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INTI SARi

ANALISIS TINGKAT PELAYANAN

RUAS JALAN KENTUNGAN - BESI UNTUK 20 TAHUN MENDATANG
(Studi Kasus)

Perkembangan dan pertumbuhan suatu daerah tidak terlepas dari

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

ekonomi yang semakin meningkat menyehabkan jumlah pemakai kendaraan

meningkat, peningkatan ini akan dapat berdampak negatif dan positif. Dampak

negatij dapat dilihat dari perkembangan lalulintas mas jalan Kentungan - Besi

yang sering mengalami gangguan-gangguan lalulintas terutama pada jam-jam
sibuk, dimana masyarakat memulai aktivitas sehari-hari.

Untuk mengukur kualitas perjalanan digunakan tingkat pelayanan, agar
supaya jalan raya dapat memberikan pelayanan yang dianggap cukup oleh
pengemudi. Dua tolok ukur ierbaik untuk melihat tingkat pelayanan pada suatu

kondisi lalulintas arus terganggu adalah kecepatan operasi atau kecepatan

perjalanan yang menunjukkan keadaan umum dijalan, dan perbandingan antara

volume dan kapasitas (v/c ratio) yang menunjukkan kepadatan lalulintas dan
kebebasan bergerak bagi kendaraan.

Berdasarkan hasil analisis pertumbuhan lalulintas serta data lalulintas

harian rata-rata ruasjalan Kentungan - Besi pada saat ini, perbandingan antara

volume dan kapasitas adalah 1,2792 berarti > 1, hal ini menunjukkan bahwa
tingkat pelayanannya adalah "F", dimana tingkat pelayanan "F" ini
menunjukkan aaanya arus yang tertahan sedangkan volume lebih besar dari

kapasitas dan sering terjadi kemacetan. Dengan tingkat pelayanan ini, maka

akan mengurangi keamanan dan kenyamanan dalam berkendaraan sepanjang
ruasjalan tersebut, sehingga perlu dilaksanakan peningkatan baik lebar, jumlah
lajur serta kelengkapanjalan lainnya.

xn



BAB I

PENDAHULUAN

1.1. Umum

Transportasi untuk pemenuhan kebutuhan hidup, baik yang berupa barang

atau jasa maupun pergerakan manusia dalam masyarakat membutuhkan angkutan

dengan berbagai macam bentuk model angkutan. Kebutuhan akan angkutan

tersebut akan semakin berkembang dan terus meningkat seiring dengan

perkembangan masyarakat, oleh sebab iru perlu juga ditingkatkan jaringan jalan

sebagai tempat berkembangnya lalulintas.

Seperti yang lata lihat peningkatan laju lalulintas kota, terutama kota - kota

besar di Indonesia sangat cepat perkembangannya, hal ini merupakan satu indikasi

dari perkembangan ekonomi regional dan nasional yang berdampak pula terhadap

perkembangan aktivitas manusia sehingga transportasi jalan sebagai tempat

bergeraknya dituntut pulauntuk mengikuti perkembangan lalulintas yang ada.

1.2. Latar Belakang Masalah

Prasarana transportasi merupakan salah satu unsur pembentukan struktur

berkembangnya suatu wilayah, maka semakin mudah pula proses pergerakan

barang dan manusia dalam memenuhi kebutuhannya. Oleh karena itu penyediaan

dan pengadaan prasarana transportasi akan membangkitkan pertumbuhan ekonomi



dan sektor pembangunan yang lain serta memberikan kemungkinan bagi

peningkatan pelayanan hidup masyarakat.

Akibat dari perkembangan aktivitas masyarakat tersebut akan menimbulkan

persoalan - persoalan tersendiri yang antara lain :

a. Adanya fungsi ganda penggunaan lahan dalam hal penempatan jenis kegiatan

yang menyebabkan jumlah kendaraan baik yang lewat atau meninggalkan

kawasan daerah tersebut semakin meningkat.

b. Tingkat pelayanan prasarana transportasi yang rendah akan mengakibatkan

berkurangnya kenyamanan berlalulintas.

Salah satu kawasan yang berpengaruh tersebut adalah ruas jalan Kentungan

- Besi, dimana ruas jalan ini merupakan lajur penghubung ke pusat perdagangan

yaitu Kota Yogyakarta, dan juga merupakan lajur yang menghubungkan kota

Yogyakarta dengan Obyek Wisata Taman Kaliurang.

Sehubungan dengan hal tersebut, ruas jalan Kentungan - Besi sering

mengalami gangguan-ganguan lalulintas terutama pada saat jam-jam sibuk sehingga

perlu dianalisa dan bagaimana pemecahannya, yang pada nantinya akan

meningkatkan ruas jalan yang dapat berfungsi sebagaimana mestinya yaitu jalan

dengan kondisi dan tingkat pelayanan yang memadai.

1.3. Lokasi dan Situasi Daerah Studi

Lokasi daerah studi ini berada di Kabupaten DATIII Sleman yang tepatnya

melewati Kecamatan Depok, Kecamatan Ngaglik yang situasi daerah kawasan

tersebut adalah daerah perkembangan dari pemekaran kota Yogyakarta yang



sebagian besar adalah daerah pemukiman dan pendidikan dan sarana penunjang

lainnya. Hal ini dapat dibuktikan dengan adanya :

a. Pasar, pertokoan , lembaga pendidikan, perguruan tinggi, markas militer.

b. Perkantoran, rumah makan juga komplek perumahan yang cukup padat.

1.4. Pokok Masalah

Perkembangan dan pertumbuhan suatu daerah tidak terlepas dari pengaruh

lalulintas yang tumbuh didaerah tersebut. Aktivitas-aktivitas sosial ekonomi yang

semakin meningkat menyehabkan jumlah pemakai kendaraan meningkat.

Peningkatan ini akan berdampak positif tetapi juga akan berdampak negatif.

Dampak negatif dapat dilihat dari perkembangan lalulintas pada ruas jalan

Kentungan - Besi antara lain timbulnya berbagai permasalahan. Adapun

permasalahan tersebut antara lain :

1. Lebar efektif jalan tidak sesuai dengan jenis kendaraan yang lewat. Lebar rata-

rata jalan Kentungan - Besi ini adalah 5,5 meter, sementara jenis kendaraan

yang lewat terdapat kendaraan berat seperti : bus, truk 2 sumbu, hal ini akan

menimbulkan masalah saat kendaraan saling berpapasan ataupun disaat hendak

mendahului kendaraan lain. Disamping itu juga banyaknya pemakai jalan yang

melewati jalan ini, terutama pada pagi hari disaat masyarakat mulai melakukan

kegiatan sehari-harinya.

2. Tidak adanya tempat pemberhentian bagi angkutan umum, sehingga

menyehabkan kegiatan naik turunnya penumpang dan bongkar muat barang



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

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

Akibat dari masalah texsebut di atas maka akan timbul dampak sebagai

berikut :

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

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

1.5. Batasan Masalah

Dengan bertitik tolak dari latar belakang dan pokok permasalahan di atas,

maka penyusun batasan masalah, yaitu :

1. Analisa Tingkat Pelayanan untuk sekarang

2. Analisa Tingkat Pelayanan untuk 20 tahun mendatang

3. Perhitungan tebal perkerasan pada daerah pelebaran (Widening)

4. Analisa Lendutan Balik untuk lapis tambahan (Overlay)

1.6. Maksud dan Tujuan

Pelaksanaan Studi Kasus tentang masalah lalulintas dikawasan Kentungan -

Besi ini dimaksudkan untuk menganalisa tingkat pelayanan lalulintas dan

memberikan langkah-langkah pemecahannya untuk mengatasi permasalahan yang

teriadi, sehingga tujuan pokok dari analisa masalah ini dapat tercapai yaitu agar

tingkat pelayanan ruas jalan Kentungan - Besi mampu dan layak digunakan oleh

pemakai jalan dan memenuhi kriteria keamanan dan keyamanan sampai 20 tahun

mendatang.



1.7. Sistematika Penulisan

Sistematika penulisan ini dimulai dari pembahasan tentang lingkungan yang

merapengaruhi ruas jalan Kentungan - Besi, permasalahan lalulintas, tinjauan ruas

jalan dan perlengkapannya kemudian dengan dasar tersebut dUakukan pembahasan

secara khusus tentang studi kasus.

Sistematika dan kerangka penulisan adalah sebagai berikut:

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

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

Penulisan.

2. Membahas tentang studi pustaka yang meliputi:

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

pelayanan, pertumbuhan lalulintas, metode perhitungan konstruksi altematif

terpilih.

3. Membahas tentang Metodologi Pemecahan Masalah yang meliputi Inventarisasi

Data, Identifikasi Masalah, Analisa Masalah dan Pemecahan Masalah.

4. Membahas tentang Pengumpulan Data

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

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

perkerasan "widening" dan ''overlay".

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

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

Tebal perkerasan pada daerah pelebaran (widening), Kelengkapan Jalan.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Sifat - sifat Arus Lalulintas

2.1.1. Umum

Hal utama yang selalu menjadi perhatian dalam perencanaan dan

pengoperasian dari suatu sistem jalan adalah arus dari sekelompok kendaraan yang

akan menggunakan jalan tersebut. Sehubungan dengan perencanaan lajur, tanda-

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

raya akan selalu mengarah dalam lajur lalulintas.

Dengan demikian maka arus lalulintas dapat diklasifikasikan dalam jumlah

lajur gerakan lalulintas (jumlah lajur dan arah arus). Bagian utama dari arus

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

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

2.1.2. Volume Lalulintas

Sebagai pengukur jumlah dari arus digunakan istilah volume, yang

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

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

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

tahun, hari dalam satu minggu, jam dalam hari), komposisi, pembagian jurusan,



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

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

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

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

tetapi juga untuk keperluan konstruksi dan perencanaan.

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

Avarage Daily Traffic) yaitu jumlah satuan lalulintas dalam satu tahun dibagi

banyak hari dalam satu tahun tersebut (365 hari).

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

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

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

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

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

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

2.1.3. Komposisi Lalulintas

Didalam perencanaan jalan raya yang juga harus diperhatikan adalah

terdapatnya bermacam-macam ukuran dan beratnya kendaraan yang mempunyai

sifat yang berbeda.

Truk disamping lebih bera^esar, berjalan lambat, ruang jalan lebih banyak

dan sebagai akibatnya memberikan pengaruh yang lebih besar daripada kendaraan

mobil penumpang terhadap lalulintas.



Untuk memperhitungkan pengaruh jenis kendaraan terhadap arus lalulintas

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

1. Kendaraan tak bermotor.

Kendaraan tak bermotor ini adalah semua jenis kendaraan yang tidak

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

2. Sepeda Motor

Kendaraan jenis ini mempunyai angka ekivalen yang sama dengan mobil

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

operasi yang sama dengan mobil penumpang

3. Mobil Penumpang

Yang termasuk dalam golongan ini adalah semua jenis mobil penumpang dan

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

sifat dan operasi seperti mobil penumpang.

4. Kendaraan truk

Yang termasuk dalam golongan ini adalah truk tunggal, gandengan yang

mempunyai berat kotor lebih besar dari 5 ton dan kendaraan bus.

Didalam golongan mobil penumpang meskipun ada perbedaan dari berbagai

jenis penumpang, tetapi tidak nayata pengaruhnya terhadap arus lalulintas.

Sedangkan untuk golongan truk yang memberikan pengaruh terhadap arus

lalulintas. Perbedaantersebut karena adanya variasi dalam berat dan daya.

Didalam memperhitungkan pengaruh berbagai kendaran dalam arus

lalulintas dipakai mobil penumpang sebagai ukuran standar, karena mempunyai

keseragaman dan kemampuan dalam memepertahankan kecepatan jalannya dengan



baik. Sedangkan pengaruh kendaraan truk dapat diperhitungkan dengan

membandingkan pada pengaruh mobil penumpang yang berdasarkan hasil

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

Di Indonesia pada umumnya arus lalulintas masih bercampur antara

kendaraan yang digerakkan dengan mesin dengan kendaraan yang digerakkan oleh

tenaga manusia dan hewan. Untuk peoyeragaman jenis kendaraan tersebut terhadap

kendaraan mobil penumpang sebagai ukuran standar (SMP = Satuan MobU

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

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

ini.

Tabel 2.1. Koefisien kendaran dalam SMP

Jenis Kendaraan Angka Persamaan

- Sepeda 0,5

- Mobil Penumpang/Sepeda Motor 1,0

- Truk Ringan (berat kotor < 5 ton) 2,0

- Truk Sedang (berat kotor > 5 ton) 2,5

- Bus 3,0

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

- Kendaraan taak Bermotor 7,0

Didaerah perbukitan dan pegunungan, koefisian untuk kendaraan bermotor

diatas dapat dinaikkan, sedangkan untuk kendaraan tak bermotor tidak perlu
dihitung.
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2.1.4. Kecepatan

Kecepatan merupakan salah satu petunjuk dari arus lalulintas. Pada

umumnya pengemudi mengukur kualitas perjalanan dari kemampuan

mempertahankan kecepatan kendaraannya dijalan sesuai dengan kecepatan yang

dikehendaki.

Pengetahuan akan kecepatan ini, dalam banyak hal selalu digunakan dalam

studi maupun perencanaan jalan raya baik yang menyangkut kegiatan-kegiatan

waktu "planning", "design" maupun operasinya.

Dalam HCM 1985 disebutkan bahwa untuk suatu perencanaan dikenal 2

macam kecepatan yaitu :

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

perencanaan dengan mengkorelasikan bentuk fisik jalan yang mempengaruhi

operasi jalan.

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

dihitung dari jarak yang ditempuh dibagi dengan waktu yang dibutuhkan,

termasuk waktu berhenti (misalnya pada lampu lalulintas).

Dari kecepatan perjalanan ini diperoleh pencatatan lama perjalanan pada

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

mengetahui waktu tempuh yang dibutuhkan untuk melalui suatu ruas jalan.

Salah satu faktor yang menentukan besarnya biaya operasi kendaraan

adalah kecepatan perjalanan. Semakin tinggi kecepatan perjalanan utnuk kondisi

jalan dan jenis kendaraan yang sama maka semakin rendah biaya operasi

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

kecepatan rata- rata perjalanan dipergunakan rumus :

S = L/t

dengan S = kecepatan rata-rata

L = panjang ruas jalan

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

2.2. Tinjauan Geometrik

Didalam merencanakan suatu jalan raya, bentuk geometriknya harus dibuat

sedemikian rupa sehingga dapat diperoleh keamanan dan kenyamanan dalam

berkendaraan serta biaya yang ekonomis. Perencanaan geometrik adalah bagian

dari perencanaan jalan yang dimensi nyata dari suatu jalan beserta bagian-

bagiannya disesuaikan dengan susunan serta sifat-sifat dari lalulintas yang

melaluinya. Secara umum perencanaan geometrik menyangkut aspek-aspek

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

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

2.2.1. Keadaan Fisik dan Topografi Daerah

Keadaan fisik dan topografi daerah merupakan faktor yang sangat

berpengaruh dalam menentukan lokasi jalan, terutama lajur jalan luar kota (Rural

Highway) dan pada umumnya mempengaruhi penetapan alinyemen, landai jalan,

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

Keadaan tanah dasar dapat mempengaruhi lokasi dan bentuk geometrik

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

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

daerah pertanian, industri, perkampungan, tempat rekreasi juga mempengaruhi

perencanaan suatu jalan, misalnya untuk daerah industri yang sebagain besar

lalulintasnya adalah kendaraan berat maka memerlukan syarat-syarat yang berbeda

dengan perencanaan jalan untuk perkampungan atau tempat rekreasi dan lain

sebagainya.

Untuk memperkecil biaya pembangunan jalan maka suatu standar perlu

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

golongan umum yang dibedakan menurut besarnya lereng melintang dalam arah

kurang lebih tegak lurus sumbu jalan raya.

Klasifikasi medan dan besarnya lereng melintang yang bersangkutan adalah

seperti pada tabel 2.2 berikut ini:

Tabel 2.2. Klasifikasi medan dan besarnya lereng melintang
Golongan Medan

- Datar (D)

- Perbukitan (B)

- Pegunungan(G)

Lereng Melintang

0- 9,9%

10-24,9%

25 % keatas

Sumber data: Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya

No. 13/1970, Direktorat Bina Marga , Departemen

Pekerjaan Umum.



2.2.2. Klasifikasi

Jalan raya pada dasarnya dapat dibagi menjadi beberapa kelas jalan yang

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

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

dengan fungsinya, maka jalan dapat diklasifikasikan menurut beberapa golongan

seperti berikut ini:

1. Jalan Utama

Jalan Raya Utama adalah jalan raya yang melayani lalulintas yang tinggi

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

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

melayani lalulintas yang cepat dan berat.

2. Jalan Raya Sekunder

Jalan raya sekunder adalah jalan raya yang melayani lalulintas yang cukup

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

disekitamya.

3. Jalan Penghubung

Jalan penghubung adalah jalan untuk keperluan aktivitas daerah yangjuga

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

atau yang berlainan.

Untuk lebih jelasnya, pembagian dari klasifikasi jalan menurut jenis/

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

Kl asifikasi Lalulintas Harian Rata-rata (LHR)

dalam SMPfungsi Kelas

Utama I > 20.000

Sekunder II A 6.000 - 20.000

IIB 1.500-8.000

nc kurang dari 2.000

Penghubung in kurang dari 1.500

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

Direktorat Jendral Bina Marga, Departemen Pekerjaan

Umum.

Sedangkan kriteria dari tiap klasjalan adalah seperti tersebut dibawah ini:

a. Jalan Kelas I

Kelas jalan ini mencakup semua jalan utama dan dimaksudkan untuk

melayani lalulintas cepat dan berat.Dalam kompisisi laluUntasnya tidak terdapat

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

merupakan jalan-jalan raya yang berlajur banyak dengan konstruksi perkerasan

darijenis yang terbaik dalam arti tingginya tingkat pelayanan terhadap lalulintas.

b. Jalan klas II A

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

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

yang setaraf. Komposisi lalulintasnya terdapat kendaraan lambat tanpa

kendaraan tak bermotor.
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c. Jalan klas IIB

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

lajur dengan konstruksi permukaan jalan dari penetrasi berganda atau yang

setaraf. Komposisi lalulintasnya terdapat kendaraan lambat tanpa kendaraan

yang tak bermotor.

d. Jalan klas II C

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

dengan konstruksi permukaan jalan dari jenis penetrasi tunggal. Komposisi

lalulintasnya terdapat kendaraan lambat dan kendaraan tak bermotor.

e. Jalan klas EQ

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

dan merupakan konstruksi jalan berlajur tunggal atau dua. Konstruksi

permukaan jalan yang paling tinggi adalah pelaburan dengan aspal.

Dalam menghitung besarnya volume lalulintas untuk keperluan penetapan

badan jalan, kecuali jalan-jalan yang tergolong dalam klas U C dan jalan klas HI,

kendaraan tidak bermotor tidak diperhitungkan dan untuk jalan-jalan klas II A

dan klas I, kendaraan lambat tidak diperhitungkan. (Peraruran Perencanaan

Geometrik Jalan Raya, Dirjen Bina Marga Departemen PU[2, p.4J).
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2J5. Standard Perencanaan

1. Penampang Melintang

Penampang melintang jalan adalah potongan suatu jalan yang tegak lurus as

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

kedudukannya pada penampang melintang dapat dilihat pada gambar 2.1.

Gambar 2.1. Penampang melintang jalan

tepi tepi

Daerah Milik Jalan (Damija)

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

2. Lebar Perkerasan

Pada umumnya lebar perkerasan ditentukan berdasarkan lebar lajur

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

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

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

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

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

ditetapkan berdasarkan lebar lajur, karena kecilnya intensitas.

Kenyamanan pengemudi dalam mengemudikan kendaraannya pada suatu

jalan ditentukan oleh kelegaan perasaannya terhadap keadaan sekelilingnya. Rasa

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

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

kendaraan selama berjalan akan selalu terjadi karena adanya gaya-gaya samping

yang timbul baik karena angin, ketidakrataan perluasan perkerasan, miringnya

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

menyimpang lintasan kendaraan terhadap sumbujalan.

Lebar lajur terutama ditentukan oleh ukuran kendaraan dan kecepatan

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

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

umumnya kurang lebih 2,25 meter.

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

2,75 meter).

3. Alinyemen Vertikal

Alinyemen vertikal adalah garis potong yang dibentuk oleh bidang vertikal

melalui sumbu jalan. Alinyemen vertikal menyatakan bentuk geometrik jalan dalam

arah vertikal (naik turunnya jalan).

a. Kelandaian

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

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

Antara kelandaian-kelandaian tersebut dihubungkan dengan suatu lengkung

vertikal yang berbentuk lengkung parabola sederhana yang simetris.

Panjang landai kritis adalah panjang pendakian yang menyebabkan

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

arus lalulintas secara keseluruhan.

Berdasarkan spesifikasi Bina Marga, panjang landai kritis, yang ditetapkan

seperti pada tabel 2.4.

Tabel 2.4. Panjang Landai Kritis

Landai (%) 8 10 12

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

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

Bina Marga, Departemen PU, [2,p,l 1]).

4. Lebar Bahu

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

Klas II C. Untuk lebar bahu didaerah pegunungan dengan klasifikasi jalan

penghubung tergantung dari keadaan setempat. Untuk jalan Klas I pengurangan

lebar bahu tidak dianjurkan, bahkan ditepi luar bahu jalan harus ada bahu lunak

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

apabila sesuatu memungkinkan.

5. Drainase

Periengkapan drainase, karena merupakan bagian yang sangat penting dari

suatu jalan, seperti saluran tepi, saluran melintang, dan Iain-lain, yang semua itu

harus direncanakan berdasarkan data-data hidrologis seperti intensitas, lamanya

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

sehingga dapat membebaskan atau paling tidak mengurangi pengaruh jelek dari air

terhadap konstruksi perkerasan jalan.
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6. Alinyemen Horizontal

Alinyemen horizontal harus ditetapkan sebaik-baiknya untuk memenuhi

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

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

harus diperhatikan dalam penentuan perencanaan alinyemen horizontal adalah

sebagai berikut:

a. Jari Lengkung Minimum

Jari-jari lengkung minimum untuk setiap kecepatan rencana dapat

ditetapkan berdasarkan kemiringan tikungan maksimum dan koefisien gesekan

melintang maksimum dengan rumus :

R = V2/127(e + fm)

dengan : R = Jari-jari lengkung minimum

V = Kecepatan rencana

e = Miring tikungan

fm = Koefisien gesekan melintang

b. Lengkung Peralihan

Lengkung peralihan adalah lengkung pada tikungan yang dipergunakan

untuk mengadakan peralihan dari bagian jalan yang lurus kebagian-jalan yang

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

Batas besarnya jari-jari lengkung dimana suatu tikungan harus sudah menggunakan

lengkung peralihan tertentu yaitu lengkung spiral atau clothoide. Panjang minimum

lengkung peralihan pada umumnya ditentukan oleh jarak yang diperlukan untuk
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perubahan miring tikungan yang tergantung padabesarnya landai relatif maksimum

antara kedua sisi perkerasan.

c. Pelebaran Perkerasan pada Tikungan

Untuk membuat tingkatan pelayanan suatu jalan selalu tetap sama, baik

dihagian lurus maupun ditikungan, perlu diadakan pelebaran pada perkerasan

ditikungan.

d. Pandangan Bebas pada Tikungan

Untuk memenuhi kebebasan pandangan pada tikungan sesuai dengan syarat

panjang jarak pandangan yang diperlukan.

(Perencanaan Geometrik Jalan Raya, Dirjen Bina Marga, Departemen PU,

No 13/1970 [2, p. 10]).

2.4. Kapasitas Jalan Raya

Kapasitas Jalan Raya adalah jumlah maksimum kendaraan yang melintasi

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

Kapasitas jalan raya dipengaruhi oleh dua faktor utama, yaitu :

1. Faktor jalan, antara lain :

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

mengurangi kapasitas.

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

batas lajur akan mempengaruhi jalannya kendaraan, sehingga akan

mempengaruhi lebar efektif dari lajur yang bersangkutan. Batas minimum

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

lajur perubahan kecepatan, lajur pendakian dan Iain-lain) akan mempengaruhi

lebar efektif lajur yang berdampingan dengannya.

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

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

mencapai kapasitas), akan mengurangi besarnya kapasitas.

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

dinyatakan dengan besarnya kecepatan rata-rata dan pembatasan jarak

pandangan henti dan menyiap pada jalan tersebut.

f. Landai jalan : landai jalan akan mempengaruhi kapasitas dari besarnya landai,

kemampuan truk dan panjang landai.

2. Faktor lalulintas, antara lain :

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

dalam arus lalulintas akan menduduki tempat yang seharusnya dapat digunakan

oleh beberapa kendaraan mobil penumpang, sedangkan kecepatannya lebih

lambat dibandingkan kendaraan mobil penumpang.

b. Pembagian jurusan : Pembagian jurusan lalulintas akan mempengaruhi

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

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

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

dan besarnya volume sibuk terhadap volume rata-rata, yang dinyatakan dengan

istilah Faktor Kesibukan (Peak Hour Factor). Jalan dengan volume rata-rata
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yang sama tapi mempunyai faktor kesibukan yang berbeda, akan mempunyai

tingkat pelayanan yang berbeda.

d. Gangguan lalulintas : gangguan lalulintas dapat berupa tempat-tempat ramai,

misalnya pasar, tempat pertunjukan dan Iain-lain.

Kapasitas jalan raya dibedakan dalam beberapa jenis menurut keperluan

penggunaannya, yaitu:

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

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

dan lalulintas yang mendekati ideal yang bisa tercapai.

2. Kapasitas yang mungkin yaitu jumlah kendaraan maksimum yang dapat

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

keadaan lalulintas yang sedang berlaku padajalan tersebut.

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

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

jalan dan lalulintas yang sedang berlaku demikian, sehingga kepadatan lalulintas

yang bersangkutan mengakibatkan kelambatan, bahaya dan gangguan-

gangguan pada kelancaran lalulintas yang masih dalam batas yang ditetapkan.

Pengetahuan kapasitas berdasarkan ukuran kuantitas tersebut di atas belum

dapat memenuhi maksud dari analisa kapasitas, karena yang dihadapi adalah

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

hakekatnya harus mencakup tidak saja ukuran mengenai kemampuan maksimum

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

gangguan antaramasing-masing kendaraan dalam aruslalulintas.

2.5. Tingkat Pelayanan (Level of Service)

Untuk mengukur kualitas perjalanan digunakan Tingkat Pelayanan, agar

supaya jalan raya dapat memberikan pelayanan yang dapat dianggap cukup oleh

pengemudi, maka volume pelayanan arusnya harus lebih kecil daripada kapasitas

jalan itu sendiri.

