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INTISARI

Pembangunan pusat-pusat kegiatan dapat menimbulkan dampak posi^

-nnaAsJdan Plaza Ambarukmoyang mempakan zona Iyuan ...,„„j£L>yang harm dilakukan dalam penerapan konsep mteraks, mlern
,ramoon™nn?Jalahper,amab*ngkUan pergerakan. parameter yang d,paka,
MZuhlldanprLmme usia kerja zona asal danjumlah lapangan kerja
laTzwa tujuan Model Underload dlgunakan untuk menganahs.s arusZtltZdaT<BaK Traffic,, kedua^ran pergerakan P~™°™<
\,nn, dimmakan adalahpopulasi (Oi dan Dd) dan mlai sel MAT-nya IUd) yang
y^nta%Toln aksesiLs yang^"{""tctmTgu'JZiS/knJhiiuKi) Model Grafity dengan batasan tarikan (ACGR) digunaimn unimn^aT^^JZg blgkitan dan tarikan pergerakan (Bd), proses
kZZimlldZkukan Intuk menaksir parameter Pdengan menggunakan
metoTanalisis regresi linear, ketiga pemilihan moda transportasi dan rute.

Hasil yang didapatkan dari Model Underwood diantaranya adalah
kapasitas(Z) zona Depik rute 111.816 smp/jam, rute 25.374 smp/jam, zonaZZnapan rute 114.966 smp/jam, rute 25.281 smp/jam, zona Kalasan ndel
626TZ/jam dan zona Prambanan rute 15.271 smp/jam. MoMACGR
menghasZL Bdzona Depok 0,00000497476, zonaS^^^
zona Kalasan 0,00000498026, zona Prambanan 0,00000498451 dengan p
00000478 1180>Sedangkan Model Sederhana Interaksi Sistem TransportasimengLlkan jumlah pergerakan an. lalulintas (Q) dan ,aktu ^JW
untuk kondisi I dengan tarikan pergerakan zona tujuan Mj**™*
5000 smp/jam adalah zona Depok rute 1 Q.mn 15.088 smp/jam 1Qab
0078 menit rute 2 QABa> 5.661 smp/jam TQAB 0,208 menu, rute 1+2 QABfl+2)9806 S3™ TQ,s 0,120 menit, dengan Indeks Tingkat Pelayanan (^ n*el
0,21, rule 2 0,05, sedangkan zona Banguntapan menghasdkan, rute QaB(>
20.191 smp/jam TQab 0,06 menit, rute 2Qabw 5.449 smp/jam TQab 0,22 memt,
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rute 1+2 Qabt,^ 9.513 smp/jam TQAH 0.19 menit. dengan Indeks Tingkat
Pelayanan (a) rule10,26, rute 2 0,03, sedangkan zona Kalasan menghasilkan,
rute 1QAm. 7-878 smp/jam TQab 0,15 menit, dengan Indeks Tingkat Pelayanan
(a) 020 sedangkan zona Prambanan menghasilkan, rute IQaboi ,.119 smp/jam
TOA 017 menit, dengan Indeks Tingkat Pelayanan (a) 0,25. Untuk kondisi II
dengan tarikan pergerakan zona tujuan (AB) sebesar 15.000 smp/jamjamadalah
zona Depok rute 1 Qabo> 15.387 smp/jam TQab 0,29 menit, rute 2 Qab<2)
5719 smp/jam TQAB 0,78 menit, rute 1+2 Qabo^ 9.834 smp.'jam TQab
046 menit, dengan Indeks Tingkat Pelayanan (a) rute1'02, rute 2 0,05,
sedangkan zona Banguntapan menghasilkan, rute QAB(I) 20.40! smp,janiTQAB
'0 22 menit, rute 2 QABm 5.468 smp/jam TQAB 0,82 menit, rute 1+2 QAB(l+2)
9526 smp/jam TQAB 0.64 menit, dengan Indeks Tingkat Pelayanan (a; ruteI0,26,
rute 2 003 sedangkan zona Kalasan menghasilkan, rute lQAB(n 8.011 smp/jam
TOAB 056 menit, dengan Indeks Tingkat Pelayanan (a) 0,20, sedangkan zona
Prambanan menghasilkan, rute IQabo* 7.249 smp/jam TQAB 0,62 menit dengan
Indeks Tingkat Pelayanan (a) 0,25. Sehingga prosentase arus lalulmtas
berdasarkan hasil analisis sebelum dan sesudah pembangunan Plaza Ambarukmo
untuk zona Depok rute 1 meningkat sebesar 27,7 %, rute 2 meningkat >,3 A
sedangkan zona Banguntapan rute 1meningkat sebesar 34,9 %, rute 2meningkat
3,2%, sedangkan zona Kalasan rule 1 meningkat sebesar 25,6 A, dan zona
Prambanan rute 1 meningkat sebesar 35,0 %.
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1) Kecamatan Depok (Kelurahan Caturtunggal)

2) Kecamatan Banguntapan

3) Kecamatan Kalasan

4) Kecamatan Prambanan

Dengan batasan ruasjalan adalah sebagai berikut:

1) Ruas jalan Gejayan-Solo arah Ambarukmo

2) Ruas jalan Gejayan-Demangan Baru arah Ambarukmo

3) Ruas jalan Janti-Solo arah Ambarukmo

4) Ruasjalan Baturetno (Janti)-Solo arah Ambarukmo

5) Ruasjalan jalan Solo (Kalasan) arah Ambarukmo

6) Ruas jalan Solo (Prambanan) arah Ambarukmo

3. Peramalan arus lalulintas hanya dilakukan untuk tahun 2006.

4. Pada analisis Pemodelan Sederhana Sistem Transportasi peramalan

perubahan arus lalulintas dilakukan padasistem kegiatan dan/atau sistem

jaringan, pada kondisi-kondisi sebagai berukut:

a) Kondisi I, sistem kegiatan dan sistem jaringan berdasarkan

hasil survei sekunder dan survei primer.

b) Kondisi II, jika terjadi perubahan parameter pada sistem

kegiatan berupa adanya peningkatan/perubahan usia kerja

masing-masing zona menjadi 100% serta jumlah lapangan

kerjadi ZonaTujuan meningkat dari 5000 menjadi 15000.

5. Pada analisis Pemodelan Sederhana Sistem Transportasi, digunakan

asumsi bahwa okupansi 1 kendaraan = 1 orang.
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Gambar 2.5 Hubungan kecepatan-arus untuk kondisi standar dan bukan standar

„, Mode. Sederhana .nteraksi Sis.em Transportasi
' Dalam mode, transport ,m, d» peubah ukur utanra yang akan
digunakan adalah:

a. Sistem tata guna lahan (kegtatan)

b. Sistem prasarana transportasi (.iar.ngan)
c S.stem pergerakan lalulintas (pergerakan)
Seeara untