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INTISARI

Analisis kemacetan antara pertemuan jalan rel

dan jalan raya di jalan R.E. Martadinata ini, dengan

dengan jumlah lajur yang ada pada saat ini yaitu 2

lajur / 2 arah, akan merupakan masalah dikemudian hari

bila tidak segera dipecahkan permasalahannya.

Untuk menyelesaikan Tugas Akhir ini dengan cara

melakukan penelitian atau survai guna mendapatkan data

baik data primer maupun data sekunder. Data primer

adalah data yang diperoleh dengan cara mengadakan

pengamatan langsung dilapangan, sedangkan data sekun

der adalah data yang diperoleh dari instansi terkait.

Hasil analisis pada jalan ini untuk tahun 1994

tingkat pelayanannya sudah mencapai level " C" menuju

D" dan pada sepuluh tahun kemudian sudah mencapai

level '• F ", berarti di sini perlu ada penambahan

jumlah lajur yaitu menjadi 4 lajur / 2 arah agar

tingkat pelayanannya minimal bisa seperti saat ini.

Vll]

 



BAB I

E»ENDAHUHJAN

1-1. UMUM

Sebagaimana tercantum dalam Undang-Undang Repu-

blik Indonesia Nomor 13 Tahun 1980 tentang jalan,

dinyatakan bahwa jalan sebagai salah satu prasarana

perhubungan yang mempunyai peranan penting dalam usaha

pengembangan bangsa di bidang sosial, ekonomi, perta-

hanan dan keamanan dalam rangka mewujudkan tujuan
nasional.

Berkembangnya sebuah kota merupakan indikasi

dari perkembangan ekonomi dan pemerintah. Aktivitas

sosial, ekonomi dan pemerintahan akan menimbulkan

pergerakan-pergerakan manusia dan barang yang akan

melibatkan pemakaian sarana lalulintas antara lain

dengan pemakaian kendaraan dengan sarana transportasi

lainnya.

Jadi perkembangan lalulintas pada dasarnya

saling berkaitan erat dengan penduduk, perkembangan

ekonomi, sosial dan budaya bangsa. Semakin tinggi laju

perkembangan tersebut semakin tinggi pula tuntutan

terhadap prasarana dan sarana transportasi.

Untuk mengimbangi laju pertumbuhan tersebut di

atas prasarana yang berupa jalan, jembatan dan per-

lengkapan suatu jalan termasuk di dalamnya sistem

persimpangan sangat dibutuhkan.

1
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1.2. LATAR BELAKANG

Bogor dikenal sebagai kota yang mempunyai ourah
hujan cukup tinggi, juga menjadi kota industri, jasa
dan perdaga-;. ngan. Dengan aneka ragam perkembangan-
nya kota Bogor telah memberikan pengaruh pada wilayah
sekitarnya maupun pada perkembangan penduduknya.

Bersamaan dengan meningkatnya arus masa dan
barang, meningkat pula kebutuhan akan jasa transporta
si. Dalam kenyataannya perkembangan arus masa dan
barang tersebut tidak diimbangi dengan pertumbuhan
sarana dan prasarana transportasi, sehingga arus gerak

tersebut belum terdukung baik dari segi kuantitas
maupun kualitas. Hal ini dapat dilihat dari seringnya
terjadi kemacetan lalulintas di setiap jalan yang ada
di Bogor terutama pada saat-saat jam sibuk.

Sesuai dengan judulnya, jalan R.E Martadinata
ini merupakan jalan yang menuju pada pusat perbelan-
Jaan juga merupakan jalan penghubung untuk menuju
daerah lainnya. Jalan ini memotong jalan rel di mana
hampir setiap 15 menit kereta api melewatmya, hal ini
yang selalu menimbulkan kemacetan karena arus kenda
raan yang padat.

13. MAKSUD DAN TUJUAH

Dengan melihat kondisi seperti saat i , maka

sangatlah mungkin tlmbulnya masalah lalulintas pada
Pertemuan jalan R.E Martadinata dengan Jalan kereta
api. Masalah yang akan timbul adalah :emacetan lalu-

1

 



lintas pada jalan raya, yang diakibatkan oleh arus

kendaraan yang padat dan arus kereta ?pi. untuk men-

gatasi masalah lalulintas tersebut maka dicari alter

natif -alternatif pemecahannya.

1.4. LOKASI PENELITIAN

Lokasi penelitian masalah lalulintas tersebut,

yaitu pada pertamuan sebidang jalan rel dengan jalan

raya di jalan R.E. Martadinata di Bcgor. (Lihat gb.

1.1)
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BAB I I

TINJAUAN PUSTAKA

2-1- TINJAUAN PERTEMUAN SEBIDANG JALAN RAYA DENGAN
JALAN REL

Pertemuan antara lalulintas arteri utama dengan
Jalan rel sebaiknya tidak sebldang. Standar AASHO
•nenetapkan bahwa "pertemuan sebidang dengan ^ ^
narus dinindSri untuk seluruh ,aJa„ lalulintas„
Ketetapan ini perlu ditinjau ^^ ..^ ^^

kendaraan tidak terlalu besar atau jumlah frekvensi
kereta api tidak terlalu banyak.

Bila jalan raya memotong diatas jalan kereta
api, struktur yang harus dibangun akan lebih ringan
•nengingat beban jalan raya jauh lebih kecil dari pada
beban jalan rel. Tetapi kebebasan vertikal akan menja-
di lebih besar. Selain itu, jalan raya umumnya memben-
tuk lengkung cembung sehingga memerlukan lengkung
vertikal yang panjang untuk memenuhi persyaratan jarak
pandangan.

Apabila jalan raya melintas dibawah jalan kereta
api (under crossing), akan muncul masalah-masalah
lain. Suatu perlengkapan khusus untuk membuang air
hujan yang jatuhdidalam daerah perpotongan harus
disediakan. Jika muka air tanah di daerah potongan itu
tinggi, ketinggian air tanah ini harus diturunkan atau
badan jalan harus dilindungi terhadap kefaocoran dan

4

 



dibuat eukup berat agar tidak mengapung.

Pads lint.asan bawah (under crossing), kelanoar

operasi jalan kereta aPi harus tetap di jaga SelBma

berlangsungnya tahaP konstruksi. Hal ini mahal dan

nenyulitkan. karena sering harus memi ndahkar, utilitas

bawah tanah atau haras memassng struktur penyangga
untuk bangunan riidekatnya. Dalam semua keadaan seperti

dr.i, diperlukan study yang teliti sebelum diambi]
keputusan.

2.2. KAPASITAS JALAN RAYA

Yang dimaksud kapasitas jalan raya adalah jumlah

maksimum kendaraan yang dapat nelewati suatu penanpang

jalan raya tertentu, pada kondisi jalan dan lalulintas

yang berlaku. Dengan mengetahui LHR dan lebar Perkera-

san jalan raya, maka dapat ditentukan kapasitas suatu

roas jalan raya, maka dapat ditentukan kapasitas suatu

ruas jalan rays, yang dapat dilakukan dengan dua ( 2 )
pengukuran yaitu :

1.Pengukuran Kuantitas, yaitu pengukuran kemam-

puan dalsm melayani lalulintas. ditinjau dari

jumlah volume kendaraan yang bisa ditampung

oleh jsian raya tersebut pada suatu kondisi

tertentu.

Pengukuran kuantitas terba.gi tiga < 3 > pengu
kuran yai tu :

a. Kapasitas Dasar (Basi- Cecity), yaitu

an

 



jumlah kendaraan maksimum yang dapat melin-

tasi suatu penampang jalan raya atau jalur
selama satu ( 1 ),am, da]am keadaan jalan

dan lalulintas "IDEAL" yang bisa tercapai.

b. Kapasitas yang mungkin (Possible Capacity),
yaitu jumlah kendaraan maksimum yang dapat

melintasi suatu penampang jalan raya atau

.ialur jalan selama satu ( 1 ) jam dalam

kondisi arus lalulintas yang sedang berlaku
pada jalsm tersebut.

o. Kapasitas Praktis (Practical Capacity),
yaitu jumlah kendaraan maksimum yang dapat

melintasi suatu penampang jalan raya atau

jalur jalan selama satu ( 1 ) jam dalam

kondisi arus lalulintas yang berlaku sede-

mikian rupa, sehingga kepadatan lalulintas

yang bersangkutan mengakibatkan kelambatan,

bahaya, gangguan-gangguan Pada kendaraan

dalam kelancaran lalulintas yang masih
dalam batas yang ditetapksm.

2. Pengukuran Kualitas, yaitu pengukuran kemam-

Puan maksimum jalan raya atau jalur jalan

dala» Belayani lalulintas, yang dicerminkan

oleh kecepatan yang dapat ditempuh oleh

besarnya gangguan-gangguan antar masing-
masing kendaraan dalam arus lalulintas.

Pengukuran kualitas melibatkan beberapa

 



faktor antara lain :

a. Kecepatan dan waktu perjalanan.

b. Gangguan lalulintas.

c. Keamanan pemakai jalan.

d. Kenyamanan berkendaraan.

2-3. TINGKAT PELAYANAN JALAN

Tingkat pelayanan jalan (Level of Service)
-umnya digunakan sebagai ukuran dari pengaruh yang
membatasi akibat peningkatan volume lalulintas. setiap
ruas jalan dapat digolongkan pada txngkat tertentu
yaitu antara AsamPai Fyang mencerminkan kondxsinya
Pada kebutuhan atau volume pelayanan tertentu. Tingkat
A berartx kondisx yang tidak mengalamx gangguan,
tingkat E adal.h kondisi laqlulintas* sesuai dengan
kapasitasnya, dan tingkat F adalah kondisi arus ter-
paksa (Forced Flow),

Pengukuran tingkat kualitas perjalanan, dalam
arti kenyamanan dan keamanan, pada hakekatnya menunju-
kan keadaan jalannya kendaraan dalam berbagai volume
lalulintas. Pada volume lalulintas yang hanya sedikit
mengalalrn gangguan dari kendaraan lain pengemudi dapat
bergerak dengan kecepatan arus bebas. Tetapi pada saat
volumevl^luMntas sedang menxngkat. inte,,ensi antara
kendaraan menyebabkan turunnya kecepatan.

Haiknya volume lalulintas akan mengurangx kece
patan, dan kebebasan serta keny^nsj, mengemudi.

 



- Biaya jalan dari kendaraan (operating Cost).
~ Keleluasan bergerak (Volume).

Penjelasan singkat mengenai kondisi operas! dari

berbagai tingkat pelayanan adalah sebagai berikut:

Tingkat A : Arus bebas, volume rendah, V/C = 0,2.

Kecepatan dibatasi kendaraan, fisik jalan,

kemauan pengemudi dan pembatasan kecepa
tan .

Tingkat B :Arus stabil, V/C = 0,2 - 0,45. Kecepatan

antara 50 - 60 mil/jam, kecepatan dipenga-

ruhi oleh arus lalulintas dalam batas

pengemudi masih mendapatkan kebebasan yang

cukup.

Tingkat C :Arus stabil, V/C = 0,54 - 0,57. Kecepatn

antara 40 -50 mil/jam, kecepatan dan

kemampuan bergerak kendaraan semakin

terbatas.

Tingkat D : Mendekati arus tidak stabil, V/C =0,7 -

0,8. Kecepatan antara 35 - 40 mil/ jam,

kecepatan dapat dipertahankan secara

terbatas tetapi keterbatasan pada arus

lalulintas mengakibatkan kecepatan menu-

run. Kebebasan bergerak kecil dan kenyama

nan pengemudi relatif rendah.

Tingkat E :Arus tidak stabil, V/C = 0,85 - 1,0

Kecepatan antara 30 - 35 mil/jam. Sering
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terjadi kemacetan untuk beberapa saat.

Tingkat F :Arus dipaksakan, V/C = 1,0. Kecepatan 30

mil/ jam Arus lalulintas sudah mengakibat

kan kemecetan total.

2.4. KLASIFIKASI KENDARAAN DAN KONVERSI

Umumnya lalulintas di jalan raya terdiri dari

kendaraan cepat, kendaraan lambat, kendaraan berat,
kendaraan ringan, kendaraan bermotor dan tidak bermo-

tor mengakibatkan adanya pengaruh terhadap kapasitas

jalan raya oleh tiap kendaraan terhadap keseluruhan

lalulintas. Untuk memperhitungkan besar pengaruh
tersebut, jenis kendaraan dalam perhitungan lalulintas
perlu diklasifikasikan sebagai berikut :

a. Mobil penumpang : mencakup Pick up,

mikro truk, sedan,

jeep, stasion wagon.

1S : mencakup bis besar

dan kecil.

°" rU : mencakup truk ringan,

truk sedang, truk

berat.

d. Sepeda motor : bermotor roda dua.

e. Kend tak bermotor : mencakup sepeda,

becak dan andong.

Konversi lalulintas mempunyai pengaruh yang
vital pada kapasitas dan pertimbangan perencanaan yang
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lain. Di Indonesia, lalulintas yang menggunakan jalan

raya adalah heterogen dari yang bermotor (mobil penum-

pang, bus, truk, sepeda 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 yang lazim digunakan

adalah kendaraan penumpang, dengan istilah mobil

penumpang (SMP). Nilai SMP dari berbagai kendaraan di

Indonesia dapat dilihat pada tabel 2.1. berikut ini:

Tabel 2.1. Konversi Jenis Kendaraan Terhadap
Satuan Mobil Penumpang (SMP) yang
Berlampu

Jenis kendaraan
Faktor Konversi

Bus . „„

TrUk 2'50Mobil Penumpang 1' aa
Sepeda Motor J'!?!?
Kendaraan Tak Bermotor 7*00

Sumber : PeraturPeraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya
No. 13.1970 *

 



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1. LALULINTAS HARIAN RATA-RATA

Satuan yang digunakan dalam menghitung volume
lalulintas adalah lalulintas harian rata-rata ("LHR"),
atau disebut juga "Average Daily Traffic" ("ACT"/
Besar LHR didapatkan dari jumlah arus lalulintas pada
suatu titik dibagi jumlah harian dalam satu tahun (365
hari). >

LHR = Jumlah arus lalulintas pada satu tahun
365

Fungsi LHR/ADT adalah memberikan gambaran ten-
tang variasi volume lalulintas menurut waktu, misalnya
jam dalam hari, hari dalam minggu, minggu dalam bulan
dan bulan dalam tahun. Hasil pengukuran tentang varia
si ini sangat penting untuk menentukan kapasitas jalan
dan fasilitasnya. Secara keseluruhan hasil pengukuran
LHR/ADT memberikan dua kelompok yaitu volume lalulin
tas harian rata-rata dan volume pada jam sibuk "Peak
hour" .

3.2. METODA REGRESI

Pertumbuhan lalulintas adalah tingkat kenaikan
volume lalulintas dari tahun ke tahun. Untuk mencari
angka pertumbuhan volume lalulintas untuk tiap jenis
kendaraan atau jumlah total kendaraan dipergunakan

12
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perhitungan secara regresi. Perhitungan secara regresi
ini ada dua cara :

1) Regresi Linier

Garis linier yang diterapkan melalui titik-titik

koordinat diagram pencar (gambar 3.1) seringkali

juga dinamakan garis taksir ("estimating line").

Jika garis demikian itu diterapkan pada diagram

pencar dengan menggunakan metode "least square",

maka kita akan memperoleh garis regresi dari y
terhadap x (gambar 3.1),

Gambar 3.1 Diagram pencar dan garis regresi linier

Persamaan garis regresinya adalah

y = a + bx

di mana :

y = hasil ramalan tahun rencana.

x = tambahan tahun terhitung dari tahun dasar.

a,b = tetapan yang didapat dari r< mus berikut :

2y Sx
a = b

n n

(3 - 1)

(3 - 2)
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b =
n. 2xy - Zx.Sy

n. Zx2 - C2X)2 (3 r 3)

2) Regresi Non Linier

Penggunaan garis linier bagi penggambaran hubungan
antara dua variabel yang tidak berasosiasi secara
linier akan menghasilkan garis taksir yang "kurang
tepat", dapat dilihat pada gambar 3.2

Gambar 3.2. Diagram pencar dan garis regresi non

Secara teoritis, model regresi yang non linier
dapat dirumuskan secara sederhana sebagai :

y' =8+bx +°*2 (3 -4)
dimana konstanta a.b dan cdiberikan dalam tiga
persamaan normal sebagai :

2y = na + b2x + cSx2 ,„
vo - 5)

Zxy = a2x + blx2 + c2x3 (3 _6
5x2y =a2x2 +bZx2 +cSx4 (3 _?
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3.3. PROYEKSI LALULINTAS

Proyeksi lalulintas adalah hasil pertumbuhan
lalulintas pada tahun yang direncanakan (10 tahun yang
akan datang). Sedangkan proyeksi lalulintas untuk
tahun-tahun berikutnya dihitung dengan persamaan:

XVn = <1+ i)n •Ve (3-8)
dengan :

Vn = Volume pada tahun yang bersangkutan
Ve = Volume, sekarang

i = Faktor perkembangan

n = Selisih tahun yang bersangkutan dan tahun
sekarang

Karena pembangunan jalan dimaksud untuk melayani
lalulintas serta diharapkan mencapai keuntungan dari
Padanya, maka penyelidikan tentang lalulintas pada
masa lalu dan sekarang ini baik pada jalan yang baru
dibuka maupun jalan lama, perlu diselidiki dan diana-
lisis secara khusus. Dalam hal ini status lalulintas

Xdaann pandangan para ahli dalam perencanaan pembangu
nan atau penentu kebijaksanaan sangat bermanfaat untuk

Peramalan lalulintas yang akan datang. Memproyeksikan
keadaan lalulintas memang tidak gampang, apalagi di
Indonesia merupakan negarayang .„dang berkembang,
tetapi analisis pertumbuhan lalulintas akan mendekati
kebenaran, bila dasar-dasar yang dipergunakan untuk
asumsi dan data yang dapat dipercaya. Di dalam proyeksi
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pertumbuhan lalulintas dikenal tiga bentuk yaitu:

1- "Normal Traffic"

Dalam keadaan normal, suatu daerah mengalami kema-

juan dan peningkatann suatu bidang secara teratur,

dalam hal kendaraan akan bertambah secara teratur

pula. Oleh karena itu, pada keadaan yang luar

biasa, lalulintas di masa mendatang sudah diramal-

kan. Apabila di suatu daerah terdapat pemba-ngunan \
skala besar terutama pembangunan sarana transporta

si jalan raya baik dalam pola, jumlah serta- jenis-

nya, maka 'perubahan ekonomi khususnya yang berkai-/

tan dengan lalulintas dapat meningkat secara menyo-

lok. Tetapi itu hanya berlangsung hanya lima tahun

setelah pembangunan itu terwujud, tahun-tahun

selanjutnya peningkatan lalulinntas yang ada ber

gerak secara teratur kembali.

2. "Generated Traffic"

Pembangunan jalan raya dapat menimbulkan atau

membangkitkan aktivitass-aktivitas baru di bidang

ekonomi, sosial dan budaya, kemudian aktivitas

tersebut mendorong balik aktivitas transportasi.

Lalulintas yang diakibatkan adanya aktivitas beran-

tai ini disebut Generated Traffic. Pada umumnya

generated traffic yang berarti hanya 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 jalan dapat merubah arus

lalulintas atau meningkatkan penggunaan jenis alat

angkutan.

3.4. JUMLAH LAJUR LALULINTAS

Suatu jalan pada umumnya terdiri dari dua lajur

dan volume lalulintas baik yang dinyatakan LHR, maupun

V.J.P pada umumnya adalah "jumlah untuk kedua jurusan"

tersebut tidak memandang p_akah salah satu jurusan ada

volume lebih'besar dari pada jurusan yang lain.

Jumlah lajur lalulintas ini diperiksa derngan

rumus dan tabel-tabel dari "Highway Capacity Manual

1985" (-Multilane Highway") di mana lalulintas yang
lewat kendaraan campuran.

Rumus tersebut sebagai berikut:

N = DDHV/(SFL . fE .PHF) (3 . 9)

DDHV = AADT . K . D (3-10)

AADT = LHR (1 + i)" (3-11)
Dengan :

N = Jumlah jalur untuk satu (1) arah

DDHV = Volume jam perencanaan per arah

AADT = Volume lalulintas harian r^u-rata

K = Prosentase AADT pada jam sibuk

D = Prosentase lalulintas arah arus saat jam sibuk

n = Umur rencana

 



1b

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 berdasarkan kapasitas jalur jalur dalam

kondisi ideal adapun komposisi yang ditetapkan dalam
buku HCM 1985, antara lain:

1. Kondisi medan datar

2. Lebar lajur 3,50 meter

3. Mobil penumpang hanya di dalam arus lalulintas

4. Jalan membagi sebagian wilayah pedalaman

Menurut buku HCM 1985, untuk menghitung tingkat

pelayanan dari suatu jalan menggunakan metoda ••Multi-
lane Highway. Rumus yang digunakan adalah sebagai
berikut :

SFi = 2800 x (V/C) x f„x fHvx fd (3 - 12)

«SF = C x (V/C) (3-13)
Dengan :

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

V/C = Perbandingan volume dan kapasitas

SFA = Angka pelayanan aliran total pada jalan dalam

kondisi lalulintas dan tingkat pelayanan terten-
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tu (Service Flow)

C - Kapasitas tiap jalur raya yang berjalur banyak
pada suatu kecepatan rencana

N = Jumlah jalur satu (1) arah

fw = Faktor terhadap lebar jalur dan atau kebebasan

samping (HCM 1985, tabel 8-5, halaman 8-9)

fHV = Faktor penyesuaian terhadap kendaraan berat
pada arus lalulintas.