Volume pelayanan adalah volume maksimum yang dapat ditampung oleh

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

sedikit mengalami gangguan dari kendaraan lain, pengemudi dapat bergerak

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

interferensi antara kendaraan menyehabkan turunnya kecepatan. Bila timbul

kemacetan maka kecepatan kendaraan itu akan merosot tajam dan terjadi kondisi

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

kecepatan dengan volume dan kapasitas jalan raya yang dipengaruhi oleh faktor

jalan dan faktor lalulintas, seperti yang telah dijelaskan dimuka.

Pengaruh dari keseluruhan faktor tersebut di atas selanjutnya dinamakan

dengan satuan pengukur Tingkat Pelayanan. Karena kesukaran-kesukaran dalam

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

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

dibagi menjadi dua yaitu :

a. Kecepatan jalan atau kecepatan perjalanan
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b. Perbandingan volume dan kapasitas (V/C)

Kecepatan perjalanan menunjukan keadaan umum dijalan, sedangkan

perbandingan volume dan kapasitas menunjukan kepadatan lalulintas dan

kebebasan bergerak bagi kendaraan.

2.5.1. Pembagian Tingkat Pelayanan

Untuk menyederhanakan cara menyatakan keadaan perjalanan telah

digunakan enam skala, yaitu : A, B, C, D, E dan F.

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

1. Kecepatan perjalanan harus sama atau lebih besar dari nilai standar yang

bersangkutan.

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

Tingkat pelayanan E menunjukkan keadaan yang mendekati kapasitas jalan

yang bersangkutan (kepadatan kritis).

Tingkat pelayanan F menunjukkan keadaan kepadatan yang tinggi dengan

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

kecepatan dan volume/kapasitas.

Berikut ini penjelasan singkat mengenai kondisi perjalanan dari berbagai

tingkat pelayanan

Tingkat Pelayanan A :

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

rendah, kecepatan ditentukan oleh kemauan pengemudi, pembatasan kecepatan dan

keadaan fisik jalan.
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Tingkat Pelayanan B :

Keadaan arus yang stabil, kecepatan perjalanan mulai dipengaruhi oleh

keadaan lalulintas, dalam batas pengemudi masih mendapatkan kebebasan yang

cukup dalam memilih kecepatannya.

Batas terbawah dari tingkat pelayanan ini (kecepatan yang terendah dengan

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

luar kota.

Tingkat Pelayanan C:

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

ditentukan oleh volume yang tinggj, sehingga pemilihan kecepatan sudah terbatas

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

pelayanan ini sesuai digunakan untuk desain jalan perkotaan.

Tingkat Pelayanan D:

Menunjukkan keadaan yang mendekati tidak stabil, kecepatan yang

dikehendaki secara terbatas masih dapat dipertahankan, meskipun sangat

dipengaruhi oleh perubahan-perubahan dalam keadaan perjalanan yang dapat

menurunkan kecepatan yang lebih besar.

Tingkat Pelayanan E :

Menunjukkan arus yang tidak stabil, Volume lalulintas mendekati kapasitas

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

tertentu dan kemampuan bergerak sangat terbatas, kecepatan pada kapasitas ini

pada umumnya sebasar + 50 km/jam.
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Tingkat Pelayanan F:

Menunjukkan arus yang tertahan, kecepatan rendah, sedang volume lebih

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

Dalam keadaan ekstrim, kecepatan dapat turun mencapai nol.

2.5.2. Dasar-dasar Penentuan Tingkat Pelayanan .

Dua tolok ukur terbaik untuk melihat tingkat pelayanan pada suatu kondisi

lalulintas arus terganggu adalah kecepatan operasi atau kecepatan perjalanan dan

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

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

dimaksud adalah kecepatan jalan, sedangkan untuk jalan dalam kota adalah

kecepatan perjalanan dengan waktu berhenti termasuk didalamnya. Besarnya

volume adalah dari perhitungan yang dianggap mewakili suatu ruas jalan yang

ditinjau.

Berikut ini beberapa hal yang perlu diketahui dalam menentukan tingkat

pelayanan menurut "HCM" 1985.

SF, =2800 QQ fd xfw xfhv

i

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

keterangan:

SFi = total dasar arus perjalanan pada dua arah yang berlaku untuk jalan raya

dankondisi lalulintas, untuk tingkat pelayanan i, i dalam vph.
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—J = Perjalanan arus dasar untuk kapasitas ideal pada tingkat pelayanan i.

fd = Faktor penyesuaian untuk distribusi langsung dari lalulintas.

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

fhv = Faktor penyesuaian dengan adanya kendaraan berat pada aliran lalulintas.

P, = Perbandingan truk didalam arus lalulintas.

Pr = Perbandingan mobil wisata didalam arus lalulintas.

Pb = Perbandingan bus dalam arus lalulintas.

Et = Perbandingan mobil penumpang dengan truk.

Er = Perbandingan kendaraan wisata dengan truk.

Eb = Perbandingan bus dengan truk.

(Sumber : HCM 1985, [9, p. 8 - lj)

Dalam hubungannya dengan kapasitas jalan, pengaruh dari setiap jenis

kendaraan terhadap keseluruhan arus lalulintas, yaitu untuk menilai setiap

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

digunakan koefisien seperti pada tabel 2.1. Untuk lebar perkerasan umumnya

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

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

3r0 meter, sedang jalan raya utama memerlukan lebar lajur yang sesuai untuk

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

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

ditetapkan berdasarkan lebar lajur karena kecilnya intensitas (Peraturan Perencanan

Geometrik Jalan Raya No. 13/1970, Ditjen.Bina Marga, DPU, [2, p. 8]).
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2.6. Pertumbuhan Lalulintas

Pertumbuhan lalulintas dapat dibagi menjadi tiga bagian yaitu :

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

lalulintas yang diakibatkan oleh bertambahnya jumlah pendudiik. Kalau

dianggap pertumbuhan penduduk sebanding dengan pertumbuhan lalulintas,

makapertumbuhan lalulintas ini dapat diperkirakan.

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

akan ada kalau prasarana baru tidak diadakan. Pada umumnya "generated

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

dimungkinkan timbulnya aktivitas baru dan peningkatan produktivitas.

3. Pertumbuhan lalulintas sebagai akibat dari berkembangnya suatu daerah

(Development Traffic). Perkembangan suatu daerah adalah akibat dari

perkembangan berbagai sektor seperti : pertanian, industri, teknologi dan

sebagainya.

Pertumbuhan lalulintas dihitung berdasarkan data lalulintas harian rata-rata

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

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

tahun-tahun sebelumnya atau sebaliknya, namun karena waktu peninjaunnya cukup

lama, maka pertumbuhannya dirata-ratakan.

Dari uraian di atas, dapat disimpulkan bahwa pertumbuhan lalulintas pada

suatu daerah sangat dipengaruhi oleh :
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1. Pertumbuhan Penduduk

Bertambahnya penduduk pada suatu daerah akan menyebabkan

bertambahnya kebutuhan akan sarana transportasi.

2. Kondisi Sosial Ekonomi

Semakin membaiknya kondisi sosial ekonomi masyarakat, maka akan

meningkat pula jumlah pemilikan kendaraan sehubungan dengan kebutuhan akan

sarana transportasi.

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

sebagainya.

2.7. Metode Perhitungan Konstruksi

2.7.1. Tahapan dan Jenis Perhitungan

Untuk mewujudkan pekerjaan konstruksi jalan raya sebagai altematif

terpilih, diperlukan perhitungan konstruksi agar dapat memenuhi standar yang

ditetapkan.

Di dalam perhitungan ini dibagi dalam beberapa macam dan tahapan

sebagai berikut :

1. Perhitungan tebal perkerasan untuk daerah pelebaran (Widening)

2. Perhitungan tebal tambahan pekerasan (Overlay) pada jalan lama.
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2.7.2. Pedoman Perhitungan Konstruksi

Sebagai pedoman untuk perhitungan konstruksi ini adalah :

a. Manual Pemeriksaan Perkerasan Jalan dengan Alat Benkelman Beam No.

Ol/MN/B/1983, Direkrorat Jenderal Bina Marga, Departemen Pekerjaan

Umum.

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

Direktorat Jendrai Bina Marga, Departemen Pekerjaan Umum.

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

Bina Marga, DepartemenPekerjaanUmum.

2.7J. Metode Perhitungan Lendutan Balik

a. Berdasarkan Manual Pemeriksaan Perkerasan jalan dengan Alat Benkelman

Beam (Bina Marga, 1983 No. Ol/MN/B/1983), setelah mendapatkan data-data

lapangan yang berupa hasil pembacaan tiap titik pemeriksaan, maka lendutan

balik untuktiap - tiap titikdihitung dengan menggunakan rumus :

d = 2 (d3 - d,). fi . C

dengan d = Lendutan balik ( mm )

di = Pembacaan awal ( mm)

d2 = Pembacaan antara (mm )

d3 = Pembacaan akhir ( mm )

C = Faktor pengaruh air tanah.

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

ft = Faktor penyesuaian suhu lapis permukaan (tl) dan grafik I.
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t, = 1/3 ( tp + t, + tb )

tp = Temperatur dari permukaan data lapangan.

tt = Temperatus tengah dari data lapangan/grafik.

tt = Temperatur bawah dari data lapangan/grafik

b. Menentukan rumus umum dari lendutan balik :

Pada kedudukan I : - Lendutan turun sebesar = d

- Pembacaan awal di =0 (dibuat nol)

Pada kedudukan II : - Lendutan kembali = y

- Pembacaan antara 62 = V2 y

(perbandingan 1 : 2)

Pada kedudukan HI: - Lendutan kembali pada semula = 0

- Pembacaan akhir = Vi d

Hubungan pembacaan arloji pengukur dengan besarnya lendutan :

di = 0

d3 = Vid

maka:

dj-di = Vzd

d = 2(d3-d,)

c. Digambar nilai lendutan balik tiap titik pemeriksaan yang diperoleh pada (a). Jika

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

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

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

mempunyai lendutan balik maksimum yang hampir sama, atau dengan rumus :

A~FK=477.n'u77 untuk 4 ^ n ^ 21

A FK=2 untuk n > 21

(AFK =Fk„ - Fk„-i)

FK=- xlOO%

Keterangan :

FK* = Faktor keseragaman dengan jumlah titik pemeriksaan = n

Fk„ = Faktor keseragaman denganjumlah titik pemeriksaan = n - 1

f Untuk menentukan besarnya lendutan balik yang mewakih suatu seksi jalan

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

D = d + 2 S, untuk jalan arteri/tol

D = d + 1,64 S, untuk jalan kolektor

D = d + 1,28 S, untuk jalan lokal

dengan keterangan :

D = Lendutanbalik yang mewakilkan suatu seksi jalan.

d = — (Lendutan balik rata - rata dalam satu seksi jalan).
n

d = Lendutan balik tiap titik didalam seksijalan.

n = Jumlah titik pemeriksaan padasuatu seksi jalan.

s = "fcd2)-(s:d)2 (StandardDeviasi)
\ n(n-l)
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2.7.4. Metode Perhitungan Tebal Tambahan Perkerasan (Overlay)

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

antara lain :

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

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

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

jenis kendaraan. Sperti pada tabel 2.5 berikut ini:

Tabel 2.5. Koefiasien Distribusi Kendaraan

Type
Jalan

Kendaraan Ringan (*) Kendaraan Berat (**)
1 arah 2 arah 1 arah 2 arah

1 lajur 1,00 1,00 1,00 1,00

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

3 lajur 0,40 0,40 0,50 0,475

4 lajur - 0,30 - 0,45

5 lajur - 0,25 - 0,425

6 lajur - 0,20 - 0,40

* misalnya : mobil penumpang, pick up, mobil hantaran

*# misalnya : bus, truk, traktor, trailler.

Sumber : Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur Jalan Raya dengan

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

Pada jalan- jalan khusus, misalnya jalan bebas hambatan, type jalan 2x2

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

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

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

yang menggunakan lajur kiri tersebut.



34

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

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

tunggal, dengan cara menjumlahkan hasil perkalian masing-masing jenis

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

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

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

faktor umur rencana N), atau dengan menggunakan rumus :

N=V2 (1 +(1 +R)n +2(1 +R) ^^ —)
K

4. Menentukan jumlah lalulintas secara akumulatif selama umur rencana dengan

rumus sebagai berikut:

MobU Penumpang

AE18KSAL =365 x N x I m x UE 18 KASL
Traktor- Traitor

Keterangan:

AE 18KSAL = Accumulative Equivalent 18 Kip Single Axle Load

UE 18 KSAL = Unit Equivalent 18 Kip Single Axle Load

365 = Jumlah hari dalam satu tahun

N = Faktor umur rencana yang sudah disesuaikan dengan

perkembangan lalulintas

m = Jumlah masing-masing lalulintas

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

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

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

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

lendutan baliknya tidakboleh melebihi lendutan balik yang diijinkan.

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

dapat diganti lapis tambahan lain dengan menggunakan faktor konversi relatif

konstruksi perkerasan.

8. Catatan khusus penggunaan kurva :

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

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

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

mempunyai lapis permukaan AC (fleksibilitas rendah, kedap air)

Perhitungan Umur Sisa:

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

grafik hubungan antara lendutan balik yang diijinkan dengan garis lendutan

kritis/failure akan diperoleh AE 18KSAL yang diijinkan (lampiran 3, grafik No.

3 dan 3a).

