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I ntisa ri

Keiidak seimhangan kehutuhan sarana dan tmgkat layanan transportasi
menjadi suatupermasalahan umum yang harm dihadapi o/e/i system transportasi
perkotaan. Untuk mencapai pelayanan secara optimal maka PEMDA Yogyakarta
akan memhangun terminal tipe A di dipersimpangan Jalan Imogiri dengan Ring
Road Lingkar Selatan. Dengan melihat permasalahanyang mungkin diakibatkan
oleh pembangunan Terminal Giwangan, maka dilakukan analisa untuk
memprediksi perilaku arus lalu lintas di JL Imogiri Utara sampai dengan tahun
2012.

Untuk mengunalisisnya digunakan metodepenentuan suhyek, metode studi
pustaka, dan metode inventarisasi data dengan panduan MKJI (1997). Metode
mventarisasi data sendiri dibagi menjadi dua bagian yaitu pengumpulan data
primer (kondisi geometrik jalan dan pencacahan volume lalu lintas) dan data
sekunder (jumlah penduduk, jumlah kendaraan). Setelah semua data diperoleh
selanjutnya dianalisis.

Dan hasil analisis diperoleh pertumbuhan penduduk sebesar 1,002 %per
tahun, pertumbuhan pemilikan kendaraan sebesar 4,27877 %per tahun, jumlah
arus lalu lintas dengan terminal pada tahun 2012 sebesar 1.196,49 snipjam, dan
hambatan samping dengan frekwensi berbobot sebesar 463,5922. Dengan hasil
data tersebut maka Jalan Imogiri untuk tahun 2012 mendatang masih mampu
menampung dan melayani lalu lintas yang melewatinya, sebab ni/ai DS yang
disyaratkat dalam MKJI (1997) adalah 0,75 sedangkan nilai DS yang didapai
sebesar 0,3593613.



BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar BeSakang

Ketidak seimbangan antara tingkat kebutuhan sarana dan tingkat

layanan transportasi menjadi suatu permasalahan umum yang harus dihadapi

oleh sistem transportasi perkotaan. Tinggiina tingkat kebutuhan akan sarana

dan prasarana transportasi disebabkan oleh pertumbuhan penduduk yang

semakin meningkat, pertumbuhan wilayah kota yang semakin luas,

pertumbuhan aktivitas seperti industri, perkantoran dan peinukiman yang

semakin besar. serta sarana dan prasarana transportasi yang semakin

bertambah.

Untuk mencapai daya guna dan hasil guna secara optimal dan dalam

rangka meningkatkan keterpaduan moda transportasi secara

berkesinambungan, maka PEMDA Kotamadya Yog>'akarta akan membangun

sarana dan prasarana transportasi berupa terminal tipe A, yang terletak di

tcnggara daerah kodya Yogyakarta yaitu dipersimpangan Jalan Imogiri dengan

Ring Road Lingkar Selatan, tepatnya di desa Mrican kelurahan Giwangan

kecamatan Umbulharjo.

Dengan dibangunnya tenninal di Giwangan akan menarik bangkitan

serta distribusi lalu lintas dan menimbulkan masalah transportasi yang cukup

sulit terutama pada jalan Imogiri. Masalah tersebut dapat berupa gangguan

terhadap kelancaran arus lalu lintas (pembahan pola arus lalu lintas),



gangguan terhadap pengguna jalan, gangguan terhadap penduduk sekitar

tenninal dan gangguan-gangguan lainnya bempa kemacetan, kesemrawutan

dan kecelakaan.

Dengan melihat pennasalahn yang mungkin diakibatkan oleh

pembangunan tenninal Giwangan, maka penulis mencoba memprediksi

perilaku lain lintas pada Jalan Imogiri Utara sampai dengan 10 tahun

mendatang.

1.2 Tujuan

Tujuan dari penelitian ini yaitu :

a. Mengetahui volume lalu lintas pada Jalan Imogiri Utara pada saat ini

(2002).

b. Menghitung kapasitas Jalan Imogiri Utara pada kondisi sekarang (2002).

c. Mengetahui angka pertumbuhan lalu lintas pada Jalan Imogiri Utara

berdasarkan kondisi saat ini.

d. Memprediksi angka pertumbuhan lalu lintas sampai dengan 10 tahun

mendatang (2012).

e. Memprediksi volume lalu lintas sampai dengan 10 tahun mendatang

(2012).

f. Menghitung derajat kejenuhan lalu lintas kondisi sekarang sampai dengan

10 tahun mendatang (2012).



1.3 Manfaat

Manfaat yang diharapkan dari hasil penelitian ini adalah untuk

memberikan alternatif yang paling menguntungkan dalam menangani

pennasalahan lalu lintas pada Jalan Imogiri Utara dengan mengetahui penlaku

lalu lintas.

1.4 Batasan Masalah

Dalam penelitian ini hanya akan membahas :

1. Penelitian dilakukan di ruas Jalan Imogiri Utara, tepatnya terletak

di depan garage Bus Langen Mulyo.

2. Penelitian hanya dilaksanakan pada lokasi pengamatan dengan

kondisi cuaca cerah.

3. Penelitian dilakukan terhadap arus lau lintas dua arah, yaitu arah ke

Utara dan arah ke Selatan (menuju Ring Road).

4. Peneliti tidak meneliti kecelakaan dan kesulitan-kesulitan yang

dialami oleh kendaraan yang melewati jalan tersebut dan

mengabaikan pengamh pergerakan (maneuver) membelok

kendaran yang ingin mengubah haluan.

5. Pengamatan dilakukan pada saat kondisi lalu lintas nonnal seperti

pada hari-hari biasa, tidak pada hari-hari khusus maupun hari libur.

6. Pertumbuhan lalu lintas saat ini dan setelah beroperasinya terminal

yang disebabkan oleh pertumbuhan penduduk dan pertumbuhan

pemilik kendaraan.



7. Tinjauan kapasitas dan tingkat pelayanan jalan berdasarkan kondisi

geometrik, kondisi lalu lintas baik untuk saat ini maupun 10 tahun

mendatang (2012) setelah terminal beroperasi.

1.5 Lokasi Penelitian

1. Propinsi

2. Kota

3. Nama Jalan

4. Hari/Tanggal

Daerah Istimewa Yogyakarta

Yogyakarta

JL. Imogiri Utara

Senin - Rabu/25 - 27 November

2002

5. Lokasi Penelitian

JL. Imogiri Utara (depan Garage Bis Langen Mulya). Penelitian

dilakukan terhadap arus lalu lintas dua arah , yaitu arah ke utara

dan ke selatan (menuju Ring Road). Pada kondisi lalu lintas nonnal

seperti hari-hari biasa.

6. Panjang Jalan : 0,9 km

7. Penode Waktu : Pagi, 06.30 - 08.00

Siang, 11.30 - 13.00

Sore, 15.30-17.00

8. Denah Lokasi Penelitian

Denah lokasi penelitian dapat dilihat pada gambar 1.1 dan 1.2,

sedangkan foto-foto penelitian dapat dilihat pada gambar 1.3-1.6.





Jl. Pramuka

JL Tegal Tun

I 1;

Jl. Imogiri Utara

Garage bis LM

Gambar 1.2

Denah JL.Imogiri Utara
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Gambar 1.5

Tampak Utara Lokasi Pengamatan di Ruas JL. Imogiri Utara

Gambar 1.6

Tampak Selatan Lokasi Pengamatan di Ruas JL. Imogiri Utara dan Hambatan
Samping



1.6 Sistematika Penulisan

Judul penulisan Tugas akhir ini adalah :

Prediksi lalu lintas pada jalan Imogiri Utara untuk 10 tahun mendatang

Sistematika penulisan Tugas Akhir ini adalah :

BAB IPENDAHAULUAN

Berisi latar belakang, tujuan dan manfaat penulisan, batasan masalah serta

sistematika penulisan tugas akhir ini.

BAB II TINJAUAN PUSTAKA

Berisi uraian tentang Manual Kapasitas Jalan Indonesia, pertumbuhan lalu

lintas dan kondisi lingkungan.

BAB III LANDASAN TEORI

Berisi langkah-langkah untuk menganalisa tingkat pelayanan pada jalan

berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, prediksi pertumbuhan

penduduk dan prediksi pertumbuhanarus lalu lintas.

BAB IV HIPOTESIS

Berisi anggapan awal tentang prediksi lalu lintas pada jalan Imogiri untuk 10

tahun mendatang yaitu 2012 akibat adanya pertumbuhan lalu lintas.

BAB V METODE PENELITIAN

Berisi mengenai metode yang digunakan pada penulisan tugas akhir ini,

meliputi metode penentuan subjek, metode studi pustaka, metode analisis data

serta penelitian yang dilakukan.



BAB VI PENGUMPULAN DAN ANALISIS DATA

Berisi mengenai pengumpulan data yang didapatkan dari pengamatan dan

pengukuran langsung dilokasi serta diinstansi terkait. Analisis data

diselesaikan dengan metode MKJI 1997. yaitu dengan memasukkan data basil

survei ke dalam lembar kerja ("worksheet") dari MKJI 1997.

BAB VII PEMBAHASAN

Berisi pembahasan dari hasil analisis yang telah dilakukan pada bab

sebelumnya .

BAB VIII KESIMPULAN

Berisi kesimpulan analisis data dan saran-saran dari penulis berdasarkan

analisi data yang telah dilakukan pada studi ini.

DAFTAR PUSTAKA

LAMPIRAN



BAB II

TINJAUAN PliSTAKA

2.1 Manual Kapasitas Jalan Indonesia

Manual Kapasitas Jalan adalah alat yang diperlukan untuk perencanaan,

perancangan, dan operasi fasilitas lalu lintas jalan yang memadai. Manual

direncanakan terutama agar pengguna dapat memperkirakan perilaku lalu lintas

dari suatu fasilitas pasda kondisi lalu lintas, geometric, dan keadaan lingkungan

tertentu.

Nilai-nilai kapasitas dan hubungan-hubungan arus kecepatan yang

digunakan untuk perencanaan, perancangan, dan operasi jalan-jalan di Indonesia

pada umumnya berdasar pada manual dari negara-negara Eropa dan Amerika

Serikat. Tetapi ada beberapa studi yang mengidentifikasikan bahwa dari manual

tersebut mendapatkan hasil yang keliru karena sangat berbedanya kondisi lalu

lintas di Indonesia dengan negara-negara Eropa dan Amerika Serikat. Melihat

kenyataan seperti itu perlu diadakannya penyempurnaan-penyempurnaan,

sehingga pemakaiannya dapat sesuai dengan komposisi lalu lintas dan perilaku

pengemudi di Indonesia (MKJI 1997).
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2.2 Perangkat Lunak EXCEL

Perangkat lunak computer untuk EXCEL menggunakan perhitungan

manual pada bab analisis. Tujuannya adalah untuk menganalisis kapasitas dan

perbedaan kinerja dari fasilitas lalu lintas jalan (misalnya ruas jalan, simpang dan

Iain-lain) pada geometrik jalan arus lalu lintas yang ada. Tujuan lain adalah

bahwa perangkat lunak ini untuk mendapatkan hasil pendekatan dari data di

lapangan seperti yang diuraikan dalam buku MKJI. Penelitian Perilaku Lalu

Lintas ini menggunakan program EXCEL XP.

2.3 Arus dan Komposisi Lalu Lintas

Menurut F.D. Hobbs (1995), ukuran dasar yang sering digunakan untuk

mendefinisikan arus lalu lintas adalah konsentrasi aliran dan kecepatan. Aliran

dan volume sering dianggap sama, meskipun istilah aliran lebih tepat untuk

menyatakan arus lalu lintas dan mengandung pengertian jumlah kendaraan yang

terdapat dalam ruang yang diukur dalam interval waktu tertentu. Sedangkan

volume lebih sering terbatas pada suatu jumlah kendaraan yang melewati suatu

titik dalam ruang selama satu interval waktu tertentu.

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), arus lalu lintas

didefinisikan sebagai jumlah kendaraan bermotor yang melewati suatu titik jalan

per satuan waktu yang dinyatakan dalam kend/jam, smp/jam, atau LHRT (Lalu

lintas Harian Rata-rata Tahunan) Nilai arus lalu lintas (Q) mencerminkan



komposisi lalu lintas dengan menyatakan arus dalam satuan mobil penumpang

(smp). Semua nilai arus lalu lintas (per arah dan total) diubah menjadi satuan

mobil penumpang (smp) dengan menggunakan ekivalensi mobil penumpang

(emp) yang diturunkan secara empins untuk tiap tipe kendaraan sebagai benkut:

1) Kendaraan ringan (LV), yaitu kendaraan bermotor dua as beroda 4

dengan jarak as 2,0 - 3,0 m (termasuk mobil penumpang, oplet, mikribis,

pik-up, dan truk kecil).

2) Kendaraan berat (HV), yaitu kendaraan bermotor dengan jarak as lebih

dari 3,5 m, biasanya beroda lebih dari 4 (termasuk bis, truk 2 as, truk 3 as,

dan truk kombinasi).

3) Sepeda motor (MC), yaitu kendaraan bermotor beroda dua atau tiga.

2.4 Perilaku Lalu Lintas

Menurut MKJI (1997), Perilaku lalu lintas didefinisikan sebagai ukuran

kwantitas yang menerangkan kondisi operasional fasilitas lalu lintas seperti yang

dinilai oleh pembina jalan. Pada umumnya perilaku lalu lintas dinyatakan dalam

kapasitas, derajat kejenuhan, kecepatan rata-rata, waktu tempuh, tundaan, peluang

antrian, panjang antrian, atau rasio kendaraan terhenti.



2.5 Kecepatan Arus Bebas

Kecepatan arus bebas (FV) didefmisikan sebagai kecepatan pada tingkat

arus nol, yaitu kecepatan yang dipilih pengemudi jika mengendarai kendaraan

bermotor tanpa dipengaruhi oleh kendaraan bermotor lain di jalan.