Untuk mencari fHy dengan rumus:

ffjy - — . __
1+PT(ET-1) +PB(EB-1) +PR(ER-1) ""(3 "14>

Dengan :

PT = Perbandingan jumlah truk dalam arus lalulintas

PB = Perbandingan jumah bus dalam arus lalulintas

ET = Angka ekuivalen jenis kendaraan truk dengan
penumpang (HCM 1985, Tabel 8-6, Halaman 8-9)

EB = Angka ekuivalen jenis kendaraan bus dengan penum
pang (HCM 1985, Tabel 8-6, Halaman 8-9)

PR = Perbandingan jumlah kendaraan rekreasi dalam arus
lalulintas

ER = Angka ekuivalen jenis kendaraan rekreasi dengan
penumpang (HCM 1985, Tabel 8-6, Halaman 8-9)

fE = Terhadap lingkungan dan t,pe jalur lalulintas
(HCM 1985, Tabel 8-4, Halaman 8-9)

fp = Faktor penyesuaian terhadap karakteristik pengem
udi (HCM 1985, Tabel,7-11, Halaman 7-13)

 



Untuk mencari SF dengan rumus :

V

SF =

PHF

Dengan :

SF = Standar arus pelayanan

V = Volume puncak selama satu jam

PHF = Peak Hour Faktor

Untuk mencari PHF dengan rumus :

V
PHF = . _ _

4 (Volume tersibuk 15 menit)

Dengan :

V = Volume lalulintas perjam dalam VPH

3.6. TINJAUAN GEOMETRIK

3.6.1. Lengkung Horisontal

Dalam pembahasan masalah lengkung Horisontal,

yang ditinjau adalah lengkung yang dibanding dengan

panjang lengkung minimum yang diperbolehkan dalam

Perencanaan geometrik jalan. Adapun data yang dibutuh-

kan adalah :

a. Kecepatan rencana ( V rencana )

b. Jari-jari tikungan ( R )

c. Kemiringan maksimum pada tikungan ( e )

d. Sudut luar tikungan

Adapun macam-macam tipe kurva tikungan dibagi menjadi
dua, yaitu :

!0

(3 - 15)
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a. Kurva tikungan tunggal yang terdiri dari :

- "Circle - Circle"

- "Spiral - Circle - Spiral"

- "Spiral - Spiral"

b. Kurva tikungan ganda yang terdiri dari :

- "Compound Curve With Spiral" ("CCWS")

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

Bila jarak tikungan satu dengan yang lain berdekatan
maka dapat dipakai kurva tikungan ganda.

Adapun kegunaan kurva tikungan ganda adalah panjang
lengkung total dapat berkurang serta kenyamanan pen-
gendara masih terpenuhi.

Kurva tikungan tunggal terdiri dari .-

a. "Circle - Circle"

Apabila R > 1200 m

A'
dihitung L0 = , 2 . tt . R

360°
(3 - 17)

Tt - R . tg ( A. )

R

Et = _ R

Untuk menghitung e :

(3 - 18)

(3 - 19)

cos (—=-)
2
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D =

1432,4

R

V rencana
dari tabel Bina Marga atau
AASHO didapat e.

Gambar 3.3. Lengkung Full CircL

A = A - 2 e.

= R Lc =
A

360°

Lc = R -A . 0,01744 > 20 m

atau apabila R < 1200 m

1432,4
D =

(3 - 20)

• 2 tt R ...(3 - 21)

(3 - 22)

R

V rencana

dari tabel Bina Marga atau
AASHO di dapat e dan Ls de
ngan cara interpolasi linier

Diperiksa Ls terhadap "Modified Short Formul,

V° Y V.e
. . 2,727

0,22 R.C C
(3 - 23)

C = Perubahan kecepatan, dianjurkan harganya 0,4
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Bila diketahui landai relatif minimum, maka diperiksa

terhadap landai relatif maksimum tersebut, kemudian

dihitung:

28,648
Rumus : 6„ = — j,

3 R ' :

dengan :

6 = sudut pada busur lengkung spiral

R = jari-jari tikungan

Ls = panjang lengkung spiral

Rumus :

A = A - 2 0„ ..

dengan :

i

A = sudut yang dibentuk oleh lengkung circl.

A = sudut lengkung peralihan

Rumus :

A
Lc = . 2 . n . R

360°

dengan :

L ~ panjang lengkung circle

2 n R = keliling lingkaran

Rumus :

L = 2 . L^ + L

(3-24)

(3 - 25)

(3 - 26)

(3 - 27)

 



L = panjang total

dengan :

24

A
(R + P) . tg ( ) + K (3-28)

2

(R + P)

cos (——)
2

(3 - 29)

Untuk mencari P dan K dipakai tabel Joseph Barnett
es " 1

diinterpolasi, didapat : P* dan K*

Dari L yang didapat, maka P = L . P* (3 _ 30)

k = L . K* (3-31)

L = Panjang lengkung pada spiral (meter)

V = Kecepatan rencana (km/jam)

R = Jari-jari tikungan (meter)

C = Perubahan kecepatan (meter/detik)

e = Sudut kemiringan jalan (%)

A

Gambar 3.4. Spiral - Circle - Spiral

 



c. "Spiral - Spiral"

Apabila Lc < 20 meter

Dihitung 9^ = 1/2 .

mendekati 0

Ls =

T* =

E
t ~

es . r

28,648

(R + P) . tg (~) + k

2

(R + P)

cos ( )

2

- R

25

(3 - 32)

(3 -33)

.-.(3 - 34)

(3 - 35)

Untuk mencari P dan K sama seperti pada spiral

circle - spiral.

Gambar 3.5. Spiral - Spiral
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Keterangan :

TS = Titik perubahan dari tangen ke spiral

ST = Titik perubahan dari spiral ke tangen

CS = Titik perubahan dari circle ke spiral

SC = Titik perubahan dari spiral ke circle

Ls = Panjang total bagian spiral dari TS ke SC

L = Panjang bagian spiral dari TS ke spiral titik

perubahan pada bagian spiral

R = Jari-jari busur lingkaran

0S = Sudut pada busur lengkung spiral

Hubungan antara kecepatan rencana dengan panjang

jari-jari tikungan yang diperlukan dapat dilihat pada
tabel 3.2. berikut ini :

Tabel 3.2. Hubungan Kecepatan Rencana Dengan Jari-jari
( R)

Kecepatan Rencana (km/jam) Jari-jari Tikungan (m)
100

80 70°
60 40°
50 20°
40 15°
™ 65°

30

Sumber : Standar Perencanaan Geometrik Jalan Perkotaan
Tahun 1988 (Tabel 7-2)

3.7. TINJAUAN KANALISASI

Untuk mengontrol kendaraan di jalan raya dipakai

bentuk kanalisasi. Tujuan dasar ialah memisahkan

gerakan-gerakan kendaraan pada berbagai katagori, di

 



mana gerakan kendaraan pada adalah bersamaan. Konsep

ini mendasari pemisahan lalulintas pada jalan "dua

arah, yang masing-masing berada pada bagian jalan yang
berbeda.

Pada jalan raya modern, perbedaan warna dan

tekstur permukaan perkerasan jalan, marka jalan,

patok, kerb, pulau jalan, pagar pengaman, serta pagar

jalan lainnya digunakan secara luas untuk mengarahkan

dan mengatur gerakan kendaraan dan pejalan kaki.

Diantara kegunaan-kegunaan yang lebih penting
lainnya adalah sebagai berikut :

1. Dengan kanalisasi, sudut perpotongan dua aliran

lalulintas dapat dibuat lebih baik. Bila dua aliran

lalulintas bertemu sudut tumpul (lihat gambar
3.6.a).

2. Dengan kanalisasi, pengemudi dapat di arahkan agar
dapat bergabung ke dalam aliran gerakan lalulintas

dengan sudut yang tumpul dan dengan kecepatan yang
cukup (lihat gambar 3.6.b). Jalan masuk seperti ini

tidak mengganggu lalulintas serta akibatnya tidak

terlalu besar pada kapasitas lalulintas jalan
utama.

3. Dengan kanalisasi, dapat dilakukan pengendalian

kecepatan kendar,nn yang akan memasuki perpotongan.

Slah satu cara yang dapat digunakan adalah dengan

membengkokkan aliran lalulintas (lihat gambar

3.6.c). Dari yang lain adalah dengan menyalurkan
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kendaraan ke jalan masuk yang sempit (lihat gambar

3.6.d).

4. Dengan kanalisasi, gerakan membelah yang dilarang

dapat dioegah (lihat gambar 3.6.e).

5. Dengan kanalisasi, tersedia tempat berlindung bagi

kendaraan atau pejalan kaki yang hendak menyeberang

jalan (lihat gambar 3.6.f).

(a; (b) (c)

^

(dv (e) (f)

Gambar 3.6. Teknik Kanalisasi

 



BAB IV

CARA PENELITIAN

4.1. 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 kenyamanan,
keamanan, faktor ekonomis serta kemudahan mendapatkan

dan menggunakannya. Tidak seimbangnya penyediaan

prasarana tranportasi berupa ruas jalan maupun persim-

pangan jalan akibat meningkatnya jumlah pemakai jalan,

akan menimbulkan berbagai masalah lalulintas. Akibat

lalulintas ini ruas jalan yang telah ada mengalami
kesibukan yang tinggi. Adapun kendaraan yang dilayani
adalah kendaraan dari berbagai jenis baik yang bermo

tor maupun yang tidak. Karakteristik yang demikian

menambah kejenuhan arus yang sangat terasa pada ruas

jalan. Hal ini akhirnya akan menurunkan tingkat pe
layanan oalan. Penurunan tingkat pelayanan yang terja-
di disini dapat menimbulkan terganggunya kenyamanan,
penambahan waktu perjalanan atau bahkan berupa kemace

tan lalulintas. Penyebab dari hal-hal ini tentu bukan

hanya oleh arus 'alulintas saja tetapi juga oleh

kondisi jalan dan f3Silitas jalan yang ada serta tata

guna lahan. Untuk kondisi jalan yang ada di Bogor

dalam Header, terpelihara baik untuk semua ruas jalan

29
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^ecuali pada tempat-tempat tertentu masih ada dalam
perbaikan.

4.2. RUMUSAN MASALAH

Kepadatan arus pertemuan antara jalan rel dan
Jalan raya banyak dipengaruhi oleh perkembangan kota-
•nadya Bogor dan daerah-daerah lainnya. Maka diperkira-
kan beban lalulintas yang melewatx ruas jalan ini akan
aeningkat dari tahun ke tahun, demikian halnya 10
tahun yang akan datang. Seperti yang telah kita jelas-
kan pada uraian di atas, berdasarkan pengamatan iden-
tifikasi berbagai elemen penentu teroiptanya kelanoar-
an pergerakan lalulintas, maka perlu dirumuskan berba

gai faktor penyebab yang sekaligus merupakan masalah,
antara lain :

a. Laju pertumbuhan lalulintas atau tuntutan kebutuhan
tidak sebanding dengan pertumbuhan prasarana lalu
lintas, menyebabkan banyak timbulnya masalah-masa-
lah yang sulit diselesaikan akibat keterbatasan
dana, seperti :

- Peningkatan dan perluasan jaringan jalan,
- pertumbuhan lalulintas.

b. Lalulintas yang bercampur antara kendaraan bermotor
dan kendaraan tidak bermotor, aantara kendaraan
berat dan kendaraan ringan dan angkutan pribadl
dengan kendaraan umum.

 



4.3. CARA PENGUMPULAN DATA

Untuk memecahkan masalah, dalam hal ini prasara

na lalulintas pada pertemuan jalan rel dan jalan ray

ini diperlukan suatu melodologi data yang ada di

daerah tersebut untuk menunjang prediksi lalulintas di

mesa mendatang. Data yang diperoleh adalah dari berba

gai sumber resmi pemerintah daerah seperti kantor

DLLAJR, Dinas PU , Statistik, BAPPEDA dan instansi lam

yang terkait. Cara pengumpulan data ini meliputi data

sekunder dan data primer.