2. Menentukan faktor umur rencana dengan rumus :

AE18 KSAL
N =

Mobi Penumpang

365 X 2 m x UE 18 KSAL
Traklor - TraSer

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

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

Log (R + 1)
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Keterangan :

n = Umur sisa jalan

N = Faktor umur rencana

R = Perkembangan lalulintas

2.7.5. Metode Perhitungan Tebal Perkerasan pada Daerah Pelebaran

(Widening)

Langkah-langkah perhitungan :

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

(kendaraan/ hari/2 lajur)

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

Perkembangan (pertumbuhan) lalulintas (i) = %

LHR» = LHR,wm, (1 + i)n

3. LHR masa umur rencana (n) = tahun

Pertumbuhan lalulintas (i) = %

LHR, = LHR (1 + i)n

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

n

5. Mencari prosentase jenis kendaraan

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

(lampiran 5, Daftar III)

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

menggunakan rumus :



Sumbu tunggal =
beban satu sumbu tunggal

8160

Sumbu ganda = 0,86 x
beban satu sumbu tunggal

8T60 .
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Atau dengan mengunakan (Lampiran 6, Daftar III)

8. Menentukan prosentase kendaraan pada lajur rencana untuk menentukan

koefisien distribusi (C) (lampiran 6, Daftar II)

9. Menentukan lintasan ekivalen permulaan (LEP)

LEP

Trailer

^ LHR . C. E
Mobi Penumpang

10. Menghitung lintasan ekivalen akhir (LEA)

LEA

Trailer

£ LHR(l +i)UR. C. E
Mobil Penumpang

11. Menghitung lintasan ekivalen tengah (LET)

LEP + LEA

LET

12. Menghitung lintasan ekivalen rencana (LER) :

LER = LET . FP

FP (faktor penyesuaian) = UR / 10

13. Menghitung indeks tebal perkerasan (ITP)

Data : DDT, LER, IP, IP0dan FR

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

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

permukaan pondasi, pondasi bawah ditentukan secara korelasi sesuai dengan

nilai Marshall Test (lampiran 8, Daftar VII)

15. Menentukan batas-batas minimum tebal perkerasan (lampiran 9, Daftar VIII)

16. Menentukan tebal perkerasan

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

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

Di, D2 , D3 = Tebal masing-masing lapisan



BAB III

METODOLOGI PEMECAHAN MASALAH

3.1. Inventarisasi Data

Untuk memecahkan suatu masalah, dalam hal ini prasarana lalulintas

pada ruas jalan Kentungan - Besi, diperlukan suatu inventarisasi data yang ada

didaerah tersebut untuk menunjang prediksi lalulintas dimasa mendatang.

Inventarisasi data ini mehputi data sekunder baik data teknis ataupun

data non teknis, yaitu :

1. Data Non Teknis

a. Kependudukan

Dengan adanya data ini, maka dapat diketahui pertumbuhan

penduduk didaerah tersebut. Kaitannya dengan konstruksi jalan yaitu

apabiia jumlah penduduk meningkat, maka akan meningkat pula

kebutuhan akan sarana transportasi, berarti akan berpengaruh terhadap

konstuksi jalan tersebut. Pertumbuhan penduduk di Kabupaten Dati II

Sleman adalah 1,43 % setiap tahun.

b. Kondisi Sosial Ekonomi

Disepanjang ruas jalan Kentungan - Besi aktifitas masyarakatnya

bermacam-macam antara lain pelajar, mahasiswa dan pegawai baik

39
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negeri ataupun swasta, disamping itu adanya usaha pertanian yang

semuanya memerlukan sarana transaportasi Dengan semakin

membaiknya tingkat perekonomian masyarakat, maka kebutuhan akan

sarana dan prasarana transportasi akan meningkat pula.

c. Pola tata Guna Lahan

Disepanjang ruas jalan Kentungan - Besi sebagian terdapat lahan

pertanian dengan pola tanam adalah padi dan palawija. Disamping itu

juga terdapat atau dimanfaatkan untuk perdagangan dan juga komplek

perumahan.

Pengetahuan akan penggunaan lahan ini berpengaruh terhadap

jenis kendaraan yang lewat pada ruas jalan tersebut.

2. Data Teknis

a. Letak Geografis

Kabupaten Sleman merupakan Daerah tingkat II yang terletak di

sebelah utara Propinsi DI Yogyakarta yang membujur dari arah Timur ke

Barat dengan sebelah utara adalah lereng gunung merapi.

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

permukaan laut dengan suhu rata - rata 27°C.

Ketinggian tanah berpengaruh terhadap jenis lapis permukaan jalan

yang akan dipergunakan.
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b. Prasarana lalulintas

Kondisi fisik jalan dan jembatan sangat berpengaruh terhadap

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

termasuk pengeratian fisik jalan mehputi : panjang ruas jalan, lebar jalan,

konstruksi perkerasan jalan dan sistem jaringan jalan.

Kondisi jalan Kentungan - Besi saat ini adalah sebagai berikut:

- Baik (mantap) sepanjang 0 km

- Sedang (tidak mantap) 7,5 km

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

c. Lalulintas

Data laluhntas ini diperlukan untuk mengetahui jenis dan jumlah

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

harian rata-rata umumnya dipakai :

- Dalam proses perencanaan jalan,

- Sebagai dasar untuk menetapkan geometrik jalan,

- Untuk menetapkan tebal dan jenis perkerasan jalan.

Jenis kendaraan yang lewat pada jalan Kentungan - Besi adalah

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

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

d. Tanah

Data tanah diperlukan untuk mengetahui sifat-sifat dan jenis tanah

pada daerah jalan yang bersangkutan. Kegunaan data tanah selain untuk

menentukan tebal perkerasan terutama pada daerah pelebaran, juga dalam
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perencanaan pondasi jembatan. Dalam hal ini, data tanah yang dicari

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

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

sehingga penyusun mengambil data CBR dari daerah jalan lain yang dekat

dengan ruas jalan Kentungan - Besi yang mempunyai kondisi tanah hampir

sama yaitu Yogyakarta - Polowatu yang terletak disebelah barat dari ruas

jalan tersebut.

3.2. Identifikasi Masalah

Dengan meningkatnya pembangunan dan perkembangan diberbagai

sektor, maka berpengaruh terhadap kebutuhan akan sarana dan prasarana

transportasi. Sementara itu dari sektor transportasi dituntut adanya keamanan,

kenyamanan, faktor ekonomis serta kemudahan mendapatkan dan

menggunakannya.

Salah satu ruas jalan yang berpengaruh adalah ruas jalan Kentungan -

Besi, yang menurut pengamatan penyusun dijumpai beberapa permasalahan

yang timbul antara lain :

1. Lebar jalan atau lebar perkerasan

Dengan semakin meningkatnya jumlah pemakai jalan, maka akan

membutuhkan keleluasaan pemakai jalan dalam menjalankan kendaraannya,

sehingga membutuhkan lebar permukaan jalan yang cukup. Adapun lebar

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

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

menunjukkan bahwa lebar permukaan jalan perlu untuk ditambah atau

dilebarkan.

2. Perkerasan

Kondisi perkerasan jalan Kentungan - Besi saat ini adalah kurang

mantap, sehingga perlu untuk ditingkatkan menjadi mantap, hal ini

berdasarkan peningkatan fungsi jalan yang saat ini adalah jalan

kolektor/penghubung menjadi jalan sekunder II C, atau bahkan

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

tahunnya.

3. Rambu -rambu

Kurangnya rambu-rambu lalulintas akan sangat mempengaruhi

keamanan dan kenyaman berlalulintas, seperti halnya ruas jalan Kentungan -

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

dengan rambu-rambu yang lain, dan juga ditempat-tempat tertentu diberikan

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

keramaian umum.

4. Tingkat pelayanan (Level of service)

Dengan kondisi yang sekarang ini maka dapat penyusun simpulkan

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

dapat dilihat seringnya terjadi antrian kendaraan (macet).
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Untuk itu agar tercapainya tujuan berlaluiintas yang aman, nyaman dan

efisien tingkat pelayanan ruas jalan ini perlu ditingkatkan dengan berdasarkan

pada perbandingan antara volume dan kapasitas (v/c ratio).

3.3. Analisa Masalah

Untuk mendapatkan suatu masalah yang akurat, maka perlu diadakan

suatu anahsa mengenai masalah-masalah yang dijumpai pada ruas jalan

Kentungan - Besi, dengan berpedoman pada data-data yang ada dan dasar teori.

Adapun dalam menganahsa masalah tersebut, penyusun membuat beberapa

macam analisa, yaitu :

1. Anahsa pertumbuhan lalulintas

Untuk memperoleh pertumbuhan lalulintas pada ruas jalan Kentungan

- Besi penyusun mengadakan wawancara dengan Dinas Bina Marga DIY.

Disamping itu juga perlu dibandingkan dengan pertumbuhan jumlah

pemilikan kendaraan setiap tahunnya di Kabupaten Sleman.

2. Anahsa geometrik jalan Kentungan - Besi

Didalam menganahsa geometrik jalan Kentungan - Besi ini, penyusun

mengadakan survey langsung di sepanjang ruas jalan ini. Pengamatan

yang penyusun lakukan meliputi :

a. Keadaan fisik topografi daerah

b. Klasifikasi jalan

c. Penampang melintang jalan

d. Alinyemen vertikal
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3. Anahsa kelengkapan jalan

Kelengkapan jalan sangat penting dalam suatu ruas jalan, guna

memperoleh tingkat kenyamanan dan keamanan dalam berkendaraan. Untuk

menganahsa kelengkapan jalan ini, maka penyusun mengadakan survey

disepanjang jalan Kentungan - Besi.

4. Anahsa tingkat pelayanan

Untuk mendapatkan tingkat pelayanan suatu jalan, diperlukan data

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

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

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

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

tingkat pelayanan sekarang, ditinjau juga tingkat pelayanan untuk 20 tahun

mendatang.

5. Perhitungan jumlah lajur

Perhitungan jumlah lajur ini merupakan tambahan lajur jalan terhadap

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

tingkat pelayanan jalan hingga 20 tahun mendatang. Perhitungan jumlah lajur

ini berkaitan erat dengan pertumbuhan lalulintas dan jumlah lalulintas yang

melewati jalan tersebut dalam sehari.

6. Perhitungan daya dukung tanah dasar

Perhitungan data daya dukung tanah dasar atau perhitungan nilai

CBR rata-rata pada jalan yang ditinjau, dimaksudkan untuk menghitung tebal

V ^ Y * '
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perkerasan pada jalan yang dilebarkan, sehingga didapatkan tebal perkerasan

jalan yang memenuhi persyaratan.

7. Perhitungan lendutan balik

Perhitungan ini dimaksudkan untuk menentukan tebal perkerasan

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

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

data lendutan balik dengan alat benkelman beam .

3.4. Pemecahan Masalah

Setelah dilakukan penganalisaan masalah-masalah yang terjadi pada ruas

jalan Kentungan - Besi maka untuk selanjutnya dilakukan pemecahan masalah.

Dalam pemecahan masalah ini perlu diprtimbangkan segi sosial,

ekonomis dan kemudahan penyelesainnya, sehingga tidak menimbulkan

gangguan atau hambatan yang cukup berarti. Pemecahan masalah ini meliputi

beberapa haL diantaranya :

1. Tinjauan umum

2. Pendekatan infra struktur : lebar perkerasan dan penambahan lajur

3. Perhitungan tebal tambahan perkerasan pada jalan lama (Overlay)

4. Perhitungan tebal perkerasan pada daerah pelebaran (Widening)

5. Kelengkapan jalan.



BAB IV

PENGUMPULAN DATA

Pengumpulan data dengan mengunakan data sekunder yang didapatkan dari

berbagai sumber resmi pemerintah seperti kantor statistik Propinsi DI Yogyakarta

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

yang terkait.

Adapun data sekunder ini meliputi :

1. Data Non Teknis

a. Kependudukan

b. Kondisi sosial ekonomi

c. Pola tata guna lahan

2. Data Teknis

a. Prasarana Lalulintas

b. Data lalulintas harian rata-rata (LHR)

c. Data tanah

d. Data lendutan balik dengan alat benkelman beam

e. Data lapis permukaan jalan pada saat ini

47
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4.1. Data Non Teknis

a. Kependudukan

Faktor pertambahan penduduk disuatu daerah atau kawasan sangat

berpengaruh terhadap sarana dan prasarana lalulintas. Sehubungan dengan itu

sebagai titik tolak perencanaan diperlukan inventarisasi data kependudukan.

Dari data statistik yang ada, jumlah penduduk Kabupaten DATIII Sleman

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

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

pertahun dan kepadatan penduduk rata -rata 1391 jiwa/km2.

Dengan angka-angka tersebut, estimasi jumlah penduduk Kabupaten

Sleman dimasa yang akan datang (20 tahun mendatang) dapat dicari. Dalam hal ini

dipergunakan metode estimasi jumlah penduduk, yaitu :

- Metode Bunga berganda :

Metode ini disebut juga dengan metode bunga berbunga atau bunga

majemuk. Metode bunga berganda yaitu suatu metode perhitungan bunga yang

dibungakan dengan menggunakan rumus sebagai berikut :

Pn= P0(l+r)n

dengan :

Pn : Jumlah penduduk pada tahun proyeksi

P0 : Jumlah penduduk pada tahun dasar (tahun 1995)

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

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

estimasi jumlah penduduk Kabupaten Sleman sampai dengan tahun 2115, seperti

tabel 4.1.