2.6 Kapasitas Jalan

Kapasitas didefmisikan sebagai arus lalu lintas maksimum yang melewati

suatu titik di jalan yang masih dapat dipertahankan per satuan jam pada kondisi

tertentu. Untuk jalan dua lajur dua arah, kapasitas ditentukan untuk arus dua arah

(kombinasi dua arah), sedangkan untuk jalan dengan banyak lajur, arus

dipisahkan per arah dan kapasitas ditentukan per lajur (MKJI, 1997).

2.7 Derajat Kejenuhan

Menurut MKJI (1997), Derajat Kejenuhan (DS) didefmisikan sebagai

rasio arus lalu lintas terhadap kapasitas pada bagian jalan tertentu. Nilai DS

menunjukkan pennasalahan kapasitas pada segmen jalan. Nilai DS < 0,75

menyatakan bahwa segmen jalan masih dapat menampung arus lalu lintas.

Apabila nilai DS > 0,75 maka pada segmen jalan tersebut mulai terlihat adanya

kemacetan. Hal ini disebabkan meningkatnya arus lalu lintas yang begitu besar

ditampung dalam kapasitas jalan yang tetap.
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2.8 Karakteristik Geometri Jalan

Karakteristik geometri jalan antara lain meliputi : tipe jalan, jumlah lajur,

lebar jalur efektif, trotoar dan kereb, bahu, dan median, yang akan dijelaskan pada

bagian di bawah ini.

2.8.1 Tipe jalan

Tipe jalan ditunjukkan dalam tipe potongan melintang, yang ditentukan

oleh jumlah lajur dan arah pada suatu segmen jalan. Tipe jalan dibedakan atas :

1) Jalan dua lajur dua arah (2/2 UD)

2) Jalan empat lajur dua arah, terdiri dari :

a Tak terbagi (4/2 UD)

b Terbagi (4/2 D)

3) Jalan Enam lajur dua arah terbagi (6/2 D)

4) Jalan satu arah (1 - 3/1)

2.8.2 Jumlah Lajur

Jumlah lajur pada jalan ditentukan dan marka lajur atau lebar jalur efektif

(Wch) untuk segmen jalan. Untuk menentukan jumlah lajur digunakan Tabel 2.4

berikut ini.

Tabel 2.4 Jumlah Lajur Jalan

Lebar Jalur Efektif

W& (m)

Jumlah Lajur

5-10,5 2

10,5- 16 4

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997



2.8.3 Lebar Jalur Efektif

Lebar jalur efektif didefmisikan sebagai lebar rata-rata yang tersedia untuk

pergerakan lalu lintas setelah pengurangan akibat parkir tepi jalan, atau

penghalang sementara lain yang menutup jalur lalu lintas.

2.8.4 Trotoar dan Kereb

Trotoar adalah jalur yang terletak berdampingan dengan jalur lalu lintas

yang khusus dipergunakan untuk pejalan kaki (pedestrian).

Kereb adalah batas yang ditinggikan berupa bahan kaku antara tepi jalur

lalu lintas dan trotoar. Kapasits jalan dengan kereb lebih kecil dari pada jalan

dengan bahu (MKJI, 1997).

2.8.5 Bahu Jalan

Bahu jalan adalah jalur yang terletak berdampingan di sisi jalur lalu lintas

yang berfungsi sebagai :

1) Ruangan tempat berhenti sementara kendaraan .

2) Ruangan untuk menghindarkan din dari saat-saat darurat untuk mencegah

kecelakaan.

3) Memberikan kelegaan pada pengemudi.

4) Memberikan sokongan pada konstruksi perkerasan jalan.

2.8.6 Median

Menurut MKJI (1997), median adalah daerah yang memisahkan arah lalu

lintas pada segmen jalan.
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2.9 Kondisi Lingkungan

Faktor linkungan mempengaruhi perhitungan analisis penlaku arus lalu

lintas. Beberapa factor lingkungan yang cukup berpengaruh adalah ukuran kota,

hambatan samping, dan lingkungan jalan.

2.9.1 Ukuran Kota

Ukuran kota didefmisikan sebagai jumlah penduduk di dalam kota (juta). .

2.9.2 Hambatan Samping

Menurut MKJI (1997), hambatan samping didefmisikan sebagai dampak

terhadap perilaku lalu lintas akibat kegiatan sisi jalan. Kegiatan sisi jalan sebagai

hambatan samping tersebut antara lain adalah :

1) Pejalan kaki (Pedestrian atau RED).

2) Kendaraan parkir dan kendaraan berhenti (Parking and Stop Vehicle atau

PSV).

3) Kendaraan lambat (Slow Moving Vehicle atau SMV) misalnya sepeda,

becak, andong dan sebagainya.

4) Kendaraan keluar dan masuk dari lahan di samping jalan (Entry and Exit

Vehicle atau EEV).



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Metode yang Digunakan

Penetapan perilaku lalu lintas suatu ruas jalan menggunakan metode

perhitungan yang terdapat dalam MKJI (Manual Kapasitas Jalan Indonesia) 1997,

bagian Jalan Perkotaan. MKJI 1997 dipakai sebagai cara untuk menganalisis

perilaku arus lalu lintas pada ruas jalan di Jalan Imogiri Utara, karena MKJI 1997

merupakan cara yang paling tepat digunakan pada kondisi dan situasi jalan di

Indonesia pada umumnya dan ruas Jalan Imogiri Utara pada khususnya.

MKJI 1997 merupakan penyempurnaan dari MKJI 1996 dimana MKJI

1996 merupakan penyempurnaan dari US HCM (UnitedStates Highway Capacity

Manual) terhadap pemakaiannya di Indonesia, yang pada penyusunannya telah

diadakan penyesuaian terhadap komposisi lalu lintas dan perilaku pengemudi di

Indonesia.

3.2 Langkah Penetapan Perilaku Lalu Lintas

Dalam menetapkan perilaku lalu lintas ini, Manual Kapasitas Jalan

Indonesia (MKJI) 1997 menggunakan data masukan sebagai berikut ini.

19
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3.2.1 Satuan Mobil Penumpang

Menurut MKJI (1997) untuk jalan perkotaan, membedakan jenis

kendaraan berdasarkan smp (satuan mobil penumpang) yang diekuivalensikan

dengan nilai emp (ekuivalensi mobil penumpang). Ekuivalensi mobil penumpang

untuk tiap tipe kendaraan tergantung pada tipe jalan dan arus lalu lintas total yang

dinyatakan dalam kendaraan/jam, seperti pada Tabel 3.1 dan Tabel 3.2 berikut

ini.

Tabel 3.1 Ekuivalensi Mobil Penumpang untuk Jalan Perkotaan Tak terbagi

Tipe Jalan :
Jalan Tak Terbagi

Arus Lalu lintas

Total Dua Arah

(kend/jam)

Emp

HV MC

Lebar Jalur Lalu lintas Wc

(m)

<6 >6

Dua lajur tak terbagi (2/2 UD) 0-1800 1,3 0,50 0,40

> 1800 1,2 0,35 0,25
Empat lajur tak terbagi (4/2 UD) 0 - 3700 1,3 0,40

>3700 1,2 0,25

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

Tabel 3.2 Ekuivalensi Mobil Penumpang untuk Jalan Perkotaan Terbagi

Tipe Jalan :
Jalan Satu Arah dan Jalan Terbagi

Arus Lalu Lintas per
Lajur

(kend/jam)

Emp

HV MC

Dua lajur satu arah (2/1)
Empat lajur terbagi (4/2 D)

0- 1050 1,3 0,40

> 1050 1,2 0,25
Tiga lajur satu arah (3/1)
Enam lajur terbagi (6/2 D)

0 - 1100 1,3 0,40

> 1100 1,2 0,25
Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

3.2.2 Kondisi Lingkungan

Faktor lingkungan mempengaruhi analisis perilaku arus lalu lintas. Faktor

lingkungan yangcukup berpengaruh adalah ukuran kota dan hambatan samping.



1) Kelas Ukuran Kota

Kelas ukuran kota ditentukan dalam Tabel 3.3 berikut ini.

Tabel 3.3 Kelas ukuran kota

Ukuran Kota

(Juta Penduduk)

Kelas Ukuran Kota

CS

< 0,1 Sangat kecil

0,1 -0,5 Kecil

0,5- 1,0 Sedang

1,0-3,0 Besar

>3,0 Sangat Besar

21

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

2) Kelas Hambatan Samping

Dalam menentukan kelas hambatan samping perlu diketahui

frekuensi berbobot kejadian. Untuk mendapatkan nilai frekuensi berbobot

kejadian maka tiap tipe kejadian hambatan samping harus dikalikan

dengan faktor bobotnya. Tabel 3.4 dibawah ini menunjukkan faktor bobot

tiap tipe kejadian hambatan samping.

Tabel 3.4 Faktor bobot untuk hambatan samping

Tipe Kejadian Hambatan Samping Simbol Faktot Bobot

Pejalan kaki PED 0,5

Parkir dan kendaraan berhenti PSV 1.0

Kendaraan masuk dan keluar EEV 0,7

Kendaraan lambat SMV 0,4

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997
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Tabel 3.5 dapat juga digunakan langsung tanpa menggunakan Tabel 3.4

terlebih dahulu bila tipe kejadian hambatan samping tidak diketahui,

asalkan kondisi khusus diketahui melalui pengamatan di lapangan

(pengamatan langsung).

Tabel 3.5 Penentuan Kelas Hambatan Samping

Frekwensi Kelas Ham batan

Berbobot Kondisi Khusus Samping

Kejadian

< 100 Pemukiman, hampir tidak ada kegiatan Sangat

rendah

VL

100 - 299 Pemukiman, beberapa angkutan umu, dll Rendah L

300 - 499 Daerah industri dengan took-toko di sisi jalan Sedang M

500 - 899 Daerah niaga dengan aktivitas sisi jalan yang

tinggi

Tinggi H

>900 Daerah niaga dengan aktivitas pasar sisi jalan yang Sangat VH

sangat tinggi tinggi

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

3.2.3 Kecepatan Arus Bebas

Kecepatan arus bebas kendaraan ringan digunakan sebagai ukuran utama

penlaku dalam analisis ini. Untuk jalan tak terbagi analisis dilakukan pada kedua

arah. Kecepatan arus bebas kendaraan ringan ditentukan dengan menggunakan

rumus sebagai berikut ini.

FV = (FVo + FVw) x FFVsf x FFVcs (3-1)



dengan :

FV = kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)

FVo = kecepatan arus bebas dasar untuk kendaraan ringan (km/jam)

FVw = penyesuaian lebar jalur lalu lintas (km/jam)

FFVsi = faktor penyesuaian hambatan samping

FFVcs = faktor penyesuaian ukuran kota

1) Penentuan kecepatan arus bebas

Didalam menentukan kecepatan arus bebas dasar (FVo) untuk

jalan perkotaan dengan menggunakan Tabel 3.6 berikut ini, sesuai dengan

tipe jalan.

Tabel 3.6 Kecepatan Arus Bebas Dasar (FVo) untuk Jalan Perkotaan

Tipe Jalan

Kecepatan Arus Bebas Dasar (FVo) (km/jam)

LV HV MC Rata-rata

Enam lajur terbagi (6/2 D) atau

Tiga lajur satu arah (3/1)

61 52 48 57

Empat lajur terbagi (4/2 D) atau

Dua lajur satu arah (2/1)

57 50 47 55

Empat lajur tak terbagi (2/2 UD) 53 46 43 ! 51

Dua lajur tak terbagi (2/2 UD) ^ ^" (34 40 40 1 42
j

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

2) Penentuan penyesuaian pengaruh lebar jalur lalu lintas

Untuk menentukan besarnya penyesuaian untuk pengaruh lebar

jalur lalu lintas (FVw) digunakan Tabel 3.7 berikut ini.
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Tabel 3.7 Penyesuaian untuk Pengaruh Lebar Jalur Lalu Lintas (FVw

Tipe Jalan Lebar Jalur Lain lintas Efektif (We)

(m)

FVw (km/jam)

Empat lajur terbagi atau

Jalan satu arah

Per lajur

3,00 -4

3,25 -?

3,50 0

3,75 2

4,00 4

Empat lajur tak terbagi Per lajur

3,00 -4

3,25 -2

3,50 0

3,75 n

4,00 4

Dua lajur tak terbagi (2/2

UD)

Total

5 -9,5

6
*>

-o

7 0

8

9 4

10 6

11 7

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

3) Penentuan besarnya faktor penyesuaian hambatan samping

a Jalan dengan bahu

Dalam menentukan besarnya faktor penyesuaian kecepatan arus bebas

untuk hambatan samping dengan bahu (FFVsf) digunakan Tabel 3.8

berikut ini.
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Tabel 3.8 Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas untuk Mambatan

Samping dengan Bahu (FFVsf)

Tipe Jalan Kelas Hambatan

Samping (SFC)

Faktor Penyesuaian Untuk Hambatan

Samping dan Lebar Bahu

Lebar Bahu Efektif Rata-rata Ws (m)

<0,5m 1,0 m 1,5 m >2m

Empat lajur

terbagi 4/2 D

Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04

Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03

Sedang 0,94 0,97 1,00 1,02

Tinggi 0,89 0,93 0,96 0,99

Sangat tinggi 0,84 0,88 0,92 0,96

Empat lajur tak

terbagi 4/2 UD

Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04

Rendah 0.98 1,00 1,02 1,03

Sedang 0,93 0,96 0,99 1,02

Tinggi 0,87 0,91 0,94 0,98

Sangat tinggi 0,80 0,86 0,90 0,95

Dua lajur tak

terbagi (2/2 UD)

atau jalan satu

arah

Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,01

Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00

Sedang 0,90 0,93 0,96 0,99

Tinggi 0,82 0,86 0,90 0,95

Sangat tinggi 0,73 0,79 0,85 0,91

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

Jalan dengan kereb

Untuk menentukan besarnya faktor penyesuaian kecepatan arus bebas

untuk hambatan samping dengan kereb (FFVsf) digunakan Tabel 3.9

berikut ini.
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label 3.9 Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas untuk Mambatan

Samping dan Jarak Kereb Penghalang (FFVsf)

Tipe Jalan Kelas Hambatan

Samping (SFC)

Faktor Penyesuaian Untuk Hambatan

Samping dan Lebar Kereb

Jarak Kereb - Penghalang Wg (m)