4.3.1. DATA SEKUNDER

Pengumpulan data sekunder ini dari berbagai

sumber resmi Pemerintah, seperti Kantor Statistik

Daerah Bogor, Kantor Pekerjaan Umum, Perumka dan

Instansi lain yang terkait.

Pengumpulan data sekunder meliputi :

a. Letak Geografis

Daerah kotamadya Dati II Bogor atau lebih diken-

al dengan nama kota hujan, terletak pada 106°46'BT dan

60-36'LS. 60 km disebelah selatan Jakarta.

Sedangkan batss-batas kota. ini. :

- Sebelsh Uta. : Kali Cipakancilan dan Gang

Mesj id.

- Sebelah Timur : Kali Ciater.

• Seb- <h Selatan : Kali Cipakancilan dan Kali Cisa-

a

 



d a n e .

- Sebelah Barat : Kali Cisadane.

Kota Bogor terletak dikaki gunung Salak, dimana

keadaan tanahnya naik turun dan terdapat beberapa

lembah yang dalam 16 - 30 meter dari permukaan datar

dengan ketinggian 200 - 300 meter dari permukaan iaut.

Kota Bogor termasuk kota sejuk dengan temperatur rata-

rata 25°C, snhu terndan 21°C dan suhu tertinggj 25nC.

b. Kondisi Sosial Ekonomi

Sesuai dengan Pola dasar pembangunan wilayah

kodya Bogor, pembangunan jalan berfungsi untuk mengur-

angi lalulintas di perkotaan, jaring'an jalan di pusat-

pusat pertumbuhan dan produksi serta memperha.t ikan

jalur-jslur w jsata.

Sektor perdagangan dan industri yang harus

tumbuh dan berkembang akan mengakibatkan pertumbuhan

lapangan pekerjaan serta mempertinggi arus barang.

Arus iriigrasi dan urbanisasi akan merupakanan potensi

pembangkit arus arus lalulintas.

Daerah sekitar ini adalah perkantoran, sekolahan

dan rumah tangga hal ini akan berkaitan dengan jumlah

tenaga kerja. Untuk mencapai tempat kerja, banyak

tenaga. kerja. yang menger.darai kendaraan pribadi maupun

kendaraan umum.

 



o. Data Lalulintas

Jalan R.E. Martadinata merupakan salah satu

jaringan jalan arteri sekunder ("kelas II") dan rneng-

hubungkan jalan menuju pada pusat perkotaan.

Dalam menganalisa kondisi lalulintas diperlukan

data-data lalulintas. Data lalulintas yang dapat

dihitung secara eksak disini adalah mengenai jumlah

kendaraan (volume yang merupakan lalulintas harian

rata-rata). Jumlah kendaraan atau volume adalah ukuran

yang penting dalam teknik lalulintas yang merupakan

pencatatan jumlah kendaraan yang lewat dalam waktu

tertentu.

Adapun data lalulintas pada jalan R.E. Martadinata

Bogor dapat dilihat pada tabel 4.1.

Tabel 4.1. Data Lalulintas Selama 24 jam di

Lokasi Jalan R.E. Martadinata.

Jenis kend
LHR

Konver
SMP

1991 1992 1993 1991 1992 1993

S M 827 1004 1430 1 827 1004 1430

M P 2841 3133 4728 1 2841 3133 4726

TRUK 67 113 352 2,5 168 283 880

BUS 2 30 204 3 6 90 612

T B .79 691 692 7 4753 4837 4844

JUMLAH 4416 4791 7406 8624 9347 12543

Snn't-vr : Kantor DLLAJR Kodya Bogor

 



daI,-, -da1•a lolnUnt,-,*. Data ]a1u.1 intas yanq dapat

dif,i tunq serara nk'iiak disini ada fah monqenai jumlah

kendaraan i volitmp yanq merupakan lalulintas harian

rata-rata)., Jumlah kendaraan atau volume adalah ukuran

yanq ppiitinq dalam teknik lalulintas yang merupakan

pencatatan jumlah kendaraan yanq lewat dalam waktu

tertentu ,

Adapun data lalulintas. pada jalan R.E. Martadinata

Bogor dapat di lihat pada tahel 4 ..1 „

label 4.1. Data Lalulintas Selama 24 jam di

Lokasi Jalan R.E. Martadinata.

Jenis kend

LHR

1993

Konver

SMP

.1.991 1992 .199.1 1992 1993

S M 827 1004 .1430 1 827 1004 1430

M P 204.1. 3133 4728 1 2841 3133 4728

TRUK 67 1.13 352 2 , a .168 283 880

BUS 30 204 3 6 90 612

T B 679 69,1 692 / 47S3 4837 4844

JUMLAH 4416 479.1 7406 8624 934 ? 1254Z

Sumber - Kantor DLLAJR Kodya Boqor

d. Data Fisik Jalan

Jalan adalah sebagai salah satu pra^-ar ana perhu

hungan yang her tu.j uan untuk me1ewatkan 1a1u.1 m tas dari

satu tempat ke tempat lain dan JUqa merupakan Tunqsi

dari kegiatan pend11duk.

Adapun data fisik jal.an R.E. Martadinata yanq ,^u

 



nya.i kecepatan rencana 40 km/jam, adalah sebagai

berikut :

Tabel 4.2. Kondisi Fisik Ja Ian

Hama Jalan Panjang Lebar Lajur Lebar
Perkerasan Bahu Jalan

Jl. R.E. Martadinata 1060 M

Sumber : Kantor PU Kodya Bogor

10.00 M 2.0U M

e. Data Jadwal Kereta Api

Pada pertemuan jalan Rel dan jalan raya di jalan

R.E. Martadinata merupakan pertemuan jalan yang sebi

dang, dengan demikian arus jalan raya terganggu oleh

arus kereta api. Untuk pemecahan masalah pada perte

muan jalan ini dibutuhksn data kereta api yang lewat

pads, lintasan rel dipertemuan jalan R.E. Martadinata.

Kereta api yang lewat adalah kereta api penumpang.

Adapun data kereta api yang lewat dapat dilihat pada

tabel 4.3 dan tabel 4.4 berikut ini.
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Dengan memPerhatikan data jadwal kereta aPi yang

lewat rtipftrlinu.an ,alan rel pada pertemuan ,a]an

raya. di jalan R.E. Martadinata, tentunya akan men.isdi

pertimbangan dalam alternatif pemecahan masalah yang
baik yang tepat.

4.3.2. DATA PRIMER

Untuk melengkapi dan sebaga:i pembanr'ing dari

data sekunder (data-data yang didapat dari DePartornen

PU, DLLAJR, Kantor Statistik, P.TKA dan Instansi ter

kait) maka penyusun mengadakan survei sendiri di

lokasi penelitian sebagai data primer.

a. Data Volume Lalulintas

Dalam suatu perencanaan lalulintas perlu diketa-

hui data volume lalulintas Pada jam sibuk. i), mana.

pada saat tersebut diperhitungkan terjadi jam puneak
volume lalulintas.

Untuk ruas jalan R.E. Martadinata, penyusun

mengambil data. volume laluUntas pada jam 06.00 -

12.00 WIB dan survey dilaksana.kan pada tanggal 16

sanpai dengan 18 Januari 1994. Adapun data lengkapnya

dapat dilihat pada label 4.5 berikut. ini :

 



• Volume Laiu1intas

Pada. Jalan R.E. Martadinata

Waktu S M

15

M P

70

BUS TRUK T B

——-

06.00-OR.]5
10 3 4 0

06.15-06.30 15 83 11 10 31

06.30-06.45 13 146 3 12 31

06.45-07.00 10 J 16 7 5 . Hi
07.00-07.15 15 113 4 3 12

07.15-07.30 21 136 6 5

07.30-07.45 153 4 9 14

07.45-08,00 22 161 10 4 14

08.00-08. 15 23 172 9 6 13

08.15-08.30 17 172 5 5 .16

08.30-08.45 17 166 5 5 8

08.45-09.00 27 j.96 7 7 9

09.00-09.15 33 185 9 6 24

09.15-09.30 36 184 5 7 n n

09.30-09.45 42 178 9 8 24

09.45-10.00 33 199 7 8 24
10.00-10.15 32 211 3 9 21

10.15-10.30 41 192 5 n
13

10.30-10.45 28 198 3 7 17

10.45-11.00 34 232 7 5 19

11 .00-11. 15 37 195 ..J 8 14

11.15-11.30 54 209 7 15 7

U.30-11.45 54 238 6 6 14

11.45-12.00 48 198 4 4 19

Hasil Survei

 



Vo Jume Lain! infas

Pada Jaian R.E. Martadinata

Waktu

06 .00-06 . .1 5

06. 15-06.30

06.30-06.45

06.45-07.00

07.00-07.15

07. 15-07.30

07.30-07.45

07.45-08.00

08.00-08. 15

08. 15-08.30

08.30-08 .45

08.45-09.00

09.00-09. 15

09.15-09.30

09.30-09.45

09.45-10.00

10.00-10. 15

10.15-10.30

10.30-10.45

10.45-11.00

11.00-11.15

11.15-11.30

U .30-11.45

11.45-12.00

Has!1 Survei

M M p

4 2 167

60 19 1

66 2 76

~i.UA '/.9 1

94 3 1 0

72 2 39

83 24 2

65 262

59 212

67 211

78 223

55 21 3

65 227

70 219

48 237

46 2 30

58 210

46 247

63 215

63 203

46 221

4 9 226

37 209

41 206

TRUK T BBUS

18

16

16

4

14

•7
t

6

3

8 7

6 3

8 19

1 1 18

o

9

9

12

9 26

5 XI

10 16

4 24

16 15

17 14

13 12

12 1 n

16 22

1.2 30

10 ~2'

16 12

•16 12

12 13

8 27

16 24

10 22

15 16

8

4

6

4

5

7

8

3

4

 



Waktu

Vo hini* La lulintas

Pada ,1 a. Jan R.E. Mar tadina.f a

M M P BUS TRUK T B

06.00-00.15 3 7 .133 18 12 1.0

06. 15-06.30 4 5 176 18 12 8

06.30-06.45 73 239 1 1 9 24

06.45-07.00 91 239 6 •"V
.19

07.00-07. 15 79 27 3 10 9 19

07.15-07.30 32 2 53 6 5 7 9

07.30-07.45 7 9 241 • .) 7 2 2

07.45-06.00 81 24 7 9 4 23

08.00-08.15 74 202 4 10 24

OS.15-08.30 56 2 34 7 8 10

08.30-08.4 5 59 253 3 7 25

08.45-09.00 66 214 8 9 29

09.00-09. 15 65 207 7 12 31

09.15-09.30 41 219 4 15 29

09.30-09.45 60 228 5 13 35

09.45-10.00 49 231 5 11 29

10.00-10. 15 68 228 6 16 18

10.15-10.30 47 213 4 1 1 26

10.30-10.45 58 229 6 - 12 27

10.45-11.00 47 203 7 16 13

11.00-11.15 55 204 4 14 9

11.15-11.30 4 7 200 5 14 18

11.30-11.45 4 7 235 6 9 21

11.45-12.00 59 194 •^
13 18

Hasil Survei

 



C
O

T
Dc
c

13
C

C
T
OCC'

C
O

O
SC
O

X

l~T>
CCi

j
:

u

id
C

~
~

$
<

—
<

C
C

C
C

T
O

i—
!

!
!

"
C

C
u

tC
C

C
03

>
1

—
,-k

Jj^

^c
c

C
C

a
.

o
o

c
c

3
:

C
M

C
O

C
O

'

C
O

C
O

C
D

["-
[
>

C
O

C
D

•^
'CD

C
O

C
O

C
D

C
O

r
-

c
o

—
i

j
o

(.x
c
;

c
o

e
x

C
O

u
.

o
C
O

C
D

C
O

^
C
D

C
D

O

C
D

r
-
.

C

f
-

u
O

C
O

0
0

r
-

C
D

0
0

C
D

C
O

Y
~-f

"
O

C
D

C
N

J
C

D
C

D
C

O
C

O
^

C
D

C
D

C
O

[>-
0
0

C
O

C
O

C
0

[
>

e
O

u
O

C
D

[
^

L
i
O

!
>

-
O

D
u

O

(.X
C

n:
*-p

C
O

C
D

,—
•

C
O

u
O

(X
C

M
IX

e
x

C
O

C
O

C
M

I
X

C
M

,"V
^.

i
—

i
C

O
o

C
O

C
X

1
'3

C
O

c
m

•cfi
C

M
C

O
c~

:
C

M
C

M
C

M
e
x

C
M

C
O

C
D

C
D

C
D

C
O

o

[--
C

D
0

0
C

D
o

r
o

o
n

m
C

D
1

--
a

_
C

D
IN

C
D

^
c
o

C
D

C
O

u
O

oC
O

u
o

a

•31

ac
o

C
O

C
D

u
O

C
O

o

C
O

C
D

cC
O

0
3

C
O

Q
o

o
o

c
d

C
O

C
D

C
D

t-1
C
D

U
O

C
D

•cm
c
n

c
m

a
(
X

C
M

C
M

C
M

u
O

L
O

u
O

u
o

oC
O

u
O

u
O

C
O

l
O

C
D

C
DI

C
D

C
oC
O

u
O

C
O

U
O

oa
oC
O

u
O

C
O

o
I

Q
u
O

oC
O

I

u
0
>

C
O

o

Q

i

u
O

C
O

i

u
O

oo

u
O

cC
O

aC
D

C
X

r
-
iI

u
O

C
D

o

C
D

o
o

C
O

c

C
O

C
O

o

C
O

o

C
O

0
0

O

0
0

o

O
a

 



V0LUh3

Grafik Distribusi Kendaraan di Jalan R.E
Martadinata Tanggal 16 - Januari
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Grafik Distribusi Kendaraan di Jalan R E
Martadinata Tanggal 18 - Januari

SP

= MP

BUS

= TRUK

= TB

'^-UO o\).-.j<j 10. Ot> i l .

——f

 



b. Data Kereta Api Di Pintu Perlintasan

Data pada perlintasan kereta api dan lamanya

Pintu ditutup, berguna sebagai bahan pertimbangan

dalam alternatif pemecahan masalah di mana data lapa-

ngan menyimpang dari jadwal yang telah ditetapkan oleh

Pernmka, dalam hal ini dikarenakan oleh faktor penum

pang itu sendiri bila kereta akan berangkat biasanya

penumpang masih banyak yang akan naik, akibatnya

kereta api terpaksa menunggu sesaat demi keselamatan

dan keamsnan penumpang. Untuk lebih jelasnya dapat

dilihat pada tabel 4.9. berikut ini :

Tabel 4.9. Data Pada Perlintasan Kereta Api

Jenis K.A. Data PJKA Data Lap. Pintu tertutup

03-13 09~7l7 4~~5T
09.20 09.24 l 09"
09-34 09.33 1 55"

1. KRL

2 . Pakuan
3. KRL

4. KRL

5 . KRL

6. KRL

7. KRL

8. KRL

9. KRL

10. KRL

11 . KRL

12. KRL

13. KRL

14. KRL

09.37 1. 11
09.55 09.56 1 45'
10.09 10.07 3 10'
10.14 10.15 ] 20'
10.33 10.36 2 15'
10-40 10,42 1 05'
10.59 10.58 2.SO-
ll -08 11.10 l 07"
H-32 11.32 1 10"
11.46 11.47 2 25"
U.55 H.58 1.30"

4.4. PEMBATASAN MASALAH

Sesna.i dengan jiudul Tugas Akhir yang ditetapkan,

maka pembaha.sanya dibatasi pada ruang lingkup permasa-

l-.; n yang timbul agar tidak menyimpang dari judul

 



yang telah ditetapkan serta untuk. mempermndah perm Ji-

nan .

Sebagai pendekstan. akan dianalisa sebab ter,ia-

dinya permasa lahan, yang kemnngkinan hal-hal sebagai

berikut :

1. Kapasitas Jalan Raya.

2. Tingkat Pelayanan Jalan Raya.

3. Pertumbuhan La]u1intan.

4. Kondisi Geometrik dan Kontruksi Jaian Ravs.

 



F» K 1-fH AIIA 3 AN

5.1. ANALISIS PERTUMBUHAN LALULINTAS

Faktor pertumbuhan ialuHntas yang ter,adi pada
SUatU "Uayah 3ka" t-^ait.n dengan per.asalahan
lalulintas. PermaBa]ahan yang.ungkxn tr.ubui pada
daerah study dima*a .nendatang yaltu adanya kemacet

an

arus lalulintas yang oukup panjang dan berlangsur
lama, di mana ha ini b.rdampak Pada sektor-sektor
iainnya- "ntuk U" P^ik«i Pertumbuhan iaiullnf.a,
dimasa mendatang yang dalam ha.1 ini untuk jangka wafctu
sepuluh (Hi; tahun mendatang.

Seperti yang dijelaskan dibawah ini, pertumbuhan
lalulintas dapat d,t.agi menjadl tiga (y) ^.^ ^.^
1. i^rtumhuhan Lalulintas N,rmal ("Normal Traffic

timvth"), yaitu pertumbuhan lalulintas akibat
bertambahnya jumlah pemakai jalan.

2- lalulintas yang dibangkitkan (."Generated Traffic"),
yaitu lalulintas yang tidak akan pernah ada apabila
prasarana tidak diadakan.

•S. Pertumbuhan lalulintas sehap--,i <, u^ •- +• >° -eDd^cti akibat berkembangnya

suatu daerah ("Development Traffic").

Untuk menghitung pertumbuhan lalulintas, dihi-
tung berdasarkan data T-j 1n Iinî u„ •u ^aiuiin td.s Harian Kata-rata
(INK) dari tahun yang lain h»f« tup

y K l3ilL Uata LHh yang terakhir
adalah tahun l9a3. Metoda yang dlgunakan unfcuk ^^
tung pertumbuhan lalulintas yang Ses„a, adalah dengan
cara metoda "Garis Regresi Linier". Untuk lebih aelas-
nya dapat dilihat pada tabel 5.1.. berikut ini

 



Tabel 5.2. Proyeksi LHR Jalan R.E. Martadinata

1991 sampai 2004

Tahun X Y

1991 1 8213

1992 2 10172

1993 3 12131

1.999 9 23885

2004 14 33880

1/2 (12131 + 23885) . 5 + 1/2 (23885 + 33660) . 5

- 1/2 (12131 + H) . 10

90040 + 143912,5 = 50655 + 5H

H = 34659,4

34659,4 = ( 1 + i )n . VQ3

34659,4 - ( 1 + i )10 . 12131

( 1 + i )10 = 2,8571

Log 2,8571

Log ( 1 + i ) =
10

= 0,0456

1 + i = 1,1107

i -- 0, 1107

i ~ 11,07%
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Jadi didapatkan pertumbuhan lalulintas berdasar-
kM Lalulintas "-ran Rata-rata di Jalan R.E. Hartadi_
nata adalah sebesar =u.07X, yang Benjadi pegangan
dalam perhitungan.

Dengan pertumbuhan lalulintas yang akan datang
dapat dihitung. Proyeksi LHR jalan R.E. Martadinata
berdasarkan data LHR 1993. Untuk leblh .^^ ^^
dilihat pada tabel 5.3. berikut ini.

Jenis

Tabel 5.3. Proyeksi LHR Jalan R.E. Martadinata
selama 24 jam Pengamatan artadlnata

__J^J^^*h^___^HR<SMP) pada tahun

Truk 352 391 595 , f" 680 1035 1666
S M 1430 1588 2417 4086 ll?n iff7 1488 2514
T B 699 776 U82 tdQV sH°, i588 2417 4°861182 1997 4893 5434 8271 13981

Keterangan: LHR - ihb ~, i I ~^ •Kn - LHR1993 ( 1 4 0,1107)n

5.2. ANALISIS TINGKAT PELAYANAN

Analisis tingkat pelayanan ini dimaksudkan untuk
•nengetahui tingkat pelayanan dari jalan R.E. Martadi
nata, sehingga dapat drketahur tingkat pelayanan jalan
tersebut saat ini serta dapat nenentukan ^^
Pelayanan jalan terse untuk ^ ^ ^^
dengan memperkirakan angka pertumbuhan lalulintas
Dengan haoil dari perhltlJngar, ^ ^ ^
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kan tingkat pelayanan jalan tersebut, masih mampukah

atau justru jalan tersebut perlu dinormalisasikan

dalam perencanaan suatu jalan, mengetahui tingkat

pelayanan jalan mempunyai pengaruh penting sebab dari

perencanaan sampai dengan akhir umur rencana kita

dapat memperkirakan volume yang akan terjadi pada

asa-masa tersebut memberikan pelayanan yang cukup

baik. Analisa lalulintas yang dipakai adalah data
primer pada jam sibuk.

Menurut Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan

Raya no. 13 tahun 1970, perhitungan volume jam peren

canaan adalah 15% dari LHR. Untuk perencanaan Volume

Jam Perencanaan (VJP) adalah volume jam sibuk.

Faktor Konversi :

MP =1

Bus = 3

Truk = 2,5

S M =1

m

Tabel 5.4. Volume Lalulintas (SMP) Pada Jalan
R.E. Martadinata

WAKTU
JEN IS K E N D A R A A N

M P TRUK BUS S M
JUMLAH

06.30-06.45
06.45-07.00
07.00-07.15
07.15-07.30

276

293

310

253

23

28

23

23

48

21

42

21

88

104

94

82

435

446

469

379

JUMLAH 1132 97 132 368 1729

Prosentase 65,5 5,6 7,6 21,3 100
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Untuk perhitungan tingkat pelayanan pada ruas
Jalan R.E. Martadinata pada saat ini (tahun lj}94>.
dihitung berdasarkan data volume lalulintas pada jan
sibuk (tabel 5.4).