Tabel 4.1. Perhitungan Jumlah penduduk sampai dengan tahun 2015
Tahun Bunga Berganda

1995 799.787

2000 858.630

2005 921.840

2010 989.625

2015 1.062.436

Sumber : Biro Pusat Statistik DIY 1995

b. Kondisi Sosial Ekonomi

Sesuai dengan strategi pembangunan nasional, bahwa pelaksanaan

pembangunan ditekankan pada pembangunan dibidang ekonomi, dengan jalan

mengusahakan penyediaan kebutuhan primer (pangan, sandang dan perumahan)

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

masyarakat banyak.

Jaringan jalan merupakan suatu sarana untuk menunjang berbagai

pembangunan, bahkan juga merupakan sarana dalam pembangunan dan

pengembangan wilayah secara keseluruhan.

Jalan Kentungan - Besi sangat dipengaruhi oleh keadaan sosial ekonomi

yang berhubungan dengan lalulintas. Adapun yang mempengaruhi pergerakan

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

fasilitas dan pelayanan sosial. Lampiran 10 dan 11 menunjukan banyaknya

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

Yang dimaksud dengan pola tata guna lahan disini adalah rencana besaran

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

dan kemampuan daya tampung menentukan kelayakan penggunaan lahan yang

menjadi pangkal pertimbangan dalam tata guna lahan.

Disepanjang lajur Kentungan - Besi umumnya banyak dipergunakan untuk

perumahan disamping fasihtas lain seperti lahan pertanian, pendidikan komplek

milker, kesehatan dan perkantoran.

4.2. Data Teknis

a. Prasarana Lalulintas

Sebagai salah satu prasarana perhubungan yang bertujuan untuk

melewatkan lalulintas dari satu tempat ke tempat lainnya adalah prasarana

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

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

lahan.

Kondisi fisik jalan dan jembatan sangat berpengaruh terhadap kelancaran

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

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

perkerasan jalan dan sistem drainasi jalan.

Keberhasilan peningkatan kondisi jalan akan meningkatkan mobilitas

manusiadan barang hingga memberikan kemungkinan perluasanjaringan pelayanan

angkutan, baik angkutan barang atau penumpang. Dengan demikian transportasi
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akan merupakan tumpuan yang harus dapat menjamin keberhasilan kegiatan

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

b. Data Lalulintas (LHR)

Jalan yang ada diwilayah studi berfungsi sebagai jalan penghubung yang

menghubungkan Sleman dan Kota Yogyakarta ini merupakan jalan penting bagi

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

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

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

data lalulintas.

Data lalulintas yang dapat dihitung secara eksak disini adalah mengenai

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

harian rata-rata (LHR) umumnya dipakai :

- Dalam proses perencanaan jalan

- Sebagai dasar untuk menetapkan geometrik jalan

- Untuk menetapkan tebal dan jenis perkerasan jalan.

Jumlah kendaran (volume) adalah ukuran yang penting dalam teknik

lalulintas yang merupakan pencatatan jumlah kendaraan yang lewat dalam waktu

tertentu. Biasanya untuk masing-nasing jenis kendaraan diadakan pencatatan

sendiri.

Adapun lalulintas yang melewati lajur Kentungan - Besi masih bercampur

antara kendaraan bermotor dan kendaraan tak bermotor serta kendaraan yang

melayani angkutan penumpang/barang lokal dan regional. Dengan kata lain

laliilintas cepatbercampur dengan laluhntas lambat.
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Jenis kendaraan bermotor yang melewati lajur ini adalah mobil penumpang

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

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

gambaran lalulintas yang melewati lajur ini dapat dilihat pada tabel 4.2 dibawah ini.

Tabel 4.2. LHR Februari 1995
Ruas jalan

Kentungan - Besi
Besi - Kentungan

Kendaraan bermotor

(kend/hari)
523

458

Kendaraan tak bermotor

(kend/hari)
102

97

sumber : Dinas Pekerjaan Umum Propinsi DI Yogyakarta 1995

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

menunjukkan keadaan yang sebenarnya dari karasteristik lalulintas yang teijadi di

jalan raya. Gambaran yang jelas dapat dilihat pada variasi volume yang teijadi

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

dengan aktivitas pemakai jalan raya.

Sehubungan dengan variasi volume tersebut di atas, yang terpenting adalah

volume pada waktu jam sibuk sebagai volume jam perencanaan (VJP), yang

dipakai sebagai dasar perencanaan dan dalam menentukan tingkat pelayanan (Level

of Service) suatu jalan raya. Namun volume jam sibuk yang didapat masih perlu

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

seperti dalam Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya No. 13/1970. Hal ini

akan dijelaskan pada bab selanjutnya.

Tabel 4.3 memperlihatkan volume jam sibuk pada ruas jalan Kentungan -

Besi pada tahun 1995 dalam satuan mobil penumpang.



Tabel 4.3. Volume jam sibuk Pebruari 1995
Ruas Jalan Jam sibuk

06.00 - 07.00

06.00 - 07.00

Volume dalam SMP

1158

950

Kentungan - Besi
Besi - Kentungan

Sumber : Dinas Pekerjaan Umum Propinsi DI Yogyakarta

c. Data Tanah

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

serta daya dukung tanahnya.

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

atau di laboratorium. Tika digunakan CBR lapangan maka pengambilan contoh

tanah dasar dilakukan dengan tabung (Undisturb) kemudian direndam dan

diperiksa.

CBR lapangan biasanya digunakan untuk perencanaan lapis tambahan

(Overlay), sedangkan CBR laboratorium biasanya dipakai untuk perencanan

pembangunan jalan baru. Sementara ini dianjurkan untuk mendasarkan daya

dukung tanah dasar hanya kepada pengukuran nilai CBR.

Dalam menetapkan harga nilai rata-rata CBR dari sejumlah harga CBR

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

a. Ditentukan harga CBR terendah

b. Ditentukan banyaknya harga CBR yang sama dan lebih besar dari masing-

masing nilai CBR.

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

prosentase dari 100 %.

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

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

disarankan agar dalam merencanakan perkerasan suatru ruas jalan, perlu dibuat

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

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

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

terdekat yang kondisi tanahnya hampir sama dengan kondisi tanah pada jalan

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

yang tercantum pada tabel 4.4 di bawah ini.

Tabel 4.4. Nilai CBR ruas jalan Yogyakarta - Pulowatu
Lokasi

ikm}_
5.820-10.480

Tebal Perkerasan

yang ada (cm)
40

CBR Rencana lapangan
(%)
3.3

Sumber data : Dinas PU Propinsi DI Yogyakarta

d. Data Lendutan Balik

Cara pemeriksaan karasteristik lendutan balik akibat beban pada sistem

perkerasan dengan menggunakan alat benkelman beam mehputi penekanan dengan

beban tertentu yang diketahui nilainya, dengan perantaraan roda atau seperangkat

roda ban pneumatik terhadap lapisan suatu sistem perkerasan.

Cara ini dimaksudkan untuk mendapatkan data lendutan akibat beban yang

dipergunakan untuk menilai sistem permukaan, baik untuk tujuan penelitian

perencanaan teknik pelaksanaan maupun pemeliharaan.

Pada pemeriksaan perkerasan lentur data yang diperoleh bermanfaat

untuk :

1. Penilaian struktur perkerasan



BAB V

ANALISA MASALAH

5.1. Analisa Pertumbuhan Lalulintas

Dalam hal ini penyusun mengambil jumlah pemilikan kendaraan di

Kabupaten Sleman untuk perhitungan tingkat pertumbuhan lalulintas. Adapun

perhitungan pertumbuhan lalulintas seperti pada tabel 5.1 benkut ini.

Tabel 5.1. Kepemilikan Kendaraan di Kabupaten Sleman
Golongan

1994

1995

1

12950

13925

1410

1510

5118

5503

Jumlah

19472

20938

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

Keterangan : 1. Mobil penumpang dan Sepeda motor

2. Bus

3. Truk

Untuk menghitung tingkat pertumbuhan kepemilikan kendaraan di daerah Sleman

dipergunakan rumus bunga berganda, yaitu :

Pn = P0(l + i)n

dengan, P0 = jumlah kendaraan awal tahun

Pn = jumlah kendaraan tahun akhir

i = tingkat pertumbuhan

n = jumlah tahun

56

SMP

29708

34967
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Dengan berdasarkan rumus dan data diatas maka dapat diketahui tingkat

pertumbuhannya sebagai berikut :

34967 = 29708 (1+i)1

i= (34967/29708)- 1

i = 0,1768

i = 0,1768.100% = 17,68 %

Tabel 5.2. Perhitungan Kepemilikan Kendaraan sampai 2015
Tahun n Pn

(tahuii) (jumlah kepemilikan kendaraan)
1994 0 29708

1995 1 34967

2000 5 67048

2005 10 151321

2010 15 341518

2015 20 770773

Jumlah pemilikan kendaraan di wilayah Kabupaten Sleman tidak rnenjamin

semuanya melintasi jalan Kentungan - Besi, sehingga tingkat peitumbuhan sebesar

17,68 % tidak bisa dijadikan patokan, jadi hanya sebagai pembanding.

Dari hasil wawancara penyusun dengan berbagai pihak, seperti Dinas PU

Propinsi DI Yogyakarta, bahwa pertumbuhan lalulintas pada ruas jalan Kentungan -

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

dipengaruhi oleh kondisi arus lalulintas dari Yogyakarta, disamping itu merupakan

jalan penghubung ke kawasan wisata Kaliurang juga ke komplek perumahan dan

lembaga pendidikan. Dengan pertimbangan kesimpulan dan keterangan maka

penyusun mengasumsikan pertumbuhan lalulintas pada ruas jalan Kentungan-Besi

adalah 7 % yang selanjutnya akan dipergunakan sebagai dasar perencanaan.
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5.2. Analisa Geometrik Jalan

1. Keadaan fisik dan topografi daerah

Berdasarkan spesifikasi Bina Marga dalam buku Perencanaan Geometrik

Jalan Raya No. 13/1970 [2, p. 6] maka ruas jalan Kentungan - Besi ini tergolong

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

umumnya tergolong pada medan yang datar, disamping karena kelandaiannya tidak

lebih dari 9,9 %. Kondisi perkerasan jalannya pada umumnya masih dalam keadaan

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

mengurangi tingkat keamanan dan kenyamanan dalam berkendaraan.

Daerah yang dilalui jalan ini sebagaian besar merupakan daerah perumahan

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

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

terdapat daerah industri.

2. Lalulintas

Lalulintas yang melewati ruas jalan Kentungan - Besi ini terdiri dari sepeda

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

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

3. Klasifikasi jalan.

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

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

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

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



60

Berdasarkan lebar lajur, maka ruas jalan Kentungan - Besi ini termasuk

dalamjalan sekunder kelasjalan II C yang mempunyai lebar lajur 2,75 meter.

4. Penampang Melintang

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

lajumya adalah 2,75 meter dengan lereng melintang normal. Sementara itu lebar

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

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

dipertahankan.

5.3. Kelengkapan jalan

Dalam konstruksi jalan raya, sangat diperlukan sekali kelengkapan jalan

yang berfungsi untuk menunjang dan meningkatkan efektifitas penggunaan jalan,

keamanan, ketertiban dan kenyaman berlalulintas.

Adapun kelengkapan jalan meliputi beberapa haL antara lain marka jalan,

rambu-rambu lalulintas dan pengaman tepi.

1. Marka Jalan

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

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

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

bus.

Menurut pengamatan penyusun, dibeberapa tempat pada ruas jalan ini

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

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

orang yang akan menyeberang bisa melakukannya dengan rasa aman. Disamping

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

kurang memberi ketegasan kepada pengemudi mengenai batas lajur yang

dipergunakan, sehingga akan mengurangi keamanan dan kenyamanan dalam

berlalulintas.

3. Rambu-rambu lalulintas

Ruas jalan Kentungan - Besi dapat digolongkan kedalam medan yang datar

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

tidak terlena dalam memacu kendaraannya. Hal tersebut penyusun temukan

dibeberapa tempat bahwa kurangnya rambu-rambu lalulintas yang terdapat

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

serta rambu-rambu yang lainnya.

4. Pengamanan tepi

Disamping marka jalan serta rambu-rambu lalulintas, penyusun juga

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

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

memenuhi persyaratan keamanan.

Pengaman tepi ini berfungsi untuk menghindari jangan sampai kendaraan

keluar dari badan jalan.
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5.4. Analisa Tingkat Pelayanan

Seperti yang telah disebutkan pada bab terdahulu, bahwa dalam menghitung

tingkat pelayanan suatu jalan dipergunakan metode dari HCM (Highway Capacity

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

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

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

Kondisi ideal tersebut mehputi:

1.Kecepatan rencana (Vr) > 60 mph

2. Lebar jalan £ 12 ft (3,6 meter)

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

4. Tidak terdapat gangguan lalulintas lain pada jalan

5. Didalam arus lalulintas semuanya mobil penumpang

6. Prosentase distribusi kendaraan 50/50

7. Kondisi medan datar

Kapasitas jalan 2 "lane" untuk luar kota yang ideal adalah 2800

kendaraan/jam. Batas kapasitas terendah harus lebih besar dari 2000

kendaraan/jam. Distribusi arah lalulintas yang diidentifikasi adalah : 50/50, 50/45,

60/40, 70/30 dan 80/20.

Dari HCM dapat diturunkan rumus tingkat pelayanan sebagai berikut:

SF = 2800 x (v/c) x fd x fw x fHv
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Dengan catatan :

Konstanta distribusi kendaraan : 50/50 = 2800

60/40 = 2650

70/30 = 2500

80/20 = 2100

5.4.1.Tingkat Pelayanan Jalan Kentungan - Besi tahun 1995

Berdasarkan rumus di atas dapat dihitung tingkat pelayanan jalan

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

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

- Lalulintas dua arah lajur dengan distribusi 60/40

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

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

zone) = 0

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

- Volume jam puncak = 2108 SMP

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

v/c = 0,15 untuk "Level Of Service" (LOS) A

= 0,27 untuk LOS B

= 0,43 untuk LOS C

= 0,64 untuk LOS D

= 1,00 untuk LOSE

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

diperoleh faktor distribusi (fd) = 0,94

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

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

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

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

Kendaraan penumpang terhadap truk :

Et = 2,0 untuk LOS A

= 2,2 untuk LOS B dan C

= 2,0 untuk LOS D dabn E

Kendaraan wisata terhadap truk :

Er = 2,2 untuk LOS A

= 2,5 untuk LOS B dan C

= 1,6 untuk LOS D dan E

Kendaraan bus terhadap truk :

Eb = 1,8 untuk LOS A

= 2,0 untuk LOS B dan C

= 1,6 untuk LOS D san E

Faktor pengaruh jenis aliran lalulintas:

67
— = 0,0318 (truk) ;

2108

48

= = 0,0228 (bus)
2108

Pr = 0,00 (kendaraan wisata)



Dari data diperoleh V 1108 SMP

V % JP= !/4. 2108 - 527 SMP

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

PHP = 0,91

!108

maka: v

0,91

= 2316,4835 vph

66

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

= 1,2792 > 1

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

Kentungan - Besi ini mempunyai tingkat pelayanan F padajam sibuk.

5.4.2. Analisa Tingkat Pelayanan Jalan Kentungan - Besi hingga tahun 2015

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

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

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

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

berikut ini.

Tabel 5.4. LHR bulan Pebruari 1995

Jenis Kendaraan LHR 24 jam
Mobil Penumpang
Bus

Truk

Sepeda motor
Sepeda

500

30

35

456

99

Jumlah 1120

Pertumbuhan lalulintas (i) = 7 % pertahun



Tabel 5.5. Perhitungan LHRhingga tahun 2015
Tahun LHRn = LHR0(l +i)n Tahun LHRn = LHR0(l+i)n

<end. Kend. tak Kend. Kend. tak

bermotor bermotor bermotor bermotor

1995 1021 99 2006 2149 208

1996 1092 106 2007 2299 223

1997 1169 113 2008 2466 239

1998 1251 121 2009 2632 255

1999 1338 130 2010 2817 273

2000 1431 139 2011 3014 292

2001 1531 149 2012 3224 313

2002 1639 159 2013 3450 335

2003 1754 170 2014 3692 358

2004 1877 182 2015 3951 383

2005 2008 195

67

Selanjutnya akan ditinjau volume jam sibuk hingga tahun 2015 berdasarkan

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

5.6 berikut ini :.

TaM s f, Pprhitiingan volume jam sibuk dan "LOS" hingga tahun 2015
Tahun Vn=Vo(l+i)n PHF "LOS"

1995 2108 0,91 F

1996 2255 0,91 F

1997 2413 0,92 F

1998 2582 0,92 F

1999 2763 0,92 F

2000 2956 0,92 F

2001 3163 0,92 F

2002 3384 0,93 F

2003 3625 0,93 F

2004 3875 0,93 F

2005 4146 0,93 F

2006 4437 0,94 F

2007 4747 0,94 F

2008 5079 0,94 F

2009 5435 0,94 F

2010 5816 0,94 F

2011 6223 0,95 F

2012 6658 0,95 F

2013 7124 0,95 F

2014 7623 0,96 F

2015 8157 0,96 F
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Dari tabel 5.5 dan 5.6 dapat disimpulkan bahwa :

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

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

tidak diperhitungkan.

Ketentuan lain untuk jalan kelas II B pada daerah datar diantaranya

adalah :

- Kecepatan rencana = 80 km/jam

- Lebardaerah penguasaan = 30 meter (minimum)

- Lebarperkerasan = 2x3,5 meter

- Lereng melintang perkerasan = 2 %

- Lebar bahu jalan = 3,0 meter

- Lereng melintang bahu jalan = 6%

- Landai maksimum = 5 %

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

Tingkat pelayanan "F" dianggap arus lalulintas sering tertahan dan

kemacetan sering teriadi pada waktu yang cukup lama. Oleh karena jalan

tersebut harus ditingkatkan.

5.4.3. Tingkat Pelayanan yang masih layak pada ruas jalan Kentungan - Besi

Pada saatini ruas jalan Kentungan - Besi mempunyai tingkat pelayanan "F\

mengingat tingkat pelayanan "F" yang menunjukkan arus yang tidak stabil, tidak

dapat ditentukan hanya dari kecepatan perjalanan saja, sering teijadi kemacetan,
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sehingga tingkat pelayanan sudali tidak layak lagi. Oleh karena itu penyusun

mengambil tingkat pelayanan "C" sebagai standart peningkatan jalan.

Adapun rumus perhitungannya adalah sebagai berikut:

V„ =Vi995 (l + i)n

dengan : Vn = Volume jam sibukpada tahun ke n

Vi99j = Volume jam sibuk pada tahun 1995

i = Prosentase pertumbuhan lalulintas setiap tahun

n = Jumlah tahun

Rumus tersebut dapat diturunkan lagi sebagai berikut:

(l + i)n = Vn/V1995

Vn - SFc . PHF

Log
SFc . PHF

V.1995

Log(l + i)

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

seperti pada tabel 5.7 dan 5.8 benkut ini :

Tabel 5.7. Tinjauan ruas jalan yang akan ditingkatan
Ruas jalan V1995 PHF 1 SFc(Vph) J i (%)

Kentungan-Besi 2108 0.91 706,6780

Tabel 5.8. Tinjauan ruas jalan harus ditingkatkan

Log
"SFc .PHF]

v1995 J Sudah harus ditingkatkan pada tahun

Log(l + i)
- 17 tahun sebelum tahun 1995
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Dilihat dari tabel 5.8 maka ruas jalan Kentungan - Besi sudah hams

ditingkatkan sebelum tahun 1995, dalam perhitungan selanjutnya penyusun

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

perlu ditingkatkan sehubungan dengan bembahnya klas jalan pada tahun 2001

(seperti pada tabel 5.5)

5.5. Perhitungan Jumlah Lajur

Dilihat dari data perhitungan tingkat pelayanan jalan seperti yang telah

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

akan datang sudah tidak layak lagi, oleh karena itu perlu dianalisa lajur jalan yang

ada untuk mendapatkan jumlah lajur yang sesuai dan memenuhi tingkat pelayanan

jalan yang bersangkutan hingga 20 tahun mendatang.

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

arah memberikan mmus sebagai berikut :

N = SF/[C x (V/C) x fw x fnv x fE x fp]

SF = DDHV/PHF

DDHF = AADT x K x D

N = Jumlah lajur 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



71

V/C = Ratio volume dengan kapasitas lalulintas yang menggambarkan

Karakteristik dari tingkat pelayanan (LOS)

fw = Faktor penyesuaian terhadap lebar lajur atau kebebasan samping

(Lampiran 16, tabel 7-2, HCM 1985, lane undivided) .

FE = Faktor penyesuaian terhadap hngkungan dan tipe dari lajur

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

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

1985, reguler user)

C = Kapasitas kendaraan per lajur untuk lalulintas berlajur banyak

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

Er, EB, Er = Tabel 7-3 HCM 1985 (lampiran 16)

Pr = Prosentase truk untuk LHR dasar (tahun 1995)

PB = Prosentase bus terhadap LHR dasar

PR = Prosentase mobil rekreasi terhadap LHRdasar

Tabel 5.9. Prosentase lalulintas pada aliran puncak tahun 200

Ruas jalan Jam sibuk Kentungan - Besi Besi - Kentungan

Kentungan-Besi 06.15-07.15 1158 950

Tabel 5.10. Prosentase jumlah kendaraan terhadap LHR
Golongan kendaraan LHR 24 jam tahun 1995 %

1. Sepeda motor
2. Mobil penumpang
3. Bus

4. Truk

5. Sepeda

824

975

48

67

194

2108

39,09

46,25

2,28

3,18

9,2

100

D ( % )
54
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i =7%

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

D = 54%

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

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

DDHV =8157,2948x0,09x0,54 = 396,4445 Vph

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

ET = 1,7 ; EB= 1,5 ; E,= 1,6

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

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

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

fE = 0.95 (tabel 7-10, lampiran 16)

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

fnv = 1/[1+Pt(Et-1)+ Pb(Eb-1) + Pr(Er-1)]

= 1/ [1+ 0,0318(1,7-1)+ 0,0228 (1,5-1)+ 0

= 0,9678

N = SF / [C x (v/c) x rw x fnv x fE x ip

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

= 0,6579 lane ; diambil N = 1 lane

Jadi ruas jalan Kentungan - Besi perlu ditingkatkan dengan penambahan 1

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

lajur untuk 2 arah.



5.6. Perhitungan Daya Dukung Tanah

Dalam perhitungan ini dipergunakan nilai/harga hasil pemeriksaan CBR

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

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

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

tabel 5.11.

Tabel 5.11. Hasil pemeriksaan CBR pada mas jalan Yogyakarta - Pulowatu

CBR Jumlah yang sama
atau lebih besar

Persen (%) jumlah yang
sama atau lebih besar

3

5

5

6

6

6

6

7

7

24

23

24/24 x 100% = 100 %

23/24 x 100% = 95,83 %

20 20/24x100%= 83,33%

16 16/24x 100%= 66,50%

7

8

8

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

8

9

9

9

9

10

10

12

20

20

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

6

4

2

6/24 x 100% = 25,00%

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

Sumber : Dinas Pekerjaan Umum Propinsi DI. Yogyakarta

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

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

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

Berdasarkan dari grafik tersebut yang merupakan hasil pemeriksaan nilai CBR,

maka nilai CBR yang mewakih adalah 3,3 %>.

Dari korelasi DDT dan CBR dengan cara menarik garis mendatar ke

sebelah kiri dari nilai CBR yang didapat, akan diperoleh nilai daya dukung tanah

(DDT) yang berguna untuk menentukan tebal perkerasan pada daerah pelebaran

(widening).

5.7. Perhitungan Ledutan Balik (Benkelman Beam)

Perhitungan lendutan balik ini berfungsi untuk menentukan tebal perkerasan

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

terdahulu. Berdasarkan data pemeriksaan lendutan bahk dengan alat benkelman

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

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

temperatur permukaan lapis permukaan, sehingga untuk perhitungannya kami

menggunakan rumus yang digunakan oleh Bina Marga, yaitu :

d = Fm . Fl . Fe . (d» - di)

dengan :

d = lendutan balik (mm)

Fm = perbandingan batang benkelman

Dim A

= (lampiran 17)
DimB

Fi = Faktor koreksi beban

beban standar 8,2 ton

beban tmk pemeriksa

Fe = Faktor pengaruh air tanah

= 1,5 (pemeriksaan dalam keadaan baik)

= 1 (pemeriksaan dalam keadaan kritis)

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

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

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

jarak 6 meter dari titik awal.

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

dari data (lampiran 12) didapat:

-kiri : di =0 , d, = 41

- kanan : di = 0 , di= 59
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5.8. Perhitungan Tebal Perkerasan "widening" dan "overlay"

Perhitungan ini meliputi pertebalan atau peningkatan kualitas jalan, yaitu :

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

course" (lapis permukaan), dan "overlay" (penambahan lapis permukaan pada jalan

lama).

Dari anahsa perhitungan jumlah lajur pada bab sebelumnya didapat

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

arah dengan lebar minimum 2,75 meter.

Berdasarkan data yang diperoleh, bahwa struktur perkerasan jalan

Kentungan - Besi saat ini adalah seperti pada gambar 5.3.

HRS

Lap. Pemeliharaan HRS

penetrasi macadam

konstmksi macadam

5 cm

5 cm

3,4 cm

25 cm

Gambar 5.3. Struktur perkerasan lama

Angka ekivalen masing-masing kendaraan adalah :

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

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

- Truk 2 as 13t ( 5 + 8) = 0,1410 + 0,9238 = 1,0648

- Truk 3 as 20t (6 + 7,7) = 0,2923 + 0,7452 = 1,0375
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a. Tebal perkerasan ham

Pada uraian sebelumnya, untuk peningkatan nuns jalan Kenrtinean - besi

diniulai pada tahun 2001, sehingga unluk umur rencana (UR) diambil 14 tahun.

LEA

LHR

1995 2001 2015
Gambar 5.4. Perbandinganjumlah kendaraan

Tabel 5.13. Lalulintas harian rata-rata

uiTuaji kr*iioaia:u"i

Gol. LHR
• • "•"•! II

kendaraan r 1995 2001 2015

Mobil penumpang 500 750 1935
- Bus 30 45 116
- Truk 2 as 3^ : 53 135
- Truk 3 as 3 1 N 11

Koefisien distribusi kendaraan untuk 4 lajur- 2 arah :

C 0,30 (kendaraan ringan < 5 ton)

C = 0,45 (kendaraan berat > 5 ton

Tabel 5.14. Perhitungan LEP dan LEA
Golongan kendaraan !_ LEP 2001 4 lajur

0,09

LEA 2015 4 lajur
0,387 1- Mobil penumpang

- Bus 8t 3,2258 9,2324
-Truk 2 as 131 25,3955 71,874
- Truk 3 as 20t 2,3344 ! 5.7063

J urn Iall 31,045? i 87.206?

LEP + LEA 31,0457 + 87,2067
LET — 59,1262
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LER = LET x UR/10

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

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

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

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

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

ai = 0,4 (Laston MS 744 kg)

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

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

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

8,2 = 0,40 . Dj + 0,14 . 20 + 0,12 . 20

Di = 7,5 cm > tebal minimum 7,5 cm , diambil 8 cm

b. Perhitungan "Overlay"

Jumlah lalulintas harian rata-rata tahun 2000, yaitu :

- Mobil penumpang = 750

- Bus = 45

- Truk 2 as = 53

- Truk 3 as =5

Dari daftar no 1, lampiran 1 didapat:

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

- Bus = 0,3006

- Truk 2 as = 5,0264

-Truk 3 as =2,7416



r Umur rencana = 14 tahun ; i = 7 %

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

„ (1 + i)0"1 - 1.
N = V* (1 + (1 + i)" + 2 (1 + i) )

= Vi (1 + (1 + 0,07)M +2(1+ 0,07)
(1 + 0,07) 14- 1

1

0,07

= 23,3397

AE 18 KSAL

MobU penumpw£

= 365 x N x ]T m xUE18KSAL
Trakur.Tniller
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= 365 . 23,3397 . (750 .0,0004 + 45 . 0,3006

+ 53.5,0264 + 5.2,7416)

= 2504026,72

Dari grafik No. 3 (lampiran 3) didapat lendutan balik yang diijinkan (sesudah

diberi lapis tambahan) = 0,87 mm

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

Dari grafik 4 (lampiran 4) didapat tebal lapis tambahan (overlay) = 10 cm,

dengan lendutan balik yang teijadi < 0,87

8cm

20 cm

10cm

i Ustco (MS 744 it*)

00 tmtupeahO m
(kelu A CBR 100 V.) g

0*

/ (lulu B CBR 30 %
A. . £k A . .A*

flofeSfefr
BTtU • **&'

A* A*^

Gambar 5.5 Rencana perkerasan dimasa datang

10 cm

.5 cm

5 cm

3,4 cm

25 cm



BAB VI

PEMECAHAN MASALAH

6.1. Tinjauan Umum

Akibat semakin berkembangnya sarana transportasi, khususnya pada mas

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

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

masalah dengan mempertimbangkan beberapa faktor, seperti faktor sosial dan

•'•& ekonomi, sehingga diharapkan tidak menimbulkan hambatan yang berarti dalam

pemecahan masalah tersebut. Penanganan kearah pemecahan masalah dimasa

mendatang dalam jangka panjang diartikan sebagai suatu upaya pemecahan

bertahap, tidak sekaligus dan disesuaikan dengan tuntutan prioritas mengingat

keterbatasan dalam hal biaya. Peningkatan efektifitas dan efiasiensi sebagai suatu

optimasi fungsi sarana yang ada, hams didahulukan sebelum terpaksa membangun

yang baru, namun tetap menjamin kelancaran arus lalulintas.

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

akan dikemukakan berbagai langkah kebijaksanaan yang meliputi pengaturan dan

pengendalian operasional lalulintas serta perencanaan pada sistemjaringanjalan.
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6.2. Pendekatan Infra Struktur (prasarana)

Pendekatan infra struktur adalah pemecahan masalah lalulintas secara fisik.

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

1. Lebar Perkerasan Jalan

Dengan berdasarkan pada tingkat pertumbuhan lalulintas serta LHR

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

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

meningkatnya Klas jalan tersebut maka lebar perkerasan jalan hendaknya

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

2. Lajur Jalan

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

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

berdasarkan perhitungan jumlah lajur yang dibutuhkan pada bab terdahulu.

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

terletak di pasar kolombo dan simpang tiga Ngasem, yang dibangun tidak terlalu

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

dimana fungsi dari kedua sub terminal tersebut adalah sebagai tempat bongkar

muat barang untuk pasar kolombo, sedang untuk pertigaan Ngasem sebagai

tempat menaikkan dan menurunkan penumpang. Disamping itu juga perlu

adanya lokasi parkir di dekat Pasar yang tidak mengganggu arus lalulintas, dan

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

tersebut.
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6.3. Peningkatan Kualitas Lapis Perkerasan (overlay)

Mengingat keterbatasan dana pemerintah pada saat ini untuk membiayai

perluasan jaringan jalan dan jugamenyangkut masalah sosial yang cukup kompleks,

sementara itu tuntutan lalulintas kian meningkat, maka langkah awal pemecahan

masalah adalah dengan peningkatan kualitas lapis perkerasan jalan dengan jalan

"overlay". Hal ini mengingat permukaan perkerasan lamasudah ada yang rusak

Dalam penentuan peningkatan kualitas permukaan perkerasan jalan ini

penulis mengambil dasar dari hasil data lendutan balik dengan alat benkelman

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

2,5256 cm, maka berdasarkan hasil perhitungan pada bab sebelumnya dapat

diketahui tebal lapis tambahan perkerasan yaitu 10 cm, seperti pada gambar 6.1.

overlay.,

penetrasi macadam

konstruksi macadam

10 cm

5cm

5cm

3,4 cm

25 cm

Gambar 6.1. Potongan melintang tebal perkerasan (overlay)

6.4. Tebal Perkerasan pada Daerah Pelebaran (widening)

Berdasarkan uraian bab sebelumnya, maka ruas jalan Kentungan - Besi

diperlukan pelebaran perkerasan dengan penambahan 2 lajur 2 arah sehingga
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menjadi 4 lajur 2 arah. Dari perhitungan tebal lapis perkerasan pada daerah

pelebaran didapatkan tebal lapis perkerasan seperti pada gambar 6.2.

teuton

(MS 744 kg)

r*»taj a cbr ico X) kTiix Tt

(keUiB CBR 50%*-

, Upu pcrmut'im

3^ Cfc uP"P°odiliiUj f /»»6
$&« ^ftfl.'

* *a .-. *.

4^>& Sub«™d« XsJ\

Gambar 6.2. tebal perkerasan pada daerah pelebaran (widening)

6.5. Kelengkapan Jalan

Seperti yang telah dianalisa mengenai kelengkapan jalan pada ruas jalan

Kentungan - Besi, bahwa masih ada kekurangan pada marka jalan, rambu-rambu

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

memenuhi tingkat keamanan dan kenyamanan dalam berkendaraan .

1. Marka jalan

Marka jalan perlu diperjelas lagi sepanjang ruas jalan Kentungan - Besi,

sehingga pemakai jalan (pengemudi) akan mengetahui daerah kekuasaannya

dalam mengemudikan kendaraan, disamping itu juga menambah keamanan dan

kenyaman dalam menjalankan kendaraan baik dalam menyiap kendaraan lain

atau bersimpangan dengan kendaraan lain.

2. Rambu-rambu lalulintas

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

lalulintasnya, terutama didaerah-daerah keramaian umum, misalnya Pasar

A ' £>
A -A 6

!_8cm

20 cm

10 cm



86

Kolombo, Pasar gentan, simpang tiga Ngasem dan tempat-tempat

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

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

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



BAB VII

PENUTUP

7.1. Kesimpulan

Lajur jalan Kentungan - Besi merupakan lajur penghubung antara obyek

wisata Kaliurang serta daerah sekitarnya dengan kota Yogyakarta merupakan lajur

penting dalam menopang roda perekonomian daerah tersebut. Untuk itu diperlukan

lajur jalan yang bebas dari kemacetan atau gangguan terhadap sarana transportasi

yang melewati lajur tersebut.

Dari uraian bab-bab sebelumnya, dapat penyusun simpulkan bahwa :

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

dimasa yang akan datang.

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

service) pada ruas jalan Kentungan - Besi adalah "F", sehingga menumt kriteria

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

sedang volume dibawah kapasitas dan sering teijadi kemacetan yang cukup

lama.

3 Untuk mengatasi kemacetan atau gangguan terhadap arus lalulintas maka perlu

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

meter. Disamping itu juga ditambah/diberi tambahan permukaan perkerasan

pada jalan lama (Overlay).
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4. Ruas jalan Kentungan - Besi akan menjadi jalan kelas II B, sehingga diperlukan

beberapa persyaratan yang menyangkur klasjalan ini, antara lain :

- landai maksimum = 5 %

- Kecepatan rencana = 80 km/jam

- Lebar daerah penguasaan minimum =30 meter

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

- Lebar bahu jalan = 3,00 meter

- Lereng melintang perkerasan = 2 %

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

memenuhi tingkat keamanan dan kenyamanan dalam berkendaraan.

7.2. Saran

Setelah mengamati dan mempelajari keadaan jalan disepanjang ruas jalan

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

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

mas jalan Kentungan - Besi.

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

kemiringan bahu jalan tetap terjaga demikian juga dengan saluran tepi,

diusahakan agar aliran air tetap lancar

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

lalulintas dan pengaman tepi disepanjang jalan Kentungan - Besi.
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Difar IV

Fikror^Rqporul (FR)

Kebmdaiin 1;

( <6%) -
Kelandaian II

(6-10%)

Kclandiian III

C>10%)

% kendaraan bent .% kendaraan bent % kendaraan berat

430% >30% <3ox: >30%/> £30*. -->-3 0%-

• Ddlml

<900 mm/th.
0,5 1,0-1,5 1,0 1.5-2,0 1.5 2.0-2,5

rkJimll

>900 mm/th.

1,5 2.0-2.5 2.0 2.5-3,0 2.5 3.0-3.5

Lampiran 5

Catacan: Pada bigun-bxgiin jalan trrtenni, seperti pcr5impanf;in, pember
hentian xtm tikungan tajixn (jari-jiri 30 m) FR ditimbah dentin
0,5. Pada di/rnh riwiriwi IR iliiiinbih ilrnpan 1,0.

Sumber data : Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya

No. 13/1970

Daftar V

Indcki Pcrmukain Pida Akh'trUmur Rencana (IP)

LER •= lintai.Ekivalen

Rencana ")

Kksifikau Jalan

loka!

1,0-1.5

kolcktor arten to!

<10 1.5 1.5-2,0 - '

10- 100 1.5 1,5-2,0 2,0
-

100- 1000 1,5-2.0 2,0 2,0-2,5 -

>1000 —
2,0-2,5 2,5 2.5

Sumber data : Peraturan Geometrik Jalan Raya

No. 13/1970
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Lampiran 8

Daftar VII

Koefisien Kekuatan Relatif

0 " 1
Koefisien Kektut

in Relatif
Kekuatan Ba Tan

JcnisJ3ahan
al i2 i3 MS (kg Kt

(kg/crn)
CBR(%)

-T i

0,40
0,35
0,32
0.-30

-

744

5 90
454

340

- -

1juon

0.35
0.31
0,28
0.26

- -

744

5 90

454

3 40

- -

I jubutig

0,30
0,26
0.25
020

-

-

3-10

3 40 -
-

H RA

Aspal Macadam
Ijpcn (rnekani-,)
Lapen (rnanuaj)

0.28
0.26
OJM

— 5 90

454

3 40 _ :
La.Jton Atas

- 0.23
0.19

- -

-

— ' Lipen (mckanis)
Lapen (manual)

—

0.15

0.13 —

--
2 7.

-

Stab.tanah dengan semen

- 0,15
0.13

- -
7.2

18

-••

Stab.tanah clen;;an kapur

-

0,14
0.13
0,12

—

-
-

100

80

60

Batu pccah'.(kcLai A)
Bam pccih'!<lccl«.B)
Baui peeah.(kcbii.O

—
— 0.13

.0,12"
0,11

—

-

70

50

30

Sirru/prrrun (kelas A)
Sirm/pirnjn_(keJaJ-B). '

r^Sirru/pitrun (kclai.C) )

-
- 0,10 — —

20 Tanah/lcmpung kepxsinn-

Petunjuk Tebal Perkerasan J-entur

Jalan Raya dengan lVletode Analisa

Komponen, 1987

Sumber data



Lampiran 9

Daftar VIII

Batas-batas Minimum Tebal Lip inn Porkcrzszri

1. Lapis Permukaan :

ITP Tebal ML*
(cmf P|

Ilihan

<3,00

3.00-6,70 5

\J
Lapis pclindung : (Buras/Burru/Burdi)
Lapcn/Aspal Macadam. HRA, Lasbutar1
I.aston.

6,71 -.7,49 7.5 Lapen/Aspal Macadam, HRA, I-aitbucag
Laston.

7,50- 9.99
V0.0O

7,5
10

Lasbutatf, l-aston.

I.aston

7. Lapis Pondasi :

7,50- 9,99

10- 12,14

} 12.25

10

20

15

20

25

Bahan

situ pecah, stabilisasi tanah dengan semen,
stshihsasi tanah dentin kapur.
Baru pecah, stabilisasi tanah dengan semen,
stabilisasi tanah dengan kapur,
Ltston Atas.

Batu pecah, stabilisasi:-tanah'dengan-semen,
stahiljusi tinah dengan kapur, pondasi
macadam,

lj.ston Atai.

Batu .pecah,-stabilisasi.tanah dengan:semen,
stabilisasi tinah.. dengan '. kapur, .pondasi
macadam," Lapcn, Laston Ataj. ;
Ratu pecah, stabilisasi: tanah'dengan semen,
stabilisasi tinah dengan kapur, pondasi
macadam, Ijpcn, Liston Atas.