<0,5m 1,0 m 1,5 m >2m

Empat lajur

terbagi 4/2 D

Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,02

Rendah 0,97 0,98 0,99 1,00

Sedang 0,93 0,95 0,97 0,99

Tinggi 0,87 0,90 0,93 0,96

Sangat tinggi 0,81 0,85 0,88 0,92

Empat lajur tak

terbagi 4/2 UD

Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,02

Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00

Sedang 0,91 0,93 0,96 0,98

Tinggi 0,84 0,87 0,90 0,94

Sangat tinggi 0,77 0,81 0,85 0,90

Dua lajur tak

terbagi (2/2 UD)

atau jalan satu

arah

Sangat rendah 0,98 0,99 0,99 1,00

Rendah 0,93 0,95 0,96 0,98

Sedang 0,87 0,89 0,92 0,95

Tinggi 0,78 0,81 0,84 0,88

Sangat tinggi 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

4) Penentuan besarnya faktor penyesuaian ukuran kota

Didalam menentukan besarnya faktor penyesuaian untuk ukuran

kota (FFVcs) digunakan Tabel 3.10 berikut ini.
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Tabel 3.10 Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas untuk Ukuran Kota

(FFVcs)

Ukuran Kota (Juta Penduduk) Faktor Penyesuaian Untuk Ukuran Kota

<0,1 0,90

0,1 -0,5 0,93

0,5- 1,0 0,95

1,0-3,0 1,00

>3,0 1,03

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

3.2.4 Kapasitas

Untuk menentukan kapasitas pada suatu ruas jalan, ditentukan dengan

persamaan berikut ini:

C = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs (smp/jam) (3-2)

dengan :

C = Kapasitas

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas

FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah

FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping

FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota

1) Penentuan kapasitas dasar jalan perkotaan

Untuk menentukan besarnya kapasitas dasar jalan perkotaan (Co)

dengan menggunakan Tabel 3.11 berikut ini.
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Tabel 3.11 Kapasitas Dasar Jalan Perkotaan (Co)

Tipe Jalan Kapasitas Dasar Catatan

Empat lajur terbagi atau jalan satu arah 1650 Per lajur

Empat lajur tak terbagi 1500 Per lajur

Dua lajur tak terbagi (2/2 UD) 2900 Total dua arah

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

2) Penentuan faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas

Dalam menentukan faktor penyesuaian kapasitas untuk lebar jalur lalu

lintas (FCw) digunakan Tabel 3.12 berikut ini.

Tabel 3.12 Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Lebar Jalur Lalu Lintas

(FCw)

Tipe Jalan Lebar Jalur Lalu lintas Efektif (Wc)

(m)

FCw

Empat lajur terbagi atau Jalan

satu arah

Per lajur

3,00 0,92

3,25 0,96

3,50 1,00

3,75 1,04

4,00 1,08

Empat lajur tak terbagi Per lajur

3,00 0,91

3,25 0,95

3,50 1,00

3,75 1,05

4,00 1,09
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Lanjutan Tabel 3.12

Dua lajur tak terbagi (2/2 UD) Total

5 0,56

6 0,87

7 1,00

8 1,14

9 1,25

10 1,29

11 1,34

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

3) Menetukan faktor penyesuaian pemisahan arah

Didalam menentukan besarnya faktor penyesuaian kapasitas untuk

pemisahan arah (FCsp) digunakan Tabel 3.13 berikut ini.

Tabel 3.13 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah (FCsp)

Pemisahan Arah

SP % - %

50-50 55-45 60-40 65-35 70-30

FCsp

Dua lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88

Empat lajur 4/2 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

4) Penentuan faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping

a Jalan dengan bahu

Didalam menentukan basarnya faktor penyesuaian kapasitas untuk

hambatan samping dengan bahu (FCsf) digunakan Tabel 3.14 berikut ini.
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Tabel 3.14 Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping jalan

dengan bahu (FCsf)

Tipe Jalan Kelas Hambatan

Samping (SFC)

Faktor Penyesuaian Untuk Hambatan

Samping dan Lebar Bahu FCsf

Lebar Bahu Efektif yVg (m)

<0,5m l,Qm 1,5 m >2m

Empat lajur terbagi

4/2 D

Sangat rendah (VL) 0,96 0,98 1,01 1,03

Rendah(L) 0,94 0,97 1,00 1,02

Sedang (M) 0,92 0,95 0,98 1,00

Tinggi (H) 0,88 0,92 0,95 0,98

Sangat tinggi (VH) 0,84 0,88 0,92 0,96

Empat lajur tak

terbagi 4/2 UD

Sangat rendah (VL) 0,96 0,99 1,01 1,03

Rendah (L) 0,94 0,97 1,00 1,02

Sedang(M) 0,92 0,95 0,98 1,00

Tinggi (H) 0,87 0,91 0,94 0,98

Sangat tinggi (VH) 0,80 0,86 0,90 0,95

Dua lajur tak

terbagi (2/2 UD)

atau jalan satu arah

Sangat rendah (VL) 0,94 0,96 0,99 1,01

Rendah (L) 0,92 0,94 0,97 1,00

Sedang(M) 0,89 0,92 0,95 0,98

Tinggi (H) 0,82 0,86 0,90 0,95

Sangat tinggi (VH) 0,73 Q,79 0,85 0,91

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

b Jalan dengan kereb

Untuk menentukan besarnya faktor penyesuaian kapasitas

hambatan samping dengan kereb (FCsf) adalah menggunakan

3.15 di bawah ini.

untuk

Tabel
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Tabel 3.15 Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping dan

jarak kereb penghalang (FCsf)

Tipe Jalan Kelas Hambatan

Samping (SFC)

Faktor Penyesuaian Untuk Hambatan

Samping dan Jarak Kereb Penghalang

FCsf

Jarak Kereb - Penghalang Wg (m)

<0,5m 1,0 m 1,5 m >2m

Empat lajur terbagi

4/2 D

Sangat rendah (VL) 0,95 0,97 0,99 1,01

Rendah(L) 0,94 0,96 0,98 1,00

Sedang (M) 0,91 0,93 0,95 0,98

Tinggi (H) 0,86 0,89 0,92 0,95

Sangat tinggi (VH) 0,81 0,85 0,88 0,92

Empat lajur tak

terbagi 4/2 UD

Sangat rendah (VL) 0,95 0,97 0,99 1,01

Rendah(L) 0,93 0,95 0,97 1,00

Sedang (M) 0,90 0,92 0,95 0,97

Tinggi (H) 0,84 0,87 0,90 0,93

Sangat tinggi (VH) 0,77 0,81 0,85 0,90

Dua lajur tak

terbagi (2/2 UD)

atau jalan satu arah

Sangat rendah (VL) 0,98 0,99 0,99 1,00

Rendah (L) 0,93 0,95 0,96 0,98

Sedang (M) 0,87 0,89 0,92 0,95

Tinggi (H) 0,78 0,81 0,84 0,88

Sangat tinggi (VH) 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

5) Penentuan faktor penyesuaian untuk ukuran kota

Untuk menentukan besarnya faktor penyesuaian untuk ukuran kota

(FCcs) dengan menggunakan Tabel 3.16 berikut ini.



Tabel 3.16 Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota (FCo

Ukuran Kota (Juta Penduduk)

<0,1

0,1 -0,5

0,5- 1,0

1,0-3,0

3,0

Sumber : Jalan Perkotaan MKJI, 1997

3.2.5 Prediksi Lalu Lintas

Faktor Penyesuaian Untuk Ukuran Kota

0,86

0,90

0,94

,00

,04

3.2.5.1 Prediksi Pertumbuhan Penduduk

Dalam mengestimasi jumlah penduduk di masa yang akan datang

digunakan metode garis regresi. Metode garis regresi yang akan digunakan yaitu

berupa model matematik sebagai berikut ini (Departemen Perhubungan, Pusat

Pendidikan dan Latihan Perhubungan Darat Balai Diklat LLAJR, 1993)

Yn = a + b(x) (3-3)

dengan :

Yn = jumlah penduduk tahun ke n

x = tambahan tahun dari tahun dasar

a,b = tetapan tahun yang diperoleh dari rumus berikut ini

b = nVXy - YxVy

n£x2 - Q»2



a = (Iy-bZx)

nYx2 - (Yx)2

dengan :

n = tahun ke-n

y = jumlah penduduk per tahun

Setelah jumlah penduduk pada tahun ke-n diketahui, maka langkah

selanjutnya adalah mencari tingkat pertumbuhan penduduk (i) per tahun, dengan

menggunakan rumus bunga berganda berikut ini (Suwardjoko Warpani, 1984)

Pn =Po(I+ l)n (3-4)

dengan :

Pn = j umlah penduduk tahun ke-n

Po = jumlah penduduk tahun dasar perhitungan

i = tingkat pertumbuhan penduduk

n = tahun ke-n

3.2.5.2 Prediksi Pertumbuhan Kepemilikan Kendaraan

Untuk memprediksi pertumbuhan kepemilikan kendaraan digunakan

rumus bunga berganda berikut ini.

Pn =Po(I+ l)n (3-5)

dengan :

Pn = jumlah arus lalu lintas tahun ke-n



Po --- jumlah arus lalu lintas tahun dasar perhitungan

1 = tingkat pertumbuhan arus lalu lintas

n = tahun ke-n

3.2.5.3 Prediksi Pertumbuhan Hambatan Samping

Dalam memprediksi hambatan samping akandijelaskan sesuai dengan tipe

kejadian hambatan samping seperti berikut ini.

1) Pejalan Kaki

Karena ruas jalan yang ditimau dengan segala aktifltas hambatan

sampingnya berada di dekat perbatasan antara Kotamadya Yogyakarta dengan

Kabupaten Bantul, dan hal ini berkaitan dengan jumlah penduduk, maka

dalam menganalisisjumlah pejalan kaki dicoba mengaitkan analisis hambatan

samping pejalan kaki ini dengan jumlah penduduk di kedua wilayah tersebut.

Untuk mendapatkan tingkat pertumbuhan (i) hambatan samping pejalan kaki

dapat digunakan rata-rata tingkat pertumbuhan penduduk selama 10 tahun

terakhir.

2) Kendaraan Parkir dan Berhenti

Tingkat pertumbuhan kendaraan parkir dan berhenti dihitung dengan

menggunakan tingkat pertumbuhan kepemilikan kendaraan.

3) Kendaraan Keluar dan Masuk

Dalam memprediksi tingkat pertumbuhan kendaraan keluar dan masuk

sisi jalan juga digunakan tingkat pertumbuhan kepemilikan kendaraan. Hal ini
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disebabkan karena jumlah kendaraan keluar masuk dipengaruhi oleh besarnya

arus lalu lintas yang melewati jalan tersebut.

4) Kendaraan Lambat

Untuk mendapatkan tingkat pertumbuhan hambatan samping

kendaraan lambat digunakan 2 buah data survey. Data pertama adalah data

primer yang berasal dari data survey penelitian, sedangkan data kedua adalah

data sekunder yang berasal dari DLLAJR Propinsi Daerah Istimewa

Yogyakarta. Dari kedua data tersebut dapat dicari tingkat pertumbuhan

kendaraan lambat selama 10 tahun mendatang.

3.2.6 Derajat Kejenuhan

Nilai derajat kejenuhan (DS) menunjukkan apakah segmen jalan tersebut

mempunyai masalah kapasitas atau tidak.

Rumus DS adalah sebagai berikut:

DS = Q/C (3-6)

dengan :

DS = derajat kejenuhan

Q = arus lalu lintas pada ruas jalan

C = kapasitas

Derajat kejenuhan dihitung dengan menggunakan arus dan kapasitas yang

dinyatakan dalam smp/jam.



BAB IV

HIPOTESA
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Tingkat pelayanan atau kinerja pada ruas Jalan Imogiri Utara pada saat ini

masih dalam tingkat normal atau dalam kata lain bahwa ruas jalan ini belum

banyak terdapat gangguan dalam lalu lintasnya, dikarenakan sekitar ruas jalan ini

merupakan daerah pengembangan baru, dengan penduduk, kegiatan sosial

ekonominya masih belum berkembang pesat dan bersifat semi tradisional. Ruas

Jalan Imogiri Utara menurut fungsinya diklasifikasikan sebagai jalan sekunder

(lebar badan jalan 9,55 m). Sementara itu diperkirkan untuk masa 10 tahnu

mendatang akan terjadi hal-hal sebagai berikut:

1. Peningkatan volume dan lalu lintas yang tinggi akibat berfungsinya

Tenninal baru yang diperkirakan berakibat pada penurunan tingkat kinerja

dan pelayanan di Jalan Imogiri Utara, penurunan kecepatan tempuh rata-

rata dan kenaikan waktu tempuh rata-rata kendaraan.

2. Adanya terminal berpengaruh terhadap kapasitas.

3. Makin tinggi bangkitan lalu lintas, makin rendah kapasitas pada Jalan

Imogiri Utara.

4. Makin tinggi kapasitas makin tinggi nilai dejajat kejenuhannya.



5. Makin rendah kapasitas yang dapat ditampung maka makin lambat

kecepatan kendaraan yang melewatinya.



BABY

METODE PENELITIAN

5.1 Metode Penelitian

Penelitian terhadap ruas Jalan Imogiri Utara ini adalah menganalisis

perilaku lalu lintas pada ruas jalan tersebut pada saat ini dan sampai 10 tahun

mendatang akibat pertumbuhan penduduk dan pertumbuhan lalu lintas. Metode

yang digunakan pada penelitian ini seperti yang disebutkan berikut ini.

5.1.1 Metode Penentuan Subyek

Maksud dari penentuan subyek ini adalah mencari variabel atau hal yang

dapat dijadikan sasaran dalam penelitian ini terutama yang berkaitan dengan

perilaku arus lalu lintas, antara lain adalah : volume lalu lintas, klasifikasi

kendaraan, dan kondisi geometrik jalan.

5.1.2 Metode Studi Pustaka

Studi pustaka memuat uraian sistematis tentang hasil-hasil penelitian yang

didapat oleh peneliti terdahulu dan ada hubungannya dengan penelitian yang akan

dilakukan. Studi pustaka ini diperlukan sebagai acuan penelitian setelah subyek

penelitian ditentukan.