Dari data tersebut dapat diolah sebagai berikut:

Volume Satu Jam
tnr — _ ____

SF =

4 ( Vol Tersibuk 15 )

1729

7~77^~) =°'9216 smp/Jam
Volum'e Satu Jam

PHF

1729

0,9216
= 1876,0851 smp/jam

Untuk menghitung tingkat pelayanan, "Highway
Capacity Manual 1985- merumuskan sebagai berikut:

SFi =MSF, xNxfw xfHv xf£ xfp
«N*i =CjX (V/c)i

SFi =^ X<V/*>i*H* fMxfHyx fEX fp
dimana :

MSFi .Maximum Service Flow (HCM 1985, tabel 7-1)
N =2 (jumlah lajur untuk dua arah)
fw = 0,88 (HCM .1985. tabel 7-2)

ET = 1,70 (HCM 1985, tabel 7-3)

EB = 1,50 (HCM 1985, tabel 7-3)

ffi = 0,80 (Hr-M 1985, tabel 7-10)

 



p = 1,00 (HCM 1985, tabel 7-11)

1

HV

1 + PT (ET - 1) + PB (EB - 1)

1

1+ 0,056 (1,70 - 1) + 0,076 (1,50 - 1)
1

53

(1 + 0,0392 4- 0,038)

= 0,9283

SFi =MSFi xNxf„ xfHy xf£ xfp
dimana :

SFj^ = Service Flow

(angka pelayanan aliran total pada jalan
dalam kondisi lalulintas dan tingkat pelaya
nan tertentu)

MSFi = Maximum Service Flow

N = Jumlah Lajur

fw =Faktor penyesuaian lebar jalur dan kebebasan
samping

fHv =faktor penyesuaian terhadap kendaraan berat
pada arus lalulintas

fE =Faktor terhadap lingkungan dan tipe jalur
lalulintas

fp = Faktor penyesuaian terhadap karakteristik
pengemudi

MSFA = o PCPHPL

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

MSFB = 850 PCPHPL

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

= 1110,9894

MSFC = 1150 PCPHPL

SFC = 1150 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00

= 1503,1034

MSFD = 1450 PCPHPL

SFn = 1450 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00

= 1895,2173

MSFE = 1900 PCPHPL

SFE = 1900 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00

= 2483,3882

Maka dapat disimpulkan bahwa tingkat pelayanan

jalan R.E. Martadinata untuk saat sekarang ("1994")

termasuk katagori mempunyai tingkat pelayanan "C

menuju "D" , dalam artian mendekati arus tidak stabil,

kecepatan yang layak masih dapat dipertahankan. Tetapi

keterbatasan pada arus lalulintas mengakibatkan kece

patan menurun. Kebebasan bergerak agak kecil, kenyama

nan pengemudi relatif rendah.

5.3. ANALISIS TINGKAT PELAYANAN JALAN R.E. MARTADINA

TA TAHUN 2004

Untuk analisis tingkat pelayanan pada ruas jalan

R.E. MartadivUa pada sepuluh tahun yang mendatang
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(Pada tahun 2004) berdasarkan data volume lalulintas

Pada jam sibuk saat ini yang telah diproyeksikan
sepuluh tahun yang akan datang.

Untuk menghitung pelayanan jalan R.E. Martadina

ta dipergunakan rumus dan tabel-tabel yang diperguna-
kan dari "Highway Capacity Manual 1985" .

SFi =MSFi xNx f„ x fHv x fE x fp
MSF^^ = Maximum Service Flow

SFi = Service Flow

N =2 (jumlah lajur untuk dua arah)

fw = °>8Q (HCM 1985, tabel 7-2)

ET = 1,70 (HCM 1985, tabel 7-3)

EB = 1>50 (HCM 1985, tabel 7-3)

fE = 0,80 (HCM 1985, tabel 7-10)

fp = 1,00 (HCM 1985, tabel 7-11)

fHv = 0,9283 (lihat pada hitungan sebelumnya)

PHF =
Volume Satu Jam

4 ( Vol Tersibuk 15 )

4940

4 x 1340

= 0,9216

Volume Satu Jam

PHF

4940
n n,

SF =

0,1916
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MSFA = 0 PCPHPL

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

= 0

MSFB = 850 PCPHPL

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

= 1110,9894

MSFC = 1150 PCPHPL

SFC = 1150 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00

= 1503,1034

MSFD = 1450 PCPHPL

S£D = 1450 x2x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00
= 1895,2173

MSFE = 1900 PCPHPL

SFE = 1900 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00

= 2483,3882

MSFF = 2800 PCPHPL

SFF = 2800 x 2 x 0,88 x 0,9283 x 0,80 x 1,00

= 3659,7299

Maka dapat diambil kesimpulan bahwa tingkat

pelayanan jalan R.E. Martadinata untuk sepuluh tahun

yang akan datang (pada tahun 2004) termasuk katagori

mempunyai tingkat pelayanan "F\ dalam artian kondisi

arus terpaksa, kecepats-. operasi sangat rendah, volume

lebbih kecil dari kapasitas, terbentuk antrian kenda-
raan .
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5.4. ANALISIS GEOMETRIK JALAN

Perencanaan Geometrik secara umum adalah" me-

nyangkut aspek-aspek perencanaan bagian-bagian jalan

seperti lebar tikungan, kelandaian dan jarak pandangan

juga kombinasi dari bagian-bagian tersebut, baik untuk

jalannya sendiri maupun untuk pertemuan-pertemuannya

yang bersangkutan.

Data mengenai lalulintas adalah merupakan lan-

dasan utama dalam perencanaan, baik data dari hasil

survey lalulintas maupun data perkiraan yang mendekati

ramalan perkembangan lalulintas sekarang dan yang akan

datang dengan mengkaitkan jaringan jalan di sekitar-

nya,

Dalam hal ini berpengaruh langsung terhadap

perencanaan bentuk-bentuk geometrik jalan seperti

lebar, alinyemen, landai dan lain-lainnya juga yang

terpenting mengenai tingkat pelayanan yang diperlukan

dari suatu jalan.

Karena tidak bijaksana untuk merencanakan jalan

tampa keterangan lalulintas, hal ini dapatlah dipersa-

makan dengan merencanakan suatu jembatan tampa menge-

tahui beban lalulintas yang akan ditanggungnya. Kete

rangan lalulintas dalam hal ini merupakan beban untuk

merencanakan suatu jalan.

5.4.1. Jumlah Jalur Lalulintas

Analisis geometrik di jalan R.E. Martadinata
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direncanakan dengan umur rencana sepuluh tahun, lokasi

ini terletak di daerah urban, maka tingkat pelayanan

yang dipakai adalah tingkat pelayanan " <7' .

Analisis geometrik di jalan ini hanya diperuntu-

kan untuk kendaraan bermotor. Sesuai Pedoman Perenca

naan Geometrik Jalan Perkotaan Direktorat Jendral Bina

Marga Tahun 1983 halaman 13, untuk perhitungan LHR

rencana kendaraan tak bermotor tidak diperhitungkan.

Dalam menghitung jumlah lajur pada perencanaan

suatu jalan raya menurut HCM 1985 digunakan rumus

berikut : '

1

?Hv

N =

1 + PT(ET - 1) + PB(EB -1) + PR(ER - 1)

SF

C x (V/C) x fw x fHv x fE x fp

AADT = Va (1 + i)n

DDHV = AADT . K . D

dengan :

SF = DDHV/PHF

N = Jumlah jalur untuk satu arah

AADT = Lalulintas harian 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 distribusi kendaraan pada jam sibuk

V/C = Ratio volume dengan kapasitas lalulintas yang
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menggambarkan karakteristik dari tingkat pela

yanan

fw = Faktor penyesuaian dan atau kebebasan samping

(tabel 7-2, HCM 1985, lane andividied)

fE = Faktor penyesuaian terhadap linkungan dan tipe

dari jalur lalulintas (tabel 7-10, HCM 1985,

C Sub urban andividied)

C fp - Faktor karakteristik pengemudi (tabel 7-11,

0 reguler user)

6 C = Kapasitas kendaraan per jalur untuk lalulintas

7' berjalur banyak dengan suatu kecepatan rencana

4* (HCM 1985 halaman 7-7)

1' PR = Prosentase mobil rekreasi terhadap LHR dasar,

1, dalam hal ini dianggap nol

°> PT = Prosentase truk untuk LHR dasar (tahun 1993)

SP PB = Prosentase bus terhadap LHR dasar

19 Er> Eb, Et = Tabel 7-3 HCM 1985

0,

0' Tabel 5.5. Prosentase Jenis Kendaraan Terhadap
LHR (pada pengamatan 24 jam)

i, • ——• —• •—— _____

Golongan Kendaraan LHR %

— 1. Sepeda motor 1430 21 30
1 2. Mobil penumpang 4728 70*42

3. Bus 204 3'04
4- Truk 352 5,24

1 • Jumlah 6714 100,00

Keterangan : LHR dalam satu arah

 



N =• -—-fl5__ _ _
1900 x 0.60 x 0,88 x 0,950? x"0,8n~x 7

= 0,6357

Diambi] N = j isjur / arsh

Dengan demikian jalan R.E. Martadin

nakan mempunyai 2 l8jur Per arah.

l

K

D

PHF

AADT

DDHP

SF

ET

EB

V/C

C

fW

fE

fP

f
Hv

ata diren ca-

Anali_*s_^iao^^

ta_jeada_tahun _2.QQ__

Dipakai umur rencana 11 tahun (1993 - 2004)
= 11,07%

= 0,10 (HCM 1985, halaman 7-19, Sub Urban)

= 0,60 (HCM 1985., halaman 7-19. Sub Urban)
- 0,9216

= 6714 (1 + Q.U07)11 = 21308 vph

= 21308 x 0,10 x 0,60 = 1279 vph

= 1279 / 0,9216 _ 1387 vph

= 1,70

= 1,50

= 0,60 (tabel 7-1, HCM 1985, 50 MPH design
Speeg, los "C")

= 1900 (halaman 7-7, Basic Relation Ships, CD
= 0,88 (tabel 7-2, 4 Lane Undividied)

= 0,80 (tabel 7-10, Sub Urban Undividied)

= 1,00 (tabel 7-11, Reguler User)

= 0,9507 (hasil perhitungan sebelumnya)

 



SF

C * <V/C> x fw x fHv x fE x f.

1387

1900 x 0,60 x 0,88 x 0,9507 x 0,80 x 1

Diambi] N - 2 lajur per arah

Dari hasil hitungan diatas dapat diambi 1 kesim-

pulan bahwa pada tahun 2004 jalan R.E. Martadinata

direncanakan mempunyai 4 lajur dengan masing-masing 2
lajur per arah.

5.4.2. Lengkung Horisontal

Dalam analisis geometrik ini. kecepatan rencana

ditikungan diambil sebesar 40 km/.iam. Kecepatan renca

na ini diambil mengingat lokasi penelitian yang berada

didalam kota dan terletak di daerah pemukiman pendu-

duk, disamping itu di daerah sekitarnya terdapat
banyak tikungan.

Menurut Standar Perencanaan Geometri Untuk Jalan

Perkotaan Jalan R.E. Martadinata dikatagorikan Jalan
type JI kelas jit, yaitu ,a]sn dengan standar meriengsh

bagi jalan 2 (dua) lajur untuk melayani angkutan dalam
kota dengan k> patan sedang.

Pads analisa alinyemen horisontal, hal yang
pent.jI1Fr „„tuk diperhatnkan adalah pada analisis tiku
ngan i -ngkung horisontal) .

 



Bentuk tikungan serta perhitungannya adal
sebagai berikut :

Tikungan T :

Dari data lapangan diperoleh =: 63o

- Kecepatan rencana ( VR )ditetapkan = 40 km/j

R zz __
V

am

127 (e + fm)

Keterangan :

R = Jari-jari tikungan

e = Kemiringan tikungan maksimum

fm = Koefisien gesek maksimum

VR = Kecepatan rencana

Harga koefisien gesek lateral antara ban dan perkera-
san <fm) maksimum dapat dilihat pada tabel 5.6. beri
kut ini:

Tabel 5.6. Harga fm Maksi
mum

VR 30 40 60 80 100 120

fm 0,1712 0,1650 0,]525 0,1400 0,1275 0,1150
Sumber : Peratu

:nor lVl97oerenCSnaan Geometri Jalan Ray;

402

127 (0,10 + 0,165)

- 45,54 meter

ah
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R dicoba diambil 100 meter.

Tikungan Idigunakan bentnk Spiral -Circle - Spiral
<SCS). dengan ketentuan sebagai berikut :

•o

; VR r 40 km/jam
" DJ ; R =; 100 m

e max = 10%

1432,4
D -

R

1432,4
D -

100

= 14,324°

Dari tabel I Bina Mare!a , fieriiarga, dengan interpolasi di dapat
harga Ls dan e sebagai berikut :
e = 0,053

Ls = 40 meter

Kontrol Ls dengan "Modified Short Formula"

V3 V P
Ls = 0,022 _ % „,,,

R . C ~r~~ ' ll ' C = °'4

Ls = 0,022 403 40 . 0,053

100 .0,4 ^4 2'727
= 20,7469 meter 4n mo+

*±u meter

28.648
8s = ___— 40

100

1 1 ,45: '

- 2 8s

63" - ?- - 11 ,4592° = 40,0816°

 



he = 2

360°

Bs = 11,4592°

Ls = 1 .. ..

* • 100 = 69,9556°

dari tabel III Bina Marga didapat :

P* = 0,0166429

k* = 0,4993340

p = P* x Ls

= 0,0166429 x 40

= 0,6657 meter

K = k* x Ls

- 0,4993340 x 40

= 19,9733 meter

Tt = (R + P) tg 1/2
+ K

= <100 + 0,6657) tg 1/2 . 63° + 19,9733
= 81,6613 meter

R + P

Et = - R

cos 1/2

100 + 0,6657

Et =

cos 1/2 63°

- 18,0635 meter

- 100

Tikungan II ;

= 92°

e max = 10%

; R = 100 m J VR = 40 km/j am

i> ;• i

 



1432,4
D =

R

1432,4
D =

•.V>6

100

= 14,324°

°an tRbel XBi"a Marga, dengan interpolasi di dapat
harga Ls dan e sebagai berikut :

6 = °'053 = Ls = 40 meter

Kontrol Ls dengan "Modified Short Formula"

V3 V . e
Ls = 0,022 - 2,727 ; C = 0 4

R . c c

403 40 . 0,053
Ls = 0,022 _ ; 2 72?

100 . 0,4 0,4

= 20,7469 meter 40 meter

28,648
Bs = 40

100

= 11,4592°

- 2 8s

= 92° - 2 . 11,4592° = 69,0816'

Lo - 2 . k . 100 = 120,57°

360

8s " 11,4592°

I,R = 1 dari tabel III Bina Marga didapat
P* = 0,0166429

k* = 0,4993340

 



= p* x Ls

= 0,0166429 x 40

= 0,6657 meter

= k* x Ls

= 0,4993340 x 40

= 19,9733 meter

<R + P) tg 1/2 + K

- (100 + 0,6657) tg 1/2

= 124,22 meter

Tt =

92° + 19,9733

R + P

Et = R

cos 1/2

100 + 0,6657

Et = 100

cos 1/2 92°

- 44,9140 meter

Menurut Peraturan Perencanaan Geometrik Jal

Raya No. 13 tahun 1970, apabila ada dua ( 2 ) lengkung
horisontal yang berturutan maka diantara dua lengkung
horisontal tersebut harus dipisahkan oleh tangen
minima] 10 meter.

Dari hitungan lengkung horisontal di atas dida

pat hasil Ttl = 81,6613 meter dan Tt2 - 124,22 meter.

Ttl + Tt2 = 81,6613 + 124,22 = 205,8813 meter.

Jarak antara PI1 dan PI2 = 170,5 meter.

Jadi dari hasil perhitungan lengkung horisontal

tersebut diatas antara Ttl dan Tt2 terjadi tumpang

an

 



Undih (overlapping) sebesar (205,8813 - 170.5) meter--
35.3813 meter.

Dengan denikian syarat dua. tikungan yang bertn-
rutan harus dipisahkan oleh tangen minimal 10 meter
tidak terpennhi. untuk itu untuk memenuhu syarat
tersebut harus drlakukan perubahan .iari-jarinya pada
Perhxtungan lengkung horisontal. Untuk lebih ,eiasnya
dapat dilihat pada gambar 5.2. berikut

mi.

Gaifibar 5.2. Lengkung Horisontal

 



5.5. KONSEP DASAR PEMECAHAN HASALAH

Dalam memecahkan suatu masalah transportasi- dan
lalulintas, sering digunakan tiga konsep dasar yang
lasim, yaitu :

1- Pengurangan kebutuhan perjalanan,

2- Meningkatkan efisien penggunaan sarana dan pra
sarana tranportasi yang ada (optimalisasi),

3. Peningkatan kapasitas dan kualitas prasarana dan
sarana transportasi.

Konsep pertama dapat diterapkan secara permanen
maupun temporal. Penerapan pengurangan perjalanan

secara permanen hampir tidak dapat dilaksanakan,
kecuali bila ada perombakan tatanan struktur kehidupan
sosial ekonomi yang dapat mengkompensasikan kebutuhan
Perjalanan. Pengurangan perjalanan secara temporal
dapat diterapkan dengan cara penyeberan perjalanan
menurut waktu, atau pengurangan konsentrasi perjalanan
pada saat yang sama.

Konsep kedua lebih bersifat pengaturan pe.anf.a-
tan prasarana dan sarana transportasi, seperti lebih
member! kemudahan atau prioritas pada angkutan
umum/masal dari pada angkutan pribadi, memberikan
Prioritas penggunaan jalan untuk pergerakan dari pada
kegiatan bukan pergerakan, pemisahan karakteristik
lalulintas yang berlainan dan saling mengganggu,
Penyebaran/Pemerataan penggunaan jalan menurut waktu
dan ruang.
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Konsep ketiga bersifat melakukan usaha-usaha
Pembangunan baru atau peningkatan fisik prasarana- dan
sarana transportasi, dengan maksud peningkatan fisik
Peningkatan atau perbaikan sistim transportasi juga
dapat meningkatkan kapasitas dan kualitas Pelayanan.

5.6. BEBERAPA ALTERNATIF PEMECAHAN

Dengan pertimbangan hasil analisis diatas, untuk
Permasalahan lalulintas diruas Jalan R.E. Martadinata
Pada 10 tahun mendatang, dipakai beberapa alternatif
pemecahannya.

Adapun beberapa alternatif pemecahannya antara iain:

5-6.1. Tingkat Pelayanan Jalan

Dalam menangani volume lalulintas yang ada
berdasarkan analisis pada bab sebelumnya, pada saat
m ^^ 3"4 tlnfikat P«l«y-"« jalan R.E. Martadina
ta termasuk tingkat pelayanan "C menuju "D" . Hal ini
masih memberikan pelayanan baik bagi para pengemudi
dualan tersebut. Namun demikian untuk masa akan
datang (tahun 2004) ialsn R v

J' 3alan R'E- Martadinata sudah
tidak lagi mampu memberikan pelayanan yang baik bagi
lalulintas yang ada dimana berdasarkan anaiisis sudah
mencapai tingkat pelayanan "F'.

Agar pada waktu 10 tshun mendatang ^^
Pelayanan jalan ini dapat memberikan pelayanan yang'
^ik bagi pengemudi minimal seperti saat ini, Periu
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diambil langkah-langkah sebagai berikut :

1- Penambahan jumlah lajur agar dapat mengimbangi

volume lalulintas yang ada pada saatnya nanti.

2. Penambahan lebar perkerasan jalan.

3. Jika dianggap perlu dilakukan penambahan/pelebaran

daerah milik jalan.

5.6.2. Geonetrik Jalan

Untuk menunjang fasilitas tingkat pelayanan agar

pada waktu 10 tahun mendatang jalan R.E. Martadinat

ini tetap dapat melayani arus lalulintas seperti yang

ada pada saat ini, perlu dilakukan perubahan-perubahan

pada geometrik jalannya, antara lain:

a

a. Jumlah Lajur Lalulintas

Pada saat menganalisa jalan R.E. Martadinata

ini, didapatkan data baik sekunder maupun primer bahwa

jumlah lajur 2 buah untuk 2 arah.

Berdasarkan hasil analisis, pada saat 10 tahun

mendatang jalan ini sudah hampir tidak dapat lagi

menampung volume lalulintas yang ada dengan kata lain

bahwa pada tahun 2004, tingkat pelayanan sudah menca

pai LOS "F', dimana arus lalulintas akan mengalami

kemacetan terutama pada jam sibuk. Sehingga pe-lu di-

carikan alternatif lain agar kemacetan tersebut dapat

dihindari ataupun dikurangi.

Untuk mempertahankan tingkat Pelayanan jalan

 



seperti yang ada sekarang, maka perlu adanya penamba

han jumlah lajur jalan yaitu menjadi 4 lajur / 2 arah

yang berarti tetap LOS "C . Dengan demikian jalan R.E.

Martadinata sudah dapat memberikan pelayanan yang baik

pada tahun 2004 yang akan datang.

b. Kelengkungan Jalan

Berdasarkan perencanaan jalan R.E. Martadinata

memakai kecepatan rencana 50 km/jam, hasil yang dida

patkan dari data sekunder Bina Marga yang telah diana-

lisis pada1 bab sebelumnya, ternyata dengan kecepatan

rencana dan jari-jari maksimum tidak dapat terpenuhi

dan terjadi tumpang tindih antara dua tikungan terse

but. Syarat yang harus dipenuhi dua tikungan yang

berturutan harus dipisahkan oleh tangen minimal 10

meter, maka disini harus dirubah jari-jarinya agar

syarat dua tikungan bisa terpenuhi.

Untuk masa 10 tahun mendatang ( tahun 2004 )

dengan pertumbuhan ekonomi dan jumlah pemilikan ken

daraan yang meningkat, menyebabkan semakin tingginya

arus lalulintas yang melewati jalan R.E. Martadinata.

Hal ini kenyamanan dan keamanan pengemudi saat melewa

ti lengkungan tersebut semakin berkurang, maka perlu

adanya perubahan lengkung horisontal agar dapat mem

berikan pelayanan dengan baik.

 



d. Kelengkapan Lalulintas

Kenyamanan dan keamanan untuk berlalulintas,
tidak hanya dipengaruhi oleh kondisi permukaan (5U,-
'.~> yang baik dan geometrik jalan yang memenuhi
Persyaratan. Tetapi Juga dipengaruhi oleh adanya
^lengkapan lalulintas yang tersedia di jalan yang
bersangkutan.

Berdasarkan hasil analisis mengenai kelengkapan
dalan dapat disimpulkan bahwa adanya kelengkapan jalan
yang memadai, yaitu marka jalan dan rambu-rambu lalu-
•-tas. Urftuk meningkatkan kenyamanan dan keamanan
dalam -rkendaraan perlu segera dilengkapi :

1- Marka jalan

Marka jalan yang Sarus dilengkaoi a* +uj.iengKapi, diantaranya
adalah:

-Saris penuh berwarna putih . -, terletak pada
sumbu jalan disepanjang ruas jalan . E. Martadi-
nata.

