struetions or ‘barriers in' the mediam. It may also apply to an
undivided highway which periodically divides to pass around
bridge abutments or other center objocts,

As with other types of {acilities, some judgment should be
cexercised in determining wheller or mot z “lateral obstruction”
exists, In genesal, if the existence of roadside or median objects
daes not cause drivers to cither “shy™ away from them or slow
down because of them, there will be no measurable impact on
trafTic flow.

the

Hlustrations 7-5 through 7.8 depict various tytes of roadside
and median treatments that can aflfect mudtilane highway flow.

Adjustment for the Presence of Heavy Vehicles

A second “ideal™ condition incorperated into (he basie LOS
criteria for multilane highways is a trafic stream composed of
only passenger cars, Rarely will such a traflic stream exist on
multilane highways. Service flow rates must therelire be ad-
justed to reflect the actual trallic composition,




f
Tl s !
: 7.‘3 : RURAL HIGITWAYS
T Y
R <
- - ) TauLr: 7-2. ADIUSTMENT FACTOR FOR RESTRICTED LANE WIDTH AND LATERAL CLIEARANCE
e
2 P-v; DISTANCE FROM ADJUSTMENT FACTOR, f.
i}: :—15 LDGE OF TRAVLLED OBSTHUCTION GN OME . OLSTRUCTHON @ BOTH
%}‘.},ﬂ WaY TG SIDS OF ROADWAYD SIDLS OF tHamp vAYS
% *fi;; OUSTRUCTION" —_ - - -
gﬁfﬂ:na LANE WIDTH (FT)
ol (¥7) 12 1l 10 9 12 g : to 9
2 I [ I l i
P4 4-LANE DIVIDED MULTILANE HIGiItwA vs (2 LaNEs Eac DIRECTION)
'At 2 6 1.00 0.97 0.91 0.81 100 0.97 .91 0.81]
e 4 0.99 0.96 0.90 0.80 0.98 0.95 .89 0.799
\ j 2 097 0.94 0.88 0.79 0.94 0.91 1.86 0.766
' [+} 0.90 0.87 082 0.73 0.8} 0.79 © 74 0.664
s divic 6-LaNL DIVIDED MUt TILANE THGiways (3 Lanes Each Dikection)
m Tt T T T e e - ST T -'—.ﬁ-_ - [ T -
5. with > 6 i 096 .89 0.78 1.00 0.96 P 89 0.78%
4 0.9% 0.95 0.8 0.94 187 0777
2 097 093 .87 092 k 185 Q.755
0 0.94 09y 0O &5 0.87 ! 181 0.700
i © 4-LANE UNDIVIDED MulTitane Hic CIHON)
e e ——— — - - . -
in Ol > 6 1.00 0,95 .89 NA 1 NA NAL
i 4 098 .94 088 Na A NAy
€ proc 2 0%s 0.52 0.86 , . 0.91 86 NAy
ated 0 | oss 085 0.50 0.70 0.8 0.79 174 0,664
6-LANE UNDIVIDED MULTILANE HiGnways (3 Lanes Eacn DHRECIGN) '
the pr - -
€ pre > 6 1.00 0.95 089 077 | nNa NA 1 Na NA
e Ly 4 0.99 0.94 0.48 0.76 NA NA NA NA
uses. F 2 097 0.93 0 86 0.75 0.96 092 §  oss NA
5 0 0.94 LER ] Gg3 072 09l 087 0Kt ¢.70
* Use the avcrage dustance 10 obstruction on “both sides™ whete the distance W obsiris i o -a (i lelt ol nghe diflers
nger-c.

® Factons for one-ssded obutroctions sliow for the efect uf oppusing flow.
s), anc * Twasided abstructions include ane 1oadside and one median obstructian Medizn ubsicuction tredy vxislin the mcdian of o diwided owdlilane higliwaey or
the center of un undivided tighway which periedically divides 10 go wremind beidge abutments or oiher conier alijects,

NA = Not spplicable; use facior fur one sided absteuction
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