5.1.3 Metode Inventarisasi Data

Untuk meneliti perilaku lalu lintas di ruas Jalan Imogiri Utara diperlukan

suatu metode inventarisasi terhadap data di sekitar ruas jalan tersebut.

Inventarisasi data yang digunakan pada penelitian dibagi menjadi 2 bagian, yaitu :

1) Data Primer

Data primer adalah data yang didapatkan dengan cara observasi atau

pengamatan secara langsung di lapangan (lokasi penelitian), yang meliputi :

a Observasi awal, yaitu pengamatan kondisi geometrik jalan.

b Pencacahan terhadap volume lalu lintas dengan mengelompokkan jenis

kendaraan yang melewati ruas jalan tersebut.

2) Data Sekunder

Data sekunder didapat dengan mengiventarisasi data yang merujuk

pada data instansi terkait, seperti : DLLAJR, Sub Dinas Bina Marga, dan Biro

Pusat Statistik, Derah Istimewa Yogyakarta. Adapun data yang di dapat

adalah :

a Jumlah penduduk Kotamadya Yogyakarta tahun 1999, 2000, 2001.

b Jumlah penduduk Kabupaten Bantul tahun 1999, 2000, 2001.

c Jumlah kendaraan pnbadi dan angkutan yang meliputi AKAP, AKDP,

ANGKOT di Kotamadya Yogyakarta.
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5.2 Metode Analisis Data

Bila data primer dan sekunder telah terkumpul dan tennventarisasi maka

langkah selanjutnya adalah meneliti kembali data tersebut (editing), untuk

mengetahui apakah data ini cukup baik atau tidak bagi keperluan proses

berikutnya. Setelah itu baru dilakukan perhitungan berdasarkan urutannya.

5.3 Cara Penelitian

Penelitian yang dilakukaan di lapangan bertujuan untuk mendapatkan data

hasil suvei terhadap volume lalu lintas setempat berdasar klasifikasi kendaraan.

Survei volume lalu lintas dilakukan pada saat jam sibuk dengan memakai

formulir yang telah disediakan, yang bertujuan untuk mendapatkan volume lalu

lintas total 2 arah selama satu jam tersibuk, dari seluruh hasil survei volume lalu

lintas untuk satu titik pengamatan pada ruas jalan tersebut. Dalam penelitian ini

satu titik pengamatan dianggap mewakili segmen ruas jalan. Berdasarkan MKJI

(1997) Jalan Perkotaan, kendaraan menurut tipenya dapat dikelompokkan sebagai

berikut ini :

1) Kendaran ringan (LV - Light Vehicle) yang mencakup mobil penumpang,

oplt, pick-up, mikrobis, truck kecil.

2) Kendaraan berat (HV Heavy Vehicle), yang mencakup bis, truk 2 as,

truk 3 as, truk kombinasi.
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3) Sepeda motor (MC Motor Cycle), yang mencakup sepeda motor, dan

kendaraan roda 3.

Pencatatan dan perhitungan kendaraan tersebut dilakukan terhadap

kendaraan yang melewati titik pengamatan dalam dua arah berlawanan.

Selain melakukan pencatatan dan perhitungan kendaraan, pada waktu

yang bersamaan juga dilakukan pencacahan aktifitas hambatan samping yang

melewati titik pengamatan dalam jarak radius ± 200 m arah kiri dan kanan dari

titik pengamatan. Pencatatan aktivitas hambatan samping adalah mencatat dan

menghitung tiap tipe kejadian hambatan samping yang dikelompokkan menurut

MKJI (1997) adalah sebagai berikut ini :

1) Pejalan kaki (RED =- Pedestrian)

2) Parkir dan kendaraan berhenti (PSV Parking and Stoppingof Vehicle)

3) Kendaraan masuk dan keluar (EEV ^ Entryand Exit of Vehicle)

4) Kendaraan lambat (SMV =- Slow Moving Vehicle)

Pencatatan dan perhitungan sample lapangan dilakukan pada hari dan jam

sibuk anggapan yaitu pada hari Senin, Selasa, Rabu. Jam puncak diambil pada

jam sibuk anggapan yaitu :

1) Pagihari : pukul 06.30 - 08.00 WIB

2) Siang hari : pukul 11.30 - 13.00 WIB

3) Sore hari : pukul 15.30- 17.00 WIB
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Penelitian Tugas Akhir ini direncanakan berdasarkan pada bagan alir

tahapan penelitian seperti yang terdapat pada Gambar 4.1 berikut ini.

DATA PRIMER

1. KONDISI

GEOMETRIK

JALAN

2. PENCACAHAN

VOLUME LALU

LINTAS

START

I
TOP1K

I
PERSIAPAN DAN PELAKSANAAN

SURVEI

I
PENGUMPULAN DATA

ANALISIS

1. VOLUME KENDARAAN

2. KAPASITAS KENDARAAN

3. PREDIKSI LALU LINTAS

4. DERAJAT KEJENUHAN

I
HASIL ANALISIS

I
KESIMPULAN

I
END

Gambar 5.1 Bagan Alir Penelitian

DATA SEKUNDER

1. JML

PENDUDUK

KODYA

YOGYA TH

1999.2000.2001

2. JML

PENDUDUK

BANTUL TH

1999,2000.2001
3. JML

KENDARAAN

DI KODYA

YOGYA TH

1999.2000.2001



BAB VI

PENGUMPULAN DATA DAN ANALISIS

6.1 Prediksi Pertumbuhan Penduduk

Untuk memprediksi pertumbuhan penduduk Kotamadya Yogyakarta dan

Kabupaten Bantul sampai dengan 10 tahun mendatang (tahun 2012), diperlukan

data kependudukan di wilayah Kotamadya Yogyakarta dan Kabupaten Bantul

seperti pada tabel 6.1 di bawah ini.

Tabel 6.1 Data Jumlah Penduduk Kotamadya Yogyakarta dan Kabupaten Bantul

TAHUN JUMLAH PENDUDUK JUMLAH TOTAL

KOTAMADYA YOGYAKARTA KABUPATEN BANTUL

1999 487,115.00 769,663.00 1,256,778.00
2000 493,903.00 776,624.00 1,270,527.00
2001 500,949.00 783,060.00 1,284,009.00

Sumber : Biro Pusat Statistik D1Y

Berdasarkan dari data tersebut diatas akan diketahui angka pertumbuhan

penduduk total dari kedua wilayah tersebut (Kotamadya Yogyakarta dan

Kabupaten Bantul) per tahun serta jumlah penduduk sampai dengan 10 tahun

mendatang dengan perhitungan seperti pada tabel 6.2 berikut ini.

44
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Tabel 6.2 Hitungan Jumlah Penduduk Kotamadya Yogvakarta dan Kabupaten

Bantul

n TAHUN X X* Y X*Y

1 1999 1 1 1,256,778.00 1,256,778.00
2 2000 2 4 1,270,527.00 2,541,054.00
3 2001 3 9 1,284,010.00 3,852,030.00

JUMLAH 6 14 3,811,315.00 7,649,862.00

Yn = a + b(x)

b = n£xy - YxYy

nix2 - (Yx)2

3*7.649.860-6*3.811.320

3*14-(6)2

13.610

lyl*2 -ZxVyx

nSx- - (J»2

3.811.320*14-6*7.649.860

3*14-(6)2

/ !/>v ^

- ^t -r
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.243.220

Y 1.243.220 t (13.610*(x))

Dan persamaan Y = 1.243.220 + (13.610*(x)) dapat diketahui hasil

prediksi jumlah penduduk Kotamadya Yogyakarta dan Kabupaten Bantul sampai

dengan 10 tahun mendatang seperti pada tabel 6.3 berikut ini.

Tabel 6.3 Hasil Prediksi Jumlah Penduduk di Kotamadya Yogyakarta dan

Kabupaten Bantul

TAHUN X Y (JUMLAH PENDUDUK)
2002 4 1,297,660.00
2003 5 1,311,270.00
2004 6 1,324,880.00

2005 7 1,338,490.00
2006 8 1,352,100.00
2007 9 1,365,710.00
2008 10 1,379,320.00
2009 11 1,392,930.00
2010 12 1,406,540.00
2011 13 1,420,150.00
2012 14 1,433,760.00

Dari hasil perhitungan jumlah penduduk Kotamadya Yogyakarta dan

Kabupaten Bantul didapat angka pertumbuhan penduduk dengan cara sebagai

berikut:

Y(Th2012) = ( 1+ i )10 * Y (2U02)

1.433.760,00 = ( 1+ i )10 * 1.297.660,00

( 1 + i) = 1,01002



i.X

Dari hasil estimasi jumlah penduduk, maka jumlah penduduk untuk

Kotamadya Yogyakarta dan Kabupaten Bantul pada akhir tahun 2002

diperkirakan 1.297.660 jiwa, dengan rata-rata pertumbuhan penduduk sampai

dengan 10 tahun mendatang adalah 1,002 % per tahun atau 12.592,9156 jiwa

per tahun. Faktor pertumbuhan penduduk di suatu daerah atau suatu kawasan

berpengaruh terhadap pertumbuhan bagi sarana dan prasarana lalu lintas.

Sehubungan dengan ini sebagai titik tolak penelitian diperlukan inventarisasi data

kependudukan.

6.2 Pertumbuhan Lalu Lintas

Prediksi pertumbuhan lalu lintas di JL. Imogiri Utara sampai dengan 10

tahun mendatang dapat diketahui dengan menggunakan langkah-langkah sebagai

berikut:

6.2.1 Jumlah Pemilikan Kendaraan

6.2.1.1 Jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor Dengan Terminal

Umbulharjo

Analisis jumlah pemilikan kendaraan bermotor dengan Terminal

Umbulharjo adalah jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor dan Angkutan

Penumpang di Daerah Istimewa Yogyakarta ditambah jumlah Angkutan

Penumpang yang keluar masuk Terminal Umbulharjo untuk tingkat pertumbuhan

lalu lintas. Jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor dan Angkutan Penumpang di
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Daerah Istimewa Yogyakarta ditambah jumlah Angkutan Penumpang yang keluar

masuk Terminal Umbulharjo dapat dilihat padatabel 6.4 dibawah ini.

Tabel 6.4 Jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor di Propinsi Daerah Istimewa

Yogyakarta dan Jumlah Angkutan Penumpang

emp

MC LV HV Angkutan Penumpang (1.2) Total

(smp)0.26 1 1.2 AKAP AKDP ANGKOT
Tahun

1999 449,637.00 75,662.00 14,174.00 457 726 507
112,409.25 75,662.00 17,008.80 548.4 871.2 608.4 207,108.05

2000 290,633.00 225,001.00 14,711.00 475 731 605
72,658.25 225,001.00 17,653.20 570 877.2 726 317,485.65

2001 539,477.00 79,694.00 16,300.00 537 773 736
134,869.25 79,694.00 19,560.00 644.4 927.6 883.2 236,578.45

Sumber : BPS Propinsi DIY

Berdasarkan data yang didapat dari Kepala Terminal Umbulharjo

diperoleh jumlah terpadat angkutan penumpang yang keluar masuk Terminal

Umbulharjo pada tahun 2002 adalah sebesar 820 kendaraan per jam dengan atau

984 smp.

Tabel 6.5 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Sepeda Motor di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta
n TAHUN X Xs Y X*Y

1 1999 1 1 112,409.25 112,409.25
2 2000 2 4 72,658.25 145,316.50
3 2001 3 9 134,869.25 404,607.75

JUMLAH 6 14 319,936.75 662,333.50



Yn = a + b(x)

b = nY>y - 2>£y

nZx2-(Sx)2

3*662.333,50 - 6*319.936,75

3*14-(6)2

11.230,00
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a = ZyZx2-ZxZyx

ni>2-(i>)~~

319.936,75*14-6*662.333,50

3*14 _ (6)2

84.185,5833

Y = 84.185,5833 +(11.230,00*(x))

Dari persamaan Y= 84.185,5833 + (11.230,00*(x)) dapat diketahui hasil

prediksi jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Sepeda Motor di Propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang seperti pada

tabel 6.11.
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Tabel 6.6 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Ringan di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X XJ Y X*Y

1 1999 1 1 75,662.00 75,662.00

2 2000 2 4 225,001.00 450,002.00

3 2001 3 9 79,694.00 239,082.00

JUMLAH 6 14 380,357.00 764,746.00

Yn = a + b(x)

b = n£xy - Ix£y

nix2. (fry

Y

3*764.746,00 - 6*380.357,00

3*14-(6)2

2.016,00

Iyl>2 -ZxZyx

~ni>2 -(i»2

380.357,00*14 - 6*764.746,00

3*14-(6)2

122.753,6667

122.753,6667 + (2.016,00*(x))



51

Dari persamaan Y = 122.753,6667 + (2.016,00*(x)) dapat diketahui hasil

prediksi jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Ringan di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang seperti

pada tabel 6.11.

Tabel 6.7 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Berat di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X X4 Y X*Y

1 1999 1 1 17,008.00 17,008.00

2 2000 2 4 17,653.00 35,306.00

3 2001 3 9 19,560.00 58,680.00

JUMLAH 6 14 54,221.00 110,994.00

Yn = a + b(x)

b = nY>y - ZxZy

nZx2-(Zx)2

3*110.994,00-6*54.221,00

3*14-(6)2

1.278,5

ZyZx2 -I*Zyx

nZx2-(Zx)2



Y

54.221,00*14-6*110.994,00

3*14-(6)2

15.521,6667

15.521,6667+ (1.278,5*(x))
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Dan persamaan Y = 15.521,6667 + (1.278,5*(x)) dapat diketahui hasil

prediksi jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Berat di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang seperti

pada tabel 6.11.