-Zebra cross, yang berfungsi sebagai tempat pe. e-
brangan bagi pejalan kaki. Beberapa tempat pent-
ing perlu dilengkapi zebra cross, antara lain di
depan SD Pabrik Gas, Komplek perumahan AD, Kampus
Ibnu Khaldun.

2. Ranbu-ranbu lalulintas

Rambu lalulintas akan membantu bagi pengemudi dalam
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mengendarai kendaraannya.

Terdiri dari :

- Rambu yang menunjukan larangan dan perintah.

Khusus di jalan yang dibangun pemisah dilaittng

memutar juga dibagian jalan yang ada persimpan-

gannya dipasang rambu dilarang membelok.

- Rambu yang menunjukan peringatan suatu bahaya.

Pada daerah dekat palang pintu perlintasan kereta

api harus ada rambu silang datar berpintu, rambu

untuk penyeberangan orang dan rambu lalulintas

dekat traffic light.

 



BAB VI

KESIME>ULAN DAN SARAH

6-1. KESIMPUXAN

Ruas jalan R.E. Martadinata merupakan jalur

penghubung antara arus lanlulintas dari utara {Jakar
ta) dan dari timur {Bandung) menuju ke arah barat

(Jasinga). Sehingga terjadi percampuran antara arus
lalulintas lokal dan arus lalulintas regional.

Dengan adanya pertumbuhan berbagai sektor, salah

satunya sektor ekonomi menjadikan terjadinya mobilitas

angkutan barang maupun manusia semakin tinggi. di mana

hal ini akan berbengaruh terhadap kondisi laluluintas
yang terjadi di jalan R.E. Martadinata. Untuk itu

perlu dianalisis beberapa faktor yang kemungkinan akan
mempengaruhi kondisi tersebut.

Dari uraian analisa daerah study yang telah diuraikan
pada bab sebelumnya dapat disimpulkan bahwa :

1. Perkembangan berbagai sektor di kota Bogor, khu-

susnya di kecamatan Bubulak akan mempengaruhi

tingkat pertumbuhan lalulintas di jalan R.E. Marta-
dinata.

2. Tingkat pelayanan ("level of service") pada ruas
jalan ini sudah tidak memenuhi syarat lagi, yaitu
tingkat pelayanan katagori "*" hingga tahun 2004.

3. Jumlah jalur yang tersedia sudah tidak mampu untuk
menampung kapasitas lalulintas yang terjadi hingga
tahun 2004.
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4. Terjadinya antrian kendaraan saat ada perlintasan
kereta api, akan merupakan gangguan yang 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 akan mengurangi kenyamanan dan keama
nan bagi pemakai jalan.

6. Untuk mempertinggi tingkat pelayanan jalan, perlu
ada penambahan jumlah lajur.

6.2. SARAH

Berdasarkan analisa yang telah penyusun uraikan
pada bab sebelumnya serta hasil pengamatan keadaan di
jalan sepanjang ruas jalan R.E. Martadinata, maka
penyusun memberikan beberapa saran, antara lain:

1. Perlu adanya kelengkapan jalan di tempat-tempat
yang dipandang rawan akan keoelakaan (daerah pemu-
kiman, lokasi sekolahan dan sebagainya).

2. Khusus untuk perlintasan pintu kereta api, alat
bantu rambu peringatan harus selalu berfungsi
dengan baik. Sehingga adanya keoelakaan bisa dihin-
dari .

3- Perlu adanya pemisah jalur, untuk menghindari
kemacetan di depan pintu perlintasan.

 



JPENUTUE*

Alhamdulillah, penyusun panjatkan puji dan

syukur kehadirat Allah SWT, yang mana berkat kebesaran

dan kekuatan-Nya jualah sehingga penyusun dapat men-

yelesaikan Tugas Akhir ini sebagaimana mestinya.

Dalam menyelesaikan Tugas Akhir ini, banyak

sekali kekurangan-kekurangannya. Meskipun telah diusa-

hakan semaksimal mungkin dengan menyajikan hal-hal

yang terbaik yang dapat dilakukan penuiis, namun jelas

masih banyak "kekurangan-kekurangannya, baik susunan

kalimatnya, analisisnya maupun alternatif pemecahan

nya. Hal ini karena selain keterbatasannya waktu yang

diberikan, kurangnya data-data lalulintas yang dipero

leh serta keterbatasan kemampuan penuiis dalam raengo-

lah, menganalisis serta memecahkan permasalahannya.

Akhir kata, penuiis berharap apa yang telah

dibuat ini ada manfaatnya terutama sekali untuk penu

iis sendiri, serta bagi pembaca yang berminat menggu-

nakannya meskipun buku ini jauh dari sempurna.

(penyusun)
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BASIC RELATIONSHIPS

Tabic 7-1 gives (hc values of maximum service How rale andr/c ratio Tor muhiW f)ighw,,ys ^ << »nd
•mum now rales ,ha, „„ bc accommodated und r idC Ton
dmons. Ecunl.ons 7,! through 7-3 arc us* to confute JZHow rate under prevailing roadway anrf ^ ^ ^J^J"

SF, = MSF,x NXf. X/m.Xff xf
MS*. = c, x r>'/r;,
^, - c, X(*/c), x NxLx /„,- XAX/,

where:

a-1)

(7-2)

(7-3)

^ - scrv,cc flow rate; the maximum flow rate that can beaccommoda(cdb nenui[lj|anch!g )en

't ,n °"C d™™- »"d" prevailing roadway
»nd traffic cond.Uons. while meeting ,|,c performance
criteria of LOS /. in vph-

*h.ch can be accommodated by i|le mullilanc highway«gmC„, under study, per Ianc, undcr /fW coJ . /
wln^.mg the performance criteria of LOS Tin

c, - capacity^(are for amultilane highway with d„iRn
speed,- 2.000 pcphpl for; - 70 mph or «£ mp|, ^
pcphpl for, = 50 mph; C/ may be obtained from Table
/-I as the maximum service flow rate for LOS E

N - number of lanes in one direction- ' '
Wc), - maximum volumc-fo-capacity ratio allowable while

_ n.a.nla.mng the performance characteristic, of LOS /•
/- - adjustment factor for lane width and/or lateral clcV

ancc restrictions;

/—adjustment factor for the presence of heavy VcnicI„
l" the traffic stream; ^i,,clcs

fr. = adjustment factor for the development environment
_ and typc of multilanc highway- and

Jf - adjustment factor for driver population.

Equation 7-1 ,ak« avalue of,,-W from Table 7-1 and ^u.K" oicncci prcvailmg roadway and (r;ifnc condl|j(1^ ^us,s
LquaUoi, 1-2 computcs thc W/7 fmm n)c ••

"/c ra.,« for the specified LOS. Values of MSF i„ Table 7".

\

^:;t:^;:;f^
form of these relationships ,hC"10Sl frCq,,Cn,,y llSGd

ADJUSTMENTS TO MAXIMUM SERVICE FLOW

Idea, conditions for multilanc high**, include thc provision
ofl -ft lanes and 6-ft lateral clearance;, Lc. roadside obstructions
"-< .v. located at ,Cas, 6ft from th. ^ 0f the t„\ «

Designs that fad ,0 meet either or both 0f these criteria Jni
?orVbv" Ihe T,imPaCr°n tr3mC "°* ™^^ is «"-^for by the adjustment factor,/., give™ in Table 7-2
the roTn°^trUlCll0nS" m»y •« obJPm periodically located a.the roads.de, such as light standard*, signs, trees, abutments
bndge rails or other objects. The^ ^y also bc' COn ,' ^
figures, such as traffic barriers or ^ning wa„5. „ '^
7-2, ote.ruct.on on both sides of rontfway" refer, to one road
-de and the median of the roadw*Y This condition app cS

:rily l° d'Vlded m«W'«ne high^ys which may havco
str ct.ons or barr.ers mthe median,. I, may also apply to and.v.ded h,ghway which periodica% div|dcs [o ^ ««"
bridge abutments or other center objects

«c«i,rd^°!hrr tyi" °f[Ki,i,ia' *™<^^ should bccas ndc.crm.nmg whcd.er or not a"lateral obstruction"
5' '" 8enCraJ'.lf ,hc »«.cnce of roadside or media,, objectsdocs not cause dnvers to either "shy- away from then, or o

Mlus,r3ti,ns 7-5 through 7-8 depic, various ,ypc, of roadside
and mcd,.„ treatments that can affect mullilaneMghway flow
Adjustment for the Presence of Heavy Vehicles

Asecond ".deal" condition incorporated info the basic LOS
c cna for multilanc highways is atraffic stream compld 0f
only passenger cars. Rarely wil, ,ucIl . ,ranic stream ^ ^
multilanc h,ghways. Service flow rates must thercf, , 3T
J^ted to reHect the actual traffic composition
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7-f
KUKAI. HIGHWAYS

Taule 1-2. Adjustment I-actor tor Restrict to Lane Width and Lateral Cuearance
disiance i rom

i.ogcoftkavi:l_ld

WAV TO

OBSTRUCTION*

12

OllSTKUCTION ON ONE

S1DT OF ROADWAY11

II 10

ADJUSTMENT FACTOR,/.

LANE WHJ7H (IT)

12

ObSTKUCTlerjNCh- BOTH

SIDES OF fHdwr .'AY*

4-Lane Dividld Multilane Highways (2 Lanes Each Direction)
;> 6 1.00 0.97 0.91 0 81

4 0.99 0.96 0.90 o.so
2 0 97 0.94 0.88 0.79
0 0.90 0 87 0 82 0.73

1.00

0.98

094

0.8!

0.97

0.95

0.9 J

0.79

0.91

189

1.86

•74

-l-^i^vl^^!l^^LA^il1A-;i,WAV^3 Lanls Each DikirciiON)
1.00

0.811

0.799
0.746
0.666

0 96

0.95

0.93

0 91

0.89

0.KR

0.87

0 85

0.78

0.77

0.76

0.7-1

1.00

0.98

0.96

0.91

£ 6
4

2

0

4-Lanf. Undivided Multilane Highways (1 Lanils'iVacii DmucriON)

>89 0.7B8
J 87 0.777
185 0.75S

'El 0.700

1 00

0 98

0.95

0.88

0.89

0.88

0.86

0.80

0.77

0 76

0.75

0.70

2 6
4

7

0

6-I.ane Undivided Multilane Highways (3 Lanc Each Direction)

^A NA'.
•s'A NA\
•86 NAV
!74 0.666

' Use Ihf merJ(c dutanic lool'Mruclmn on "bolli iirtn" wln.it: (tit diMaticc u, (.bslriM,.
facum for onc-sulcd ohiirutliom «llo* for Ilie efleti of opponnK flow

NA - Nui *ppltt»blc; uw: facioi for one lided obstruction

Illustration 7-5. A'ote the bridge pier located in thc center ofa
normally undivided suburban tnultiiunc highway. Vehicles will
tend to adjust their position in adjacent travel lanes to avoid
traveling too closely to the abutment.

Jllumai, ' ft. The absence of a usable shoulder and thc close
proxmui) , obstructions to the edge of thc traveled way on this
highway will aho influence driver behavior.

NA NA NA
NA NA NA
0.92 0 85 NA
0 87 081 0 70

(lit lull and iigli< dillcis
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