') bztas 20 cm tersebut dapat diturunkan menjadi 15 cm bila untuk pondasi
I bawah digunakan material beibutir kasar.

3. Lapis Pondasi Bawah/ 0

Untuk setiap nilaj ITT biuciguru-kan pondasi bawah, rcbai minimum adalah
10 cm.

Sumber data : PetunjuL Tebal 1erkerasan "entur

Jalan Raya dengan metode analisa

Komponen, 1987
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Tabcl : 4.1.10

Kecamatan

ZZ-... (1)
1. Moyudan

i 2. Minggir

3. Scycgan

j 4. Gtxlcan

j 5. Gamping

6. Mlati

7. Dcpok

8. Berbah

9. Prambanan

10. Kalasan

11. Ngemplak

12. Ngaglik

13. Sleman

14. Tern pel

15. Turi

16. Pa kern

17. Cangkringan

JUMLAP

Sumter data

Lampiran 10

-71-

BANYAKNYA SLKOLAH SD. SLIT DAN SLTA NbGLRI DAN
SWASTA DI LUAR LINGKUNGAN DLP.DIK.BUD

SD SL'l P SL'l 'A
Jumlah

! N S N S N S

! (2) (3) 1 ('.») l-S) t(>) 1(1) .(«)

15
47

Sekolah di luar Lingkungan Dcp.Dik.Bud. Kab. Sleman
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\l til

ft* 0

of? o r
<;&£> 0

1#0 0

&?o o r

4So \) *~

?8o u ;

spa 1!

A SO 0

P*0 (;

*fr (

OBO (!

Ate c

C

ff#a (

^80 I

of* (

WO (

<Po 0

PPo 0

^&> I)'

odb n

<Po ii-

A&6 cj i

ffSo- oi

Tabel 6.:

—-m..— . n.-*iuttatiii.iiiSiicmS&.l-.-M^.'

-228-

DI KABUPATEN SLEMAN TAHUN 1995

Sumber Data : Dinas Perindustrian Kabupaten Sleman.

er datj

:•'} i'i..-
'•!,<.•,.

.ampiran 11



Lampiran 13
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U 1 w.l I AMI' llllillWAV Sll.Ml III'
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0 36 0 3 1
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r

0
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II '11
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, ' I' M A 1 11>

1(111111 11 111

K- 1 111 Ml I

20 10

0 10 007

0 23 0 19

0 11 0 35

0 57 0 52

(I'll 0 92

,,! ,,| Nl iii

-.111

A VSINl

W

0 05

0 17

0 U
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0 )l

Ii ..i 1

i /.ONI 5
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0 O-l 0 03

0 15 0 13

0 30 0 1»

1)4 6 0 41

0'JO 0 90
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SI I 1 l>

•d 56
S 54

S •»'>
-. 4 5

.': 15

,...111.

MOUN 1 AINDIJI 1

I'r.RCTiNT NO 1

......

r .-* i I'M

A vi;

in i n

£ 58
> 55

,- 5?
;• 50

> "5

L'_!!..
, 1-. K.l ,i

PI

0

0 15

0 27

0 -1)

0 61

1 m

.,1 c-.-.|
f..i ii.l

i v i i

hiiii

20

0 12

0 24

0 39

0 62

1 00

i. ity

:hhadi

ass1no 7.0nls

M'U 0 20 40 60 80 11-1

-. 4 5

'•'

71

Oil 0 09 0 07

0 25 0.20 0 16

0 39 0 13 0 28

0 58 0 50 0 45

0 91 0 8 7 0 8 1

0 Ot 0 02 0 01

0 13 0 12 0 10

0 23 0 20 0 I'l

0 -10 0 37 0)1

0 82 0 80 0 7 1

•r data : Highway Capacity ^:nual, 19ci5

'•TAnLF. 8-'

Directional Distribution 100/0 90/10 80/20 70/30 60/-tO 50/50

Adjustment Factor, ft 0.71 0.7 5 0.3 3 0.89 0.94 1.00 )

Taiii.r
is i Mr nt Factor'; for iiii- foMniNrn Finicr or Nad now Lamps at-'o Rr.s ihicted Shoulder Width,/..

w7
- usAiii.r

l'7-rr 1 l-r-r 10. rr 9-rr

LANHh LANrSh lan la* LA N ESh

IHO'Ji nr«

w i n 111 I.OS I.OI LOS I.OS LOS LOS LOS I.OS

\ (n) A-D E A -r> r. A-D P. A-D E

_—•

-> 6 1.00 I.CO 093 0.94 084 0.87 0.70 0.76

4 0 92 0.97 0.8 5 0.92 0.77 0.85 0.65 6.74

i 0.81 0.93 0.75 0 8 8 0.68 0.81 0.57 0.70

!7 0 0.70 0.S8 0 65 0 82 0.58 0.75 0.49 0.66

• v.hrrr ^y.^uhlrr width is differem on each side of the roadway, me the average \hou!d<-r width.
b For nn.il-.M< of .'.pecifie grndev me LOS E. faclnr* for all speed* le** ih.in 45 mph.

mber data : Highway Capacity Manual, 1985:um
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nLr 8-6. Average Passenger-Car Equivalents for Trucks,
"S AND BUSES ON TwO-I-ANT. HIGHWAYS Ovr.R GENERAL TER-Ta

RVS, AND

rain Segments

7 VI*E OP TERRAIN

VEHICLE

tvpp.

1 'rwcVs. F.T

LEVEL OP

srnvirr

A

I) and C

D and V.

, ,-vri HOI.I INO MOUNTAINOUS

RV.i E, A

D and C

D hikI F.

Doses, E, A

Ii and C

D am F.

7 0 •I 0

2:. 5.0

7.0 5 0

2 2 3 2

2.5 3 9

16 3.3

18 3 0

2 0 3 4

1 6 2.9

Sumber data : HCM, 19b5

7 0

10.0

120

5.0

5.2

5.2

5.7

60

6,5

:.?, AniLSiMiNt Faciou nut Pi a i <"i "''•' a i Pis i huh; l m
, i, ,,- r",n.\|j| ':, f,

- - Ri- yn 7 or 1 11A 1' h:

'
-. i n ;p

IK)

a in:
...

A 1 111 s 1 Ml N I ['A''

O .58

OR

0 6-1

0 70

70 0.7 8

M) 0 8 7

50 1 00

40 1 20

< 30 1.50

Sumber data i, HCM, 1905



Ln.r 8-3 Peak Hour Factors eor Two-I.ane Highways lUsrr. on Random Flow

A. I.pvp.i.-or Service Pi-i erminations

total 2-WAY TEAK. HOUR

HOURLY VOLUME FACTOR

(VPH) (PHF)

100 0.S3

200 0.87

300 0.90

400 0.91

500 0.91

600 0.92

700 0.92

800 0.93

,900 093

TOTAL 2-WAY

HOURLY VOLUME

(VTI()

1,000
1,100

1,200
1,300

1,400
1,500
1,600
1,700
1,800

2: 1,500

II. Service I-'low-Raii'. Ui-inuMiNAri»m

Ltvel of Servlci:
Penk Hour F»ctor

Sumber data : HCM, 19b5

A

0.91

I)

0.92

C

0.94

D

0.95

E

1.00

Lampiran 15

PEAK no1.;

1-ACToii
(PUP)

0.93

0.94

0.94

0.94

0.94-

0.95

0.95

0.95

0.95

0.96 ,



^
^h

vA
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Taule 7-2. Adjustment Factor tor Kesi kic-i i:d Lane Win mi anli Lateral Clearance

IVFLB7
OHS7KUCI ION O.N ONE

SI17E OF BOAllU'Al h

AliJUMMi |J| I »C| OK, /.

OIlSI RIICI IC1N ON IIOI'll

SIUE-S CI- KtiAnWAV'
'. cr ii >N

(i 11

1 <i
4

12 11 10

l A NT

9

>nil ii (rr)

4-Lane Divided Mui.in ani: Highways (2 Lanes Hagii Direciion)

0 XI

0.80

0 79

0 73

6-I.ane Divided Mui.-iilani. Highways (3 Lanes F.\cii OiHEcriON)
0 89

0 88

lzlzjeziz

1.00 096

099 0.95

097 093
094 091

0 87

0 8 5

0.7 8

0.77

0 76

0 7-1

1.00 0.97 0.91 0.81
0.98 0.95 0.89 0.79
0 94 0.91 0.86 0.76
081 0.79 0.74 0.66

1.00

098

0.96

0'M

0.96

0.94

0.92

0.87

4-Lane Undivided Mui.niANE Hii-.iiu-ais (2 ! ane>. 1acii PnticnoN)

0.89

0.87

0.78

0.77

0.85

0.81

0.75

0.70

1 00

0.98

0 95

0 88

0.95

0.94

0.92

0 85

0 89

0 88

0 8 6

0 hi)

6 I.ani Unm vim ii Mm i it a i.i l h

1 00 0 95 0 89

0 99 0,'M 0 H8

0 97 093 0 8 6

0 'M 0 90 0 R.I

0 77

0 76

0 7 5

0 70

.m'-ui, (1 I

NA

NA

0 94

0N1

NA

NA

0 91

0 79

NA NA

NA NA

0 86 NA
0 74 0 66

r.ij'r .Iim.iiilC In li|i>llinll.iii cm "Ii.iiIi Sl.lfl" »lmr llir .li'.i.ui. , 1.1 ..
onc-nded oblliuciioiii «llo» for llie efleol of opi'ming Hn»-
ibslon-lioii:, include one [oadiulc and one medi.n olmiuc 11.-,, M.-.I..
undivided higlivvay wliich |xnodn.ill,v dindtl lo go .iiujikJ I.,„!|,

ppln. abler, vnc facloi Tor one uded obiiriniiou

.- . .IICI :,( Jl

M\ -• Nnl J

Sumber

i«i n. u

:u>l in llir iiiedun .if ,i dliidtd m.lllil.inc liiOiwuy 01
Ltnlcf .it.Jitls.

data : HCM.1985

TAni.r. 7-3. Passenoir-Ca ;< Loi.ivAt en rs on IIxtrnoed

GENERAL MlJI.I II.ANE [ I Ii 11 I'A'A V SrilMENIS

FACTOR LEVEL

ivn op i run a in

POLLING MOUNTAINOUS

ET for Trucks
E, for Buses
E, for RVs

I.7

1.5

1.6

•1 0 8.0

30 5.0

3.0 4.0

i Mil i 7 10 A mi 1ST.men I Fag Ioh for 1 •> ri; of Mi h I ii ami Taiii i- 7-1 I. Adjus i men [ Factor lor Diuver 1'oeui.a i ion

lin.ii •'. a'i and |)i:vi:i opmln I Lnvikonm i mi , f, -

i * i i

Kui.il

Siil.iiib.ii

I (XI

0.90

IINDIVII )IT I

0 95

0.80

'.uxber data : HCM, 1985

DRIVER I'OI'UI.A I ION

(.'onwiiiilci, or Oilier
R-:ijiil;ir Users

K-xiciliuiml, or Oilier
N-.7iwci;ii!nr Uscn

l-'At -inn, /,

I 00

0 7 5-0.90

Sumber data : HCM, 19o5
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i

i
, Ir» Cugiyanto '

Tcclu ci o m; . ]. Supand.ihf.rto

•j. Bunaryanto.

EtMKELr.AN ^EAM TEST

GE.KERAL

Link

Link

~rov

Loc a

No.

Najne

ince

tion ,

5 . Sketch of

SU.'OIARY
Propinsi Daerah lotijusva Yogyakorta .
Jl , BuiBJAaJ^Q^__5_jLO i^CJ±-^LsLj.

. '£/.$ 1 r, <-. t inttrvr.I

SHEET

Daer*-h lo t i^eva. )'o£y akar ta ,

Kxx_ -3. \ -^A? f roin
s ta r ..

finish

ienc-th

location

Kjti . J.* • 7st>

3. -y^t

• / • • • • / '-

Cicir/cloudly/r

Yo t*v a.kar t 2

'Oi'll
VopyakorU

Dite

her

.es
./

T P.-.'-TC K

6CK>

/]. 0

I . B/Bea-m'Truck No.

7 . r.e£r. axle load •

3, Estimated rear axle load by using

dial read inc. : P5- •

c. i 5 t a n c e me£.surernent :

' L; : • - • ~ rn

:c :',..- m

calculated >.:•: 1?'load : . ..r to mo

-.>3.9:>3.AX

. .'. . tonne r.aesurcG by

Jack No. . .

. c.-.crio'jc

Ti : 9 p: rr-Mi : '.'

'.'.nNKe'.I.KAN iM".A"i

Br.k el:r.an Bed--" No,

B.'Bezrn d irr.e.nr. icn

k'iul rcuioe r,c:.'.]o

a

b

c

c

e

i

: ,..80..pri or

10

86
. . </n

75

18
. . r' in

96
..in

ibrotion

! i;/r:u?

^

0.1 / 0.01 / 0.001 r-n or i m:J ii-c

l

9

T

Sumber data : SUB.DIN. Bina'Marga, PU Prop, ul Yogyakarta, 1995
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DDT

CIIK

l*anb(ir 1

KOREL/oI DDT DAN CBR

Catalan : Hubungan nilai CBR dervyan garii neadatar
kesebclati kiri diperoleh nilai DDT.

Sumber data Petunjuk Tebal Perkerasan
J-entur Jalan Raya dengan
Metode Analaisa Komponen
1987
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