Tabel 6.8 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan

Berat/AKAP di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X X2 Y X*Y

1 1999 1 1 548.40 548.40
2 2000 2 4 553.20 1,106.40
3 2001 3 9 564.00 1,692.00

JUMLAH 6 14 1,665.60 3,346.80

Yn = a + b(x)

b = nZxy - ZxZy

nZx2 - (Zx)2

3*3.346,80-6*1.665,60

3*14-(6)2

7,8



Y

ZyZ*2 -Z*Zy*

~nZx2"(Zx)2""

1.665,80*14-6*3.346.80

3*14 _ (6)2

540,067

540,067 + (7,8*(x))

Dari persamaan Y = 540,067 + (7,8*(x)) dapat diketahui hasil prediksi

jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Berat/AKAP di Propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang seperti pada

tabel 6.11.

Tabel 6.9 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan

Berat/AKDP di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X X* Y X*Y

1 1999 1 1 871.20 ^ 871.20

2 2000 2 4 877.20 1,754.40
3 2001 3 9 886.80 2,660.40

JUMLAH 6 14 2,635.20 5,286.00

Yn = a + b(x)

b = nZxy - ZxZy

nZx2 - (Zx)2



Y

3*5.286-6*2.635,20

3*14-(6)2

7,8

ZyZx2 -Z*Zy*

nZx2 - (Zx)2

2.635,2*14-6*5.286

3*14-(6)2

862,8

862,8 + (7,8*(x))
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Dari persamaan Y = 862,8 + (7,8*(x)) dapat diketahui hasil prediksi

jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Berat/AKDP di Propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang seperti pada

tabel 6.11.

Tabel 6.10 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan

Berat/ANGKOT di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X X5 Y X*Y

1 1999 1 1 608.40 608.40

2 2000 2 4 620.40 1,240.80
3 2001 3 9 660.00 1,980.00

JUMLAH 6 14 1,888.80 3,829.20



Yn = a + b(x)

b = nZxy - ZxZy

nZx2-(Zx)2

Y

3*3.829,20-6*1.888,80

3*14-(6)2

25,8

ZyZx2 - Zx Zyx

nZx2 - (Zx)2

1.888,80*14-6*3.829,20

3*14 _ (6)2

578

578 + (25,8*(x))

33

Dari persamaan Y = 578 + (25,8*(x)) dapat diketahui hasil prediksi

jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Berat/ANGKOT di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang seperti

pada tabel 6.11.
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Tabel 6.11 Hasil Prediksi Jumlah Pemilikan Kendaraan Bennotor di Propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta dan Jumlah Angkutan Penumpang

TAHUN X MC LV HV AKAP AKDP ANGKOT Total (smp)

2002 4 129,105.58 130,817.67 20,635.67 571.27 894.00 681.20 282,705.38

2003 5 140,335.58 132,833.67 21,914.17 579.07 901.80 707.00 297,271.28

2004 6 151,565.58 134,849.67 23,192.67 586.87 909.60 732.80 311,837.18

2005 7 162,795.58 136,865.67 24,471.17 594.67 917.40 758.60 326,403.08

2006 8 174,025.58 138,881.67 25,749.67 602.47 925.20 784.40 340,968.98

2007 9 185,255.58 140,897.67 27,028.17 610.27 933.00 810.20 355,534.88

2008 10 196,485.58 142,913.67 28,306.67 618.07 940.80 836.00 370,100.78

2009 11 207,715.58 144,929.67 29,585.17 625.87 948.60 861.80 384,666.68

2010 12 218,945.58 146,945.67 30,863.67 633.67 956.40 887.60 399,232.58

2011 13 230,175.58 148,961.67 32,142.17 641.47 964.20 913.40 413,79848

2012 14 241,405.58 150,977.67 33,420.67 649.27 972.00 939.20 428,364.38

Angka pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk sepeda motor

(MC) dapat dihitung dengan rumus dibawah ini.

Y(Th2012) = ( 1 + i ) * Y (2002)

241.405,58 =(l + i)10* 129.105,58

(1 + i) = 1,064585

i = 0,064585 = 6,4585 %

Pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk sepeda motor di

wilayah Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta diperoleh sebesar 6,4585 %.

Angka pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk kendaraan

ringan (LV) dapat dihitung dengan rumus dibawah ini.

Y(Th2012) = ( 1 + i ) * Y (2002)



57

10150.977,67 =( 1 +i)'u* 130.817,67
A^C",

( 1 +i ) = 1,01443594858

i = 0,01443594858 = 1,443594858 %

Pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk kendaraan ringan di

wilayah Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta diperoleh sebesar 1,443594858 %.

Untuk pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk kendaraan berat

(HV) tennasuk AKAP, AKDP dan ANGKOT dapat dihitung menggunakan rumus

diatas dengan hasil pada tabel 6.12 berikut ini.

Tabel 6.12 Angka Pertumbuhan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk kendaraan

berat (HV) termasuk AKAP, AKDP dan ANGKOT

TAHUN X HV AKAP AKDP ANGKOT Total (smp)
2002 4 20,635.67 571.27 894.00 681.20 22,782.13
2003 5 21,914.17 579.07 901.80 707.00 24,102.03
2004 6 23,192.67 586.87 909.60 732.80 25,421.93
2005 7 24,471.17 594.67 917.40 758.60 26,741.83
2006 8 25,749.67 602.47 925.20 784.40 28,061.73
2007 9 27,028.17 610.27 933.00 810.20 29,381.63
2008 10 28,306.67 618.07 940.80 836.00 30,701.53
2009 11 29,585.17 625.87 948.60 861.80 32,021.43
2010 12 30,863.67 633.67 956.40 887.60 33,341.33
2011 13 32,142.17 641.47 964.20 913.40 ~ 34,661.23
2012 14 33,420.67 649.27 972.00 939.20 35,981.13

Pertumbuhan per tahun (%) 4.67622323

Untuk pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk sepeda motor,

kendaraan ringan (LV), dapat dihitung menggunakan rumus diatas dengan hasil

pada tabel 6.13 berikut ini.
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Tabel 6.13 Angka Pertumbuhan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk sepeda

motor (MC) Kendaraan Ringan (LV) dan Kendaraan Berat (HV)

Jenis Kendaraan Pertumbuhan per tahun (%)

Sepeda Motor (MC) 6.458472169

Kendaraan Ringan (LV) 1.443594858

Kendaraan Berat (HV) 4.939661216

AKAP 1.283879504

AKDP 0.840008732

ANGKOT 3.263857511

Kendaraan Berat (HV) +
(AKAP, AKDP, ANGKOT)

4.67622323

Untuk pertumbuhan total pemilikan kendaraan bermotor tanpa dengan

Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk (APKM) Tenninal Umbulharjo dapat

diketahui dengan hasil pada tabel 6.14 berikut ini.

Tabel 6.14 Angka Pertumbuhan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk semua

jenis dengan Angkutan Penumpang

TAHUN X MC LV HV Jumlah Angkutan

Penumpang

Total (smp)

2002 4 129,105.58 130,817.67 20,635.67 2,146.47 282,705.38
2003 5 140,335.58 132,833.67 21,914.17 2,187.87 297,271.28

2004 6 151,565.58 134,849.67 23,192.67 2,229.27 311,837.18

2005 7 162,795.58 136,865.67 24,471.17 2,270.67 326,403.08
2006 8 174,025.58 138,881.67 25,749.67 2,312.07 340,968.98
2007 9 185,255.58 140,897.67 27,028.17 2,353.47 355,534.88
2008 10 196,485.58 142,913.67 28,306.67 2,394.87 370,100.78
2009 11 207,715.58 144,929.67 29,585.17 2,436.27 384,666.68
2010 12 218,945.58 146,945.67 30,863.67 2,477.67 399,232.58
2011 13 230,175.58 148,961.67 32,142.17 2,519.07 413,798.48
2012 14 241,405.58 150,977.67 33420.67 2,56047 428,364.38

To a! Angka Psrtumbuhan Pe rTahun(%) 4 24325
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Untuk mengetahui pertumbuhan Angkutan Penumpang yang Keluar

Masuk (APKM) Terminal Umbulharjo adalah pada tabel 6.15, tabel 6.16, dan

tabel 6.17 berikut ini.

Tabel 6.15 Jumlah Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk Terminal di Daerah

Istimewa Yogyakarta

emp

JUMLAH ANGKUTAN PENUMPANG

1.2

Tahun

1999 753.00

903.60

2000 757.00

908.40

2001 761.00

913.20

Sumber : KepalaTerminal Umbulharjo, DIY

Tabel 6.16 Hitungan Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk (APKM)

Terminal di Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X X* Y X*Y

1 1999 1 1 903.60 903.60
2 2000 2 4 908.40 1,816.80
3 2001 3 9 913.20 2,739.60

JUMLAH 6 14 2,725.20 5,460.00

Yn = a + b(x)

b = n£xy - £x£y

r£x2-Q»2



3*5.460-6*2.725.20

3*14-(6)2

4,8

a = lylx2 -Zx^yx

""nZx2"(i>)2

2.725,20*14-6*5.460

3*14-(6)2

898,8

Y = 898,8 + (4,8*(x))

Dari persamaan Y = 898,8 + (4,8*(x)) dapat diketahui hasil prediksi

jumlah Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk (APKM) di Propinsi Daerah

Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang seperti pada tabel 6.17

berikut ini.
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Tabel 6.17 Angka Pertumbuhan Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk

(APKM) di Daerah Istimewa Yogyakarta

TAHUN X Jumlah Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk
di Daerah Istimewa Yogyakarta (smp)

2002 4 918.00

2003 5 922.80

2004 6 927.60

2005 7 932.40

2006 8 937.20

2007 9 942.00

2008 10 946.80

2009 11 951.60

2010 12 956.40

2011 13 961.20

2012 14 966.00

Angka Pertumbuhan Per Tahun (%) : 1.005

Tabel 6.18 Jumlah Pertumbuhan Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk

(APKM) Tenninal Umbulharjo di Daerah Istimewa Yogyakarta

Tahun Pertumbuhan Jumlah Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk

i Terminal Umbulharjo (smp)

2002 0.01005 984.00

2003 0.01005 993.89

2004 0.01005 1,013.67

2005 0.01005 1,043.34

2006 0.01005 1,082.89

2007 0.01005 1,132.34

2008 0.01005 1,191.67

2009 0.01005 1,260.90

2010 0.01005 1,340.01

2011 0.01005 1,429.01
2012 0.01005 1,527.91
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Tabel 6.19 Angka Pertumbuhan Total Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk

semua jenis dan Angkutan Penumpang serta APKM Terminal Umbulharjo di

Daerah Istimewa Yogyakarta

TAHUN X MC LV HV Jumlah Angkutan

Penumpang (smp)

APKM

TerminalUmbulharjo(smp)

Total

(smp)(smp) (smp) (smp)

2002 4 129,105.58 130,817.67 20,635.67 2,146.47 984.00 283,689.38

2003 5 140,335.58 132,833.67 21,91417 2,187.87 993.89 298,265.17

2004 6 151,565.58 134,849.67 23,192.67 2,229.27 1,013.67 312,850.85

2005 7 162,795.58 136,865.67 24,471.17 2,270.67 1,043.34 327,446.42

2006 8 174,025.58 138,881.67 25,749.67 2,312.07 1,082.89 342,051.87

2007 9 185,255.58 140,397.67 27,028.17 2,353.47 1,132.34 356,667.22

2008 10 196,485.58 142,913.67 28,306.67 2,394.87 1,191.67 371,292.45

2009 11 207,715.58 144,929.67 29,585.17 2,436.27 1,260.90 385,927.58

2010 12 218,945.58 146,945.67 30,863.67 2,477.67 1,340.01 400,572.59

2011 13 230,175.58 148,961.67 32,142.17 2,519.07 1,429.01 415,227.49

2012 14 241,405.58 150,977.67 33,420.67 2,560.47 1,527.91 429,892.29

TotalAngka PertumbuhanPer Tahun (%) 3.77398431

6.2.1.2 Jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor Dengan Terminal Giwangan

Prediksi kapasitas maksimum kendaraan yang dapat di tampung oleh

Terminal Giwangan berdasarkan data dari Terminal Umbulharjo yang di dapat

dari Kepala Terminal Umbulharjo (kapasitas maksimum Terminal Umbulharjo

sebesar 1000 kendaraan per hari atau 1200 smp dengan luas terminal 16.212 m2).

Luas Terminal Giwangan 59.556 m2. Prediksi tersebut adalah :

JAPg JAPl-h X Law

LlJH

dengan :

JAPow = Jumlah Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk Terminal Giwangan



JAP™ = Jumlah Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk Terminal

Umbulharjo

Low = Luas Tenninal Giwangan (m~)

Luh = Luas Terminal Umbulharjo (m2)

Data yang diperoleh :

JAPuh = 1.200 smp

Low = 59.556 m2

Luh = 16.212 m2

JAPgw = JAPi.n x Lg

Luh

1200x59.556

16.212

4.408,29 smp

63

Dari hasil hitungan diatas . dapat diprediksikan jumlah maksimum

Kendaraan keluar masuk Tenninal Giwangan yang dapat ditampung adalah

sebesar 4.408,29 smp atau 3.673,575 kendaraan.
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Tabel 6.20 Jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor di Propinsi Daerah Istimewa

Yogyakarta dan Jumlah Angkutan Penumpang

emp

MC LV HV Angkutan Penumpang (1.2) Total

(smp)0.25 1 1.2 AKAP AKDP ANGKOT

Tahun

1999 449,637.00 75,662.00 14,174.00 457 726 507

112,409.25 75,662.00 17,008.80 548.4 871.2 608.4 207,108.05
2000 290,633.00 225,001.00 14,711.00 461 731 517

72,658.25 225,001.00 17,653.20 553.2 877.2 620.4 317,363.25
2001 539,477.00 79,694.00 16,300.00 470 739 550

134,869.25 79,694.00 19,560.00 564 886.8 660 236,234.05

Sumber : BPS Propinsi DIY

Tabel 6.21 HitunganPemilikan Kendaraan Bermotor untuk Sepeda Motor di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X X4 Y X*Y

1 1999 1 1 112,409.25 112,409.25
2 2000 2 4 72,658.25 145,316.50
3 2001 3 9 134,869.25 404,607.75

JUMLAH 6 14 319,936.75 662,333.50

Yn = a + b(x)

b = nY>y-^x^y

nl*2 - (Zx)2

3*662.333,50 - 6*319.936,75

3*14-(6)2

11.230,00



Y

ZyZx2 -ZxZyx

nZx2-(Zx)2

319.936,75*14 - 6*662.333,50

3*14-(6)2

84.185,5833

84.185,5833 + (11.230,00*(x))
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Dari persamaan Y = 84.185,5833 + (11.230,00*(x)) dapat diketahui hasil

prediksi jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Sepeda Motor di Propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang.

Tabel 6.22 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Ringan di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X Xs Y X*Y

1 1999 1 1 75,662.00 75,662.00

2 2000 2 4 225,001.00 450,002.00
3 2001 3 9 79,694.00 239,082.00

JUMLAH 6 14 380,357.00 764,746.00

Yn = a + b(x)

b = nZxy - ZxZy

nZx2-(Zx)2



Y

3*764.746,00 - 6*380.357,00

3*14-(6)2

2.016,00

ZyZx2 -ZxZyx

"nZx2 "(Zxf

380.357,00*14 - 6*764.746,00

3*14-(6)2

122.753,6667

122.753,6667 + (2.016,00*(x))
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Dari persamaan Y = 122.753,6667 + (2.016,00*(x)) dapat diketahui hasil

prediksi jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Ringan di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang.

Tabel 6.23 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Berat di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X X2 Y X*Y

1 1999 i 1 17,008.00 17,008.00
2 2000 2 4 17,653.00 35,306.00
3 2001 3 g 19,560.00 58,680.00

JUMLAH 6 14 54,221.00 110,994.00



Yn = a + b(x)

b = nZxy - ZxZy

nZx2 - (Zx)2

3*110.994,00-6*54.221,00

3*14-(6)2

1.278,5
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a = ZyZx2 -ZxZy*

nZx2-(Zx)2

54.221,00*14-6*110.994,00

3*14-(6)2

15.521,6667

Y = 15.521,6667+ (1.278,5*(x))

Dari persamaan Y = 15.521,6667 + (1.278,5*(x)) dapat diketahui hasil

prediksi jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Berat di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang.
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Tabel 6.24 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan

Berat/AKAP di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X Xs Y X*Y

1 1999 1 1 548.40 548.40

2 2000 2 4 553.20 1,106.40

3 2001 3 9 564.00 1,692.00

JUMLAH 6 14 1,665.60 3,346.80

Yn = a + b(x)

b = nZxy - ZxZy

nZx2 - (Zx)2

3*3.346,80-6*1.665,60

3*14 -(6)2

7,8

Y

ZyZx2 -ZxZyx

nZx2-(Zx)2

1.665,80*14-6*3.346.80

3*14 ~(6)2

540,067

540,067 + (7,8*(x))
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Dari persamaan Y = 540,067 + (7,8*(x)) dapat diketahui hasil prediksi

jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Berat/AKAP di Propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang.

Tabel 6.25 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan

Berat/AKDP di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X X2 Y X*Y

1 1999 1 1 871.20 871.20

2 2000 2 4 877.20 1,754.40
3 2001 3 9 886.80 2,660.40

JUMLAH 6 14 2,635.20 5,286.00

Yn = a + b(x)

b = nZxy - ZxZy

nZx2-(Zx)2

3*5.286-6*2.635,20

3*14-(6)2

7,8

ZyZx2 -ZxZyx

nZx2-(Zx)2

2.635,2*14-6*5.286

3*14 _ (6)2



Y

862,8

862,8 + (7,8*(x))
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Dari persamaan Y = 862,8 + (7,8*(x)) dapat diketahui hasil prediksi

jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Berat/AKDP di Propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang.

Tabel 6.26 Hitungan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan

Berat/ANGKOT di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

n TAHUN X Xs Y X*Y

1 1999 1 1 608.40 608.40
2 2000 2 4 620.40 1,240.80
3 2001 3 9 660.00 1,980.00

JUMLAH 6 14 1,888.80 3,829.20

Yn = a + b(x)

b = nZxy - ZxZy

nZx2-(Zx)2

3*3.829,20-6*1.888,80

3*14-(6)2

25,8



Y

ZyZx2 - Zx Zyx

nZx2 - (Zx)2

1.888,80*14-6*3.829,20

3*14-(6)2

578

578 + (25,8*(x))
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Dari persamaan Y = 578 + (25,8*(x)) dapat diketahui hasil prediksi

jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk Kendaraan Berat/ANGKOT di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang.

Tabel 6.27 Hasil Prediksi Jumlah Pemilikan Kendaraan Bermotor di Propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta dan Jumlah Angkutan Penumpang

TAHUN X MC LV HV AKAP AKDP ANGKOT Total (smp)

2002 4 129,105.58 130,817.67 20,635.67 571.27 894.00 681.20 282,705.38

2003 5 140,335.58 132,833.67 21,914.17 579.07 901.80 707.00 297,271.28

2004 6 151,565.58 134,849.67 23,192.67 586.87 909.60 732.80 311,837.18
2005 7 162,795.58 136,865.67 24,471.17 594.67 917.40 758.60 326,403.08

2006 8 174,025.58 138,881.67 25,749.67 602.47 925.20 784.40 340,968.98

2007 9 185,255.58 140,897.67 27,028.17 610.27 933.00 810.20 355,534.88

2008 10 196,485.58 142,913.67 28,306.67 618.07 940.80 836.00 370,100.78

2009 11 207,715.58 144,929.67 29,585.17 625.87 948.60 861.80 384,666.68

2010 12 218,945.58 146,945.67 30,863.67 633.67 956.40 887.60 399,232.58
2011 13 230,175.58 148,961.67 32,142.17 641.47 964.20 913.40 413,798.48
2012 14 241,405.58 150,977.67 33,420.67 649.27 972.00 939.20 428,364.38

Angka pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk sepeda motor

(MC) dapat dihitung dengan rumus dibawah ini.

10;Y(Th2012) =(l+i) * Y (2002)
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241.405,58 =( 1+ i)10* 129.105,58

( 1 +i) = 1,064585

i = 0,064585 = 6,4585 %

Pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk sepeda motor di

wilayah Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta diperoleh sebesar 6,4585 %.

Angka pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk kendaraan

ringan (LV) dapat dihitung dengan rumus dibawah ini.

Y(Th2012) = ( 1 + i ) * Y (2002)

150.977,67 -( 1+ i)10* 130.817,67

( 1 +i) = 1,01443594858

i = 0,01443594858 = 1,443594858 %

Pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk kendaraan ringan di

wilayah Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta diperoleh sebesar 1,443594858 %.

Untuk pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk kendaraan berat

(HV) termasuk AKAP, AKDP dan ANGKOT dapat dihitung menggunakan rumus

diatas dengan hasil pada tabel 6.28 berikut ini.
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Tabel 6.28 Angka Pertumbuhan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk kendaraan

berat (HV) termasuk AKAP, AKDP dan ANGKOT

TAHUN X HV AKAP AKDP ANGKOT Total(smp)

2002 4 20,635.67 571.27 894.00 681.20 22,782.13

2003 5 21,914.17 579.07 901.80 707.00 24,102.03

2004 6 23,192.67 586.87 909.60 732.80 25,421.93

2005 7 24,471.17 594.67 917.40 758.60 26,741.83

2006 8 25,749.67 602.47 925.20 784.40 28,061.73

2007 9 27,028.17 610.27 933.00 810.20 29,381.63

2008 10 28,306.67 618.07 940.80 836.00 30,701.53

2009 11 29,585.17 625.87 948.60 861.80 32,021.43

2010 12 30,863.67 633.67 956.40 887.60 33,341.33

2011 13 32,142.17 641.47 964.20 913.40 34,661.23

2012 14 33,420.67 649.27 972.00 939.20 35,981.13

Pertumbuhan pertahun (%) 4.67622323

Untuk pertumbuhan pemilikan kendaraan bermotor untuk sepeda motor,

kendaraan ringan (LV), dapat dihitung menggunakan rumus diatas dengan hasil

pada tabel 6.29 berikut ini.

Tabel 6.29 Angka Pertumbuhan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk sepeda

motor (MC) Kendaraan Ringan (LV) dan Kendaraan Berat (HV)

Jenis Kendaraan Pertumbuhan per tahun (%)

Sepeda Motor (MC) 6.458472169

Kendaraan Ringan (LV) 1.443594858

Kendaraan Berat (HV) 4.939661216

AKAP 1.283879504

AKDP 0.840008732

ANGKOT 3.263857511

Kendaraan Berat (HV) +
(AKAP, AKDP, ANGKOT)

4.67622323
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Untuk pertumbuhan total pemilikan kendaraan bermotor tanpa dengan

Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk (APKM) Tenninal dapat diketahui

dengan hasil pada tabel 6.30 berikut ini.

Tabel 6.30 Angka Pertumbuhan Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk semua

jenis dengan Angkutan Penumpang

TAHUN X MC LV HV JumlahAngkutan

Penumpang

Total (smp)

2002 4 129,105.58 130,817.67 20,635.67 2,118.47 282,677.38

2003 5 140,335.58 132,833.67 21,914.17 2,152.87 297,236.28

2004 6 151,565.58 134,849.67 23,192.67 2,187.27 311,795.18

2005 7 162,795.58 136,865.67 24,471.17 2,221.67 326,354.08

2006 8 174,025.58 138,881.67 25,749.67 2,256.07 340,912.98

2007 9 185,255.58 140,897.67 27,028.17 2,290.47 355,471.88

2008 10 196,485.58 142,913.67 28,306.67 2,324.87 370,030.78

2009 11 207,715.58 144,929.67 29,585.17 2,359.27 384,589.68

2010 12 218,945.58 146,945.67 30,863.67 2,393.67 399,148.58

2011 13 230,175.58 148,961.67 32,142.17 2,428.07 413,707.48

2012 14 241,405.58 150,977.67 33,420.67 2,462.47 428,266.38

Total Angka Pertumbuhan PerTahun (%) 4.24189

Dari hasil konsultasi dengan Departemen Perhubungan dari Sie

Transportasi Angkutan Darat (Bapak Harun Alrasid) di diperoleh angka

pertumbuhan Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk (APKM) terminal dari

tenninal lama (Umbulharjo) pindah ke tenninal baru (Giwangan) berkisar 6 %

atau dari 1082,99 smp dari terminal lama pada tahun 2007 menjadi 1200,4020

smp ketika dipindah ke terminal baru, maka dapat diprediksi pula pertumbuhan

APKM dengan menggunakan faktor pertumbuhan pada tabel 6.17 hingga tahun

2012 seperti pada tabel 6.31 berikut ini.
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Tabel 6.31 Prediksi Jumlah Angkutan Penumpang yang Keluar Masuk (APKM)

Terminal Giwangan Pada Awal Berfungsinya Hingga Tahun 2012

TAHUN

Pertumbuhan

per tahun

Jumlah Angkutan Penumpang

(smp)

2007 0.01005 1,200.4020

2008 0.01005 1,272.7862

2009 0.01005 1,357.2345

2010 0.01005 1,521.9479

2011 0.01005 1,630.5242

2012 0.01005 1,751.1646

Tabel 6.32 Angka Pertumbuhan Total Pemilikan Kendaraan Bermotor untuk

semua jenis dan Angkutan Penumpang serta APKM Terminal Giwangan di

Daerah Istimewa Yogyakarta

TAHUN X MC LV HV Jumlah Angkutan

Penumpang (smp)

APKM

Terminal Umbulharjo (smp)

Total

(smp)(smp) (smp) (smp)

2002 4 129,105.58 130,817.67 20,635.67 2,646.00 984.00 284,188.92

298,937.072003 5 140,335.58 132,833.67 21,914.17 2,859.60 994.05

2004 6 151,565.58 134,849.67 23,192.67 3,073.20 1,014.37 313,695.49

2005 7 162,795.58 136,865.67 24,471.17 3,286.80 1,045.46 328,464.68

2006 8 174,025.58 138,881.67 25,749.67 3,500.40 1,088.18 343,245.50

TAHUN X MC LV HV Jumlah Angkutan

Penumpang (smp)

APKM

Terminal Giwangan (smp)

Total

(smp)(smp) (smp) (smp)

2007 9 185,255.58 140,897.67 27,028.17 3,714.00 1,200.40 358,095.82

2008 10 196,485.58 142,913.67 28,306.67 3,927.60 1,272.79 372,906.30

2009 11 207,715.58 144,929.67 29,585.17 4,141.20 1,357.23 387,728.85

2010 12 218,945.58 146,945.67 30,863.67 4,354.80 9,479.00 410,588.72

2011 13 230,175.58 148,961.67 32,142.17 4,568.40 1,630.52 417,478.34

2012 14 241,405.58 150,977.67 33,420.67 4,782.00 1,751.16 432,337.08

Total Angka Pertumbuhan Per Tahun (%) 4.284925442

6.3 Analisis Arus Lalu Lintas Sampai DenganTahun 2012

6.3.1 Analisis Dengan Terminal Umbulharjo

Dengan menggunakan angka pertumbuhan pemilikan kendaraan, jumlah

angkutan penumpang, dan APKM Terminal Umbulharjo dapat diprediksi volume
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Tabel 6.35 Prediksi Jumlah Pejalan Kaki di JL. Imogiri Utara sampai dengan 10

Tahun Mendatang

Nama Jalan Hambatan Samping

Tahun Pertumbuhan Penduduk (i) PED

JL. Imogiri Utara

2002 0.01002 17.0000

2003 0.01002 17.1703

2004 0.01002 17.5110

2005 0.01002 18.0220

2006 0.01002 18.7034

2007 0.01002 19.5551

2008 0.01002 20.5771

2009 0.01002 21.7695

2010 0.01002 23.1322

2011 0.01002 24.6653

2012 0.01002 26.3687

6.4.2 Prediksi Pertumbuhan Kendaraan Lambat

Untuk memprediksi pertumbuhan kendaraan lambat sampai dengan 10

tahun mendatang (tahun 2012), diperlukan data jumlah kendaraan lambat di

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta seperti pada tabel 6.36 berikut ini.

Tabel 6.36 Data Jumlah Kendaraan Lambat Di Propinsi Daerah Istimewa

Yogyakarta

Tahun Jenis Kendaraan Jumlah

Becak Andong SEPEDA

1999 8,439.00 932.00 7,623.00 - 16,994.00

2000 7,732.00 813.00 7,531.00 16,076.00

2001 7,718.00 798.00 7,503.00 16,019.00

Sumber : Biro Pusat Statistik DIY

Berdasarkan dari data tersebut diatas akan diketahui angka pertumbuhan

kendaraan lambat (Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta) per tahun serta jumlah

kendaraan lambat sampai dengan 10 tahun mendatang dengan perhitungan seperti

pada tabel 6.37 berikut ini.
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Tabel 6.37 Hitungan Jumlah Kendaraan Lambat Di Propinsi Daerah Istimewa

Yogyakarta

n TAHUN X X2 Y X*Y

1 1999 1 1 16,994.00 16,994.00

2 2000 2 4 16,076.00 32,152.00

3 2001 3 9 16,019.00 48,057.00

JUMLAH 6 14 49,089.00 97,203.00

Yn = a + b(x)

b = nTxy - £xXy

nix2 - (Ex)2

Y

3*97.203-6*49.089

3*14-(6)2

-487,5

XyXx2 -2>£yx

nXx2-Q»2

49.089*14-6*97.203

3*14-(6)2

17.338

17.338+ (-487,5*(x))
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Dari persamaan Y = 17.338 + (- 487,5*(x)) didapat hasil prediksi jumlah

kendaraan lambat di Daerah Istimewa Yogyakarta sampai dengan 10 tahun

mendatang seperti pada tabel 6.38 berikut ini.

Tabel 6.38 Hasil Prediksi Jumlah Kendaraan Lambat Di Daerah Istimewa

Yogyakarta

TAHUN X Y (JUMLAH KENDARAAN LAMBAT)
2002 4 15,388.00
2003 5 14,900.50
2004 6 14,413.00
2005 7 13,925.50
2006 8 13,438.00
2007 9 12,950.50
2008 10 12,463.00
2009 11 11,975.50
2010 12 11,488.00
2011 13 11,000.50
2012 14 10,513.00

Dari hasil perhitungan jumlah kendaraan lambat di Daerah Istimewa

Yogyakarta sampai dengan 10 tahun mendatang didapat angka pertumbuhan

kendaraan lambat per tahun dengan cara sebagai berikut:

Y(Th2012) =( 1+i)10* Y(2002)

10.513 =(l+i)10* 15.388

( 1+ i) = 0,962619

i = -0,03738 = -3,738 %

Dengan faktor pertumbuhan yang telah diketahui yaitu sebesar- 3,738 %,

maka dapat diprediksi jumlah kendaraan lambat yang melewati JL. Imogiri Utara

sampai dengan 10 tahun mendatang seperti pada tabel 6.39 berikut ini.



Tabel 6.39 Hasil Prediksi Jumlah Kendaraan Lambat di JL. Imogiri

Utara

TAHUN X Y (JUMLAH KENDARAAN LAMBAT)
2002 -0.03738 134.00

2003 -0.03738 128.99

2004 -0.03738 123.98

2005 -0.03738 118.97

2006 -0.03738 113.96

2007 -0.03738 108.96

2008 -0.03738 103.95

2009 -0.03738 98.94

2010 -0.03738 93.93

2011 -0.03738 88.92

2012 -0.03738 83.91

Dari hasil perhitungan diatas, maka jumlah kendaraan lambat yang

melintasi JL. Imogiri Utara pada akhir tahun 2012 dengan tingkat pertumbuhan

sebesar - 3,738 % diprediksikan sebesar 83,91 buah kendaraan, dengan rata-rata

pertumbuhan kendaraan lambat sampai dengan 10 tahun mendatang adalah - 5,01

buah kendaraan per tahun. Faktor pertumbuhan kendaraan lambat di suatu daerah

atau suatu kawasan berpengaruh terhadap kondisi lalu lintas. Sehubungan dengan

ini sebagai titik tolak penelitian diperlukan inventarisasi data kendaraan lambat.

Data sekunder yang di dapat dari BPS Pusat Daerah Istimewa Yogyakarta

tidak dicantumkan jumlah sepeda, hanya becak dan andong, sedangkan dari hasil

survei dilapangan jumlah sepeda yang melewati lokasi survei tersebut dengan

mengambil jam tersibuk adalah sebesar 81,34328 %. Dengan jumlah kendaraan
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lambat total pada jam tersibuk adalah sebesar 134 buah, dari jumlah total tersebut

109 buah adalah sepeda.

6.4.3 Prediksi Pertumbuhan Kendaraan Parkir, Berhenti Dan Kendaraan

Keluar Masuk

Untuk memprediksi pertumbuhan kendaraan keluar masuk dan parkir,

berhenti sampai dengan 10 tahun mendatang (tahun 2012), digunakan angka

pertumbuhan pemilikan kendaraan dengan Terminal Umbulharjo (untuk tahun

2002 sampai dengan 2006) dan Terminal Giwangan (untuk tahun 2007 sampai

dengan 2012) di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta, seperti pada tabel 6.40

berikut ini.

Tabel 6.40 Hasil Prediksi Jumlah Kendaraan Parkir, Berhenti (EEV) dan

Kendaraan Keluar Masuk (PSV) di JL. Imogiri Utara

TAHUN Pertumbuhan dg Terminal Umbulharjo

2002 0.037739843

2003 0.037739843

2004 0.037739843

2005 0.037739843

2006 0.037739843

TAHUN Pertumbuhan dg Terminal Giwangan

2007 0.042849254

2008 0.042849254

2009 0.042849254

2010 0.042849254
2011 0.042849254

2012 0.042849254

EEV

17.00

17.64

18.92

20.85

23.42

EEV

27.06

31.43

36.53

42.36

48.91

56.20

PSV

6.00

6.23

6.68

7.36

8.26

PSV

9.55

11.09

12.89

14.95

17.26

19.83



6.4.4 Frekwensi Berbobot Kejadian Hambatan Samping Per 100 mSampai

Dengan Tahun 2012

Setelah prediksi hambatan samping sampai dengan tahun 2012 diketahui,

maka dapat diketahui frekuensi berbobot kejadian hambatan samping per 100 m

dan segmen JL. Imogiri Utara sampai dengan tahun 2012, seperti pada tabel 6.41

berikut ini.

label 6.41 Frekwensi Berbobot Kejadian per 100 mdari segmen JL. Imogiri
Utara

Tahun PED | SMV EEV PSV Frekwensi

Berbobot0.5 0.4 0.7 1

2002 17.0000 134.00 17.00 6.00 80.0000
2003 17.1703 128.99 17.64 6.23 78.7592
2004 17.3424 123.98 18.92 6.68 78.1872
2005 17.5162 118.97 20.85 7.36 78.3011
2006 17.6917 113.96 23.42 8.26 79.0839
2007 17.8689 108.96 27.06 9.55 81.0105
2008 18.0480 103.95 31.43 11.09 83.6950
2009 18.2288 98.94 35.53 12.89 86.4514
2010 18.4115 93.93 42.36 14.95 91.3798
2011 18.5960 88.92 48.91 17.26 96.3630
2012 | 18.7823 83.91 56.20 I 19.83| 102.1252

6.5 Analisis Perilaku Lalu Lintas Jalan Imogiri Utara

Jumlah Arus Lalu Lintas hingga tahun 2012 didapat dari perhitungan

seperti pada tabel 6.42 berikut ini.
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Tabel 6.42 Hitungan Jumlah Arus Lalu Lintas pada Jam Puncak hingga Tahun

2012 di JL. Imogiri Utara

Tahun Pertumbuhan dg Terminal Umbulharjo
0)

Total (Q)
(smp/jam)

2002 0.037739843 837.95

2003 0.037739843 869.57

2004 0.037739843 932.82

2005 0.037739343 1,027.69

2006 0 037739843 1,233.22

Tahun Pertumbuhan dg Terminal Giwangan

(!)

Total (Q)
(smp/jam)

2007 0.042849254 1,412.75

2008 0.042849254 1,628.19

2009 0.042849254 1,879.52

2010 0.042849254 2.166.77

2011 0.042849254 2,489.92
2012 0.042849254 2,848.97

Untuk menganalisis Jalan Imogiri Utara digunakan 3 lembar formulir

perhitungan perilaku lalu lintas, yaitu :

I). FormulirUR- l

Formulir ini berupa lembar isian {in put) untuk data umum dan geometric

jalan

2) Formulir UR-2

Formulir ini berupa lembar isian {in put) untuk data arus lalu lintas dan

hambatan samping

3). Formulir UR-3

Formulir ini berupa lembar perhitungan untuk analisis kapasitas derajat

kejenuhan
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6.5.1 Hasil Analisis Perilaku Lalu Lintas

Analisis perilaku lalu lintas dihitung dengan menggunakan Program

EXCEL.

6.5.1.1 Perilaku Lalu Lintas Jalan Imogiri Utara

A. Formulir UR- 1 (input)

a) Data Umum

1). Propinsi

2). Kota

3). Ukuran kota

4). Hari/Tanggal

5). Nama jalan

6). Lokasi penelitian

7). Tipe jalan

8). Panjangjalan

9). Lebar jalan

10). Lebar kereb/Trotoar/Bahu

11). Tipe lingkungan

: Daerah Istimewa Yogyakarta

: Yogyakarta

: Besar

: Senin/25 November 2002

: JL. Imogiri Utara

: JL. Imogiri Utara (depan Garage Bis

Langen Mulya)

: 2/2 UD

: 0,90 km

: 9,55 m

: lm

: Komersial
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b) Geometrik Jalan

Kota : Yogyakarta
Panjang Jalan : 0,90 km
Periode Waktu : Sore/16.00 -17.00

Tipe Jalan : 2/2 UD

Ukuran Kota: 1.297.660,00

Rencana Situasi

• A

Barat

A

Utara

• B

Penampang Melintang

Barat Timur

Sisi A Sisi B

1.0 m 10.0 m 1.0 m
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Sisi A Sisi B Total Rata - rata

Lebar Jalur Lalu lintas rata - rata (m 4,65 4,9 9,55 4,775

Kereb (K) atau Bahu (B) K -

Jarak Kereb - Penghalang (m) 1 -

Bukaan Median Banyak

: Classified -- hourly

: 50 % - 50 %

B. Formulir UR-2

1). Tipe data arus lalu lintas

2). Pemisahan arah

3). Komposisi lalu lintas (default)

a. LV

b. HV

c. MC

= 228 (9,22%)

= 51 (2,06%)

= 2195 (88,72%)

4). Hambatan samping ditinjau dengan frekuensi berbobot kejadian per 100 m per

jam (pada jam puncak) pada kedua sisi jalan :

d. Pejalakaki =17orang

e. Kendaraan parkir dan = 6 buah

berhenti

f. Kendaraan keluar dan =17 buah

masuk

g. Kendaraan lambat = 134 buah

h. Total = (0,5 x PED) + (1,0 x PSV) + (0,7 x EEV) + (0,4 x SMV)

Total = (0,5 x 17) + (1,0 x 6) +(0,7 x 17) + (0,4 x 134)

= 80

i. Kelas hambatan = Sangat Rendah

samping

5). Tipe data arus lalu lintas : Classified - hourly
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C. Formulir UR-3

a) Perhitungan Kecepatan Arus Bebas

Rumus : FV = (FVo + FVw) * FFVsf * FFVcs

1) Kecepatan arus bebas dasar (FVo)

Dari tabel : 3.6 untuk tipe jalan : 2/2 UD, didapat FVo LV = 44 km/jam.

2) Penyesuaian lebar jalur lalu lintas (FVw)

Dari tabel : 3.7 untuk tipe jalan : 2/2 UD, dengan Lebar Jalur Lalu lintas

Efektif (Wc) total 10 m, didapat FVw= 6 km/jam.

3) Faktor penyesuaian hambatan samping (FFVsf)

Dari tabel : 3.9 untuk tipe jalan : 2/2 UD,dengan Kelas Hambatan

Samping (SFC) Sangat Rendah dan Jarak Kereb - Penghalang 1,5 m,

didapat FFVsf =0,99

4) Faktor penyesuaian ukuran kota (FFVcs)

Dari tabel : 3.10 untuk ukuran kota 1,0 - 3,0 , didapat FFVcs = 1

5) Kecepatan arus bebas sesungguhnya (untuk kendaraan ringan)

FVlv = (FVo + FVw) * FFVsf * FFVcs

= (44 + 6) * 0,99 * 1

= 49,5 km/jam
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b) Perhitungan kapasitas

Rumus : C = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs

1) Kapasitas dasar (Co)

Dari tabel : 3.11 untuk tipe jalan : 2/2 UD, didapat Co = 2900

2) Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas (FCw)

Dari tabel : 3.12 untuk tipe jalan : 2/2 UD, dengan Lebar Jalur Lalu

lintas Efektif (We) total dua arah 10 m, didapat FCw= 1,29

3) Faktor penyesuaian pemisahan arah (FCsp)

Dari tabel : 3.13 untuk tipe jalan : 2/2 UD, dengan Pemisahan Arah SP

50 % - 50 %, didapat FCsp= 1

4) Faktor penyesuaian kapasitas hambatan samping (FCsf)

Dari tabel : 3.15 untuk tipe jalan : 2/2 UD, kelas hambatan samping :

Sangat Rendah, dengan"Jarak Kereb - Penghalang (We) 1,5 m, didapat

FCsf =0,99

5) Faktor penyesuaian ukuran kota (FCcs)

Dari tabel : 3.16 untuk ukuran kota (1,0 - 3,0) juta penduduk, didapat

FFVcs = 1

6) Kapasitas sesungguhnya

C =- Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs

= 2900x1,29x1,0x0,99x1,0

= 3.703,59 smp/jam
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c) Arus lalu lintas (Q)

Q = (1,0 x LV) + (1,2 x HV) + (0,25 x MC)

= (1,0 x 228) + (1,2 x 51) + (0,25 x 2195)

= 837,95 smp/jam

d) Derajat kejenuhan (DS)

DS = Q/C

= 837,95/3.703,59

= 0,2263

Rekapitulasi hasil analisis lalu lintas di JL. Imogiri Utara tahun 2002

sampai dengan tahun 2012 dapat dilihat pada tabel 6.43 berikut ini.
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BAB VII

PEMBAHASAN

7.1 Pembahasan

Sasaran pembahasan pada penelitian ini adalah untuk mengetahui apakah

pada tahun 2012 ruas Jalan Imogiri Utara nilai derajat kejenuhannya masih sesuai

dengan yang disyaratkan oleh MKJI (1997), yaitu <0.75 atau tidak.

Keterangan dan penjelasan untuk ruas Jalan Imogiri Utara adalah sebagai berikut:

A. Kondisi Geometrik Jalan

1 Tipe Jalan = 2/2 UD

2. Kelas Jalan = II

3. Lebar Jalan = 9.55 m

4. Panjang Jalan = 0.9 km

B. Komposisi Jalan

1. Kendaraan Ringan (LV) =228 (9.22%)

2. Kendaraan Berat (HV) =51 (2.06%)

3. Sepeda Motor (MC) =2195 (88.72%)
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Diagram hubungan Arus Lalu Lintas, Kapasitas, Derajat Kejenuhan,

Kecepatan Tempuh Rata-rata, Waktu Tempuh Rata-rata, dan Kecepatan Arus

Bebas Kendaraan Ringan untuk jalan dua jalur tak terbagi dapat dilihat pada

gambar 7.1 sampai dengan gambar 7.6.

Gambar Prediksi Arus Lalu Lintas tahun 2002 sampai dengan tahun 2012 dapat

dilihat pada gambar 7.1.
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Gambar 7.1

Grafik Prediksi Arus Lalu Lintas tahun 2002 sampai dengan tahun 2012

Dalam diagram hubungan Arus Lalu Lintas antara tahun 2002 hingga

2012 pada gambar 7.1 dapat dilihat arus lalu lintas mengalami pertambahan yang

pesat pertahunnya. Hal ini karena berkaitan erat dengan terminal baru yang akan

difungsikan pada tahun 2007 seperti pada Bab VI di Sub Bab 6.2 yaitu

Pertumbuhan Lalu Lintas yang per tahunnya dengan asumsi bahwa pada tahun
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2007 Terminal Giwangan inulai berfungsi adalah sekitar 4,284925 %. Dengan

prediksi total pada tahun 2012 adalah sebesar 2.813,39 buah kendaraan.

Gambar Prediksi Kapasitas tahun 2002 sampai dengan tahun 2012 dapat

dilihat pada gambar 7.2.

3,540.00 \

2000 2002 2004 2006 2008

Tahun

2010 2012 2014

Gambar 7.2

Grafik Prediksi Kapasitas tahun 2002 sampai dengan tahun 2012

Dalam diagram hubungan Kapasitas antara tahun 2002 hingga 2012

mengalami penurunan pertahunnya. Dengan penjelasan sebagai berikut:

a) Jumlah Kapasitas antara tahun 2002 sampai dengan 2011 mengalami

penurunan dan frekwensi berbobot kejadian yang tercantum pada Bab V

pada tabel 3.5 masih berada di kisaran < 100 sehingga kelas hambatan

sampingnya berada pada level sangat rendah (VL).

b) Jumlah Kapasitas antara tahun 2011 sampai dengan 2012 mengalami

penurunan dan frekwensi berbobot kejadian hambatan sampingnya
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mengalami kenaikan, berkisar antara 100 - 299 sehingga kelas hambatan

sampingnya berada pada level rendah (L).

Gambar Prediksi Derajat Kejenuhan tahun 2002 sampai dengan tahun

2012 dapat dilihat pada gambar 7.3.
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Gambar 7.3

Grafik Prediksi Derajat Kejenuhan tahun 2002 sampai dengan tahun 2012

Derajat Kejenuhan dipengaruhi oleh jumlah arus lalu lintas dan kapasitas,.

Hal ini akan berpengaruh terhadap naik turunnya grafik derajat kejenuhan seperti

dapat dilihat pada gambar 7.3 dengan penjelasan sebagai berikut:

a) Antara tahun 2002 sampai dengan 2006 derajat kejenuhannya mengalami

kenaikan yang konstan. Hal ini disebabkan karena jumlah arus lalu lintas

antara tahun 2002 sampai dengan tahun 2006 mengalami pertambahan
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yang konstan (4,284925 % per tahun) dan antara tahun 2007 sampai

dengan 2012 Arus lalu lintas mengalami kenaikan karena dengan asumsi

bahwa pada tahun 2007 Terminal Giwangan sudah mulai berfungsi.

b) Tahun 2012 derajat kejenuhannya mengalami kenaikan, karena kapasitas

kendaraan mengalami penurunan yang linier, juga juga dipengaruhi factor

terminal baru.

Derajat Kejenuhan (DS) mencapai angka 0,75 pada tahun 2012 di bulan ke

enam.

Gambar Prediksi Kecepatan Tempuh Rata-Rata tahun 2002 sampai dengan

tahun 2012 dapat dilihat pada gambar 7.4.
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Grafik Prediksi Kecepatan Tempuh Rata-Rata
tahun 2002 sampai dengan tahun 2012
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Kecepatan Tempuh Rata-Rata dipengaruhi oleh derajat kejenuhan dan

kecepatan arus bebas kendaraan ringan yang akan berpengaruh terhadap naik

turunnya grafik kecepatan tempuh rata-rata.

Kecepatan tempuh rata-rata didapat dari hasil pembacaan grafik

Kecepatan sebagai fungsi dari DS untuk jalan 2/2 UD di MKJI (1997). Apabila

derajat kejenuhannya mengalami kenaikan maka kecepatan tempuh rata-rata yang

didapat mengalami penurunan. Dari gambar 7.4 dapat dilihat bahwa kecepatan

tempuh rata-rata pertahunnya mengalami penurunan yang berbanding terbalik

dengan derajat kejenuhan yang pertahunnya mengalami kenaikan.

Waktu Tempuh Rata-Rata dipengaruhi oleh panjang lintasan (jalan) dan

kecepatan tempuh rata-rata, yang akan berpengaruh terhadap naik turunnya grafik

waktu tempuh rata-rata, tetapi untuk panjang lintasan tetap maka yang

berpengaruh terhadap besar kecilnya waktu tempuh rata-rata adalah kecepatan

rata-rata tempuh. Berdasarkan dari pembacaan grafik kecepatan tempuh rata-rata

yang mengalami penurunan maka dapat diketahui bahwa waktu tempuh rata-rata

kendaraan mengalami kenaikan, sebagaimana dapat dilihat pada gambar 7.5

diatas.

Gambar Prediksi Waktu Tempuh Rata-Rata tahun 2002 sampai dengan

tahun 2012 dapat dilihat pada gambar 7.5.
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Grafik Prediksi Waktu Tempuh Rata-Rata
tahun 2002 sampai dengan tahun 2012
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2012 2014

Kecepatan Ams Bebas dipengaruhi oleh kecepatan arus bebas dasar

(FVo), penyesuaian lebar jalur lalu lintas (FVw), faktor penyesuaian hambatan

samping (FFVsf), dan faktor penyesuaian ukuran kota (FVcs). Untuk FVo,FVw,

FFVcs adalah tetap maka yang berpengaruh terhadap naik turunnya grafik ini
adalah faktor penyesuaian hambatan samping (FFVsf).

Berdasarkan data yang diperoleh dari tabel MKJI (1997) FFVsf van"

didapat mengalami penurunan. Penurunan itu terjadi antara tahun 2008 sampai
dengan tahun 2009 dan antara tahun 2011 sampai dengan tahun 2012, sehingga
grafik kecepatan arus bebas antara tahun 2002 sampai dengan tahun 2012 van*
didapat mengalami penurunan.



BAB VIII

KESIMPULAN

8.1 Kesimpulan

Setelah dilakukan analisis terhadap kapasitas dan tingkat pelayanan

dengan standarisasi MKJI (1997) pada Jalan Imogiri Utara dengan data hasil

perhitungan pada BAB VI dapat diketahui :

1. Volume lalu lintas pada jam puncak di Jalan Imogiri Utara tahun 2002 sebesar

837,95 smp/jam dan pada tahun 2012 sebesar 2.848,97 smp/jam.

2. kapasitas pada tahun 2002, yaitu sebesar 3.703,59 smp/jam dan pada tahun

2012 sebesar 3.553,95 smp/jam.

3. Angka pertumbuhan arus lalu lintas adalah sebesar 4, 284925 % per tahun

4. Derajat kejenuhan pada tahun 2002 sebesar 0,2262534 dan pada tahun 2012

menjadi 0,8016348.

Dari data tersebut diatas dapat diambil kesimpulan bahwadi Jalan Imogiri

Utara pada tahun 2012 mengalami peningkatan jumlah arus lalu lintas. dengan

derajat kejenuhan sebesar 0,8016348 jadi sudah melewati ambang batas

kelayakan yang ditetapkan dalam MKJI (1997) yaitu DS < 0,75.

100
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Dengan kata lain bahwa Jalan Imogiri Utara pada tahun 2012 dengan

terminal barunya sudah jenuh dalam menampung dan melayani lalu lintas yang

lewat jalan tersebut dengan kata lain Jalan Imogiri Utara sudah tidak layak lagi

digunakan untuk jalur lalu lintas dengan kondisi geometrik seperti tersebut pada

bab VI.
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Ktcamatan

-O.

1. S ran dak an

2. San.ie.n

3. Kre!.4:

4. Pun-J. -hk.

5. UajT:(-aii^lipu,o

6 I'an.'-ii:

7 Bar>:-:

8 Jftis

,; liiu . •

10. Dliru-i-

11. Pier.,-!

12. I'iyiiiiK'Ui

13. Banmintapaii

14. Scwon

15. Kasihan

16. Paj&u^an

17. Sedavu

T»M : 1

Banyakny. Dtu, Dni««, R\y, RT, kK,
dan Pendorlnk VHrinci per KeoimtUn

Akhir Tahun 2001 )

Dmi Duiun RW RT KK Penduduk

(2)

75

(3) J*L <*) (*) (7)

43 lOsS 258 6.861 29.073

62 124 280 8.362 33.861

52 !I7 257 7.548 30.547

49 n: 250 7.63S 32.817

4 5 I25 305 9.556 42.333

4Q 12? 285 11.987 47.787

in t / •

VlO 13.680 57.001

('>.', i.'.'; 360 13.411 48.641

•
1S'1 123 12.820 56.010

5S 125 302 9.716 36.082

17 110 257 9.469 33.753

60 136 303 9.659 37.400

57 137 471 16.498 74.772

63 202 515 23.026 74.561

53 110 419 15.366 76.236

55 127 272 6.804 29.702

54 143 323 9.395 42.481

933 2 340 5.640 191.802 783.060

3ertengahan Tahun ?()[}' 75 933 2 310 5 6-10 189.530 780.177

Rcgistrasi Penduduk Akhir Tahun 2001



m

Ta bcl : 1

i Banyaknya Dcsa , Dusun, RW, RT, KK,
dan Pendi duk Dirinci per Kecamatan

P ;\khir Tahun 2000
y

t Kccnmatan Dcsa Dusun RW RT KK Penduduk

''< (1) (2) P) (4) (5) (6) (7)

1. Srandakan S 43 108 258 6.703 28.954

2. Sander-. 4 62 124 280 8.228 33.765

3. KiftrV 5 <2 1 17 257 7.388 30.412

4. Pundonf-' - 49 112 250 7.597 32.715

5. Bambangliputo 3 45 125 305 9.412 42.021

6. Pandak 4 49 122 285 11.895 47.475

7. Bantul 5 50 147 360 13.516 56.581

8. Jctis 4 64 159 360 13.110 48.328

9_. Jrnojiiri '_) 8 72 186 423 12.621 55.589

10. Dtm<:o 6 58 125 302 9.801 35.795

11. Plcrct 5 47
f

110 257 9.127 33.507

12. 'Piyungan 3 60 136 303 9.433 37.234

13. Banguntapan 8 57 157 471 16.023 73.937

14. Scwon 4 63 202 515 21.814 73.783

15. Kasihan 4 53 140 419 15.167 75.256

16. Pajaniian J 55 127 272 6.708 29.424

17. Scdayu 4 54 143 323 9.224 41.848

t

Kab. Bantul ^f) 75 933 2.340 5.640 187.767 ^ ("776.624^ .

Perterrgahan Tahun 2000 75 933 2.340 5.640 185.882 '" 773.158^C
• T~-,-»- -~" . ••

Regis'rast PendudukAkhir Tahun 2000



Tabel : 1

Banyaknya Desa, Dusun, RW, RT, KK,
dan Penduduk Dirinci per Kccamatan

Akhir Tahun 1999^1

Kccamatan Dcsa Dusun RW RT KK Penduduk

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)

I. Srandakan 2 43 108 258 6.491 28.743

2. Sandrn 4 62 124 280 8.084 33.732

3. Kvctck 5 52 117 257 7.299 30.269

4. Puiuloili! ^ 49 1 12 250 7.542 32.555

5. Fiamb.'iiis.ilipuio 3 45 125 305 9.273 41.663

6. Pandak 4 49 122 285 11.784 47.134

7. Bantul 5 50 147 360 13.244 55.971

8. Jetis 4 64 159 360 12.8.35 47.999

9. Imogiri "> 8 72 186 423 12.433 55.251

10. Dlingo ' 6 58 125 302 9.491 35.218 '

11. Pleret 5 47 ' 110 257 8.772 33.357

12. Piyungan 3 60 136 30.3 9.230 36.993

13. Banguntapan 8 57 157 471 15.593 73.008

14. Sewon 4 63 202 515 19.709 73.098

15. Kasihan 4 53 140 419 15.005 74.309

16. Pajaugan 3 55 127 272 6.589 29.100

17. Scdayu 4 54 143 323 9.068 41.263

( Kab. Bantul; 75 933 2.340 5.640 182.442 769.663

Pertenq^han Tahuri 193'3 75 933 2.340 5.640 1801229 ; 767.035 \

Reai'slra?1 P'r '•••'••.•' IjhlJ" /j-..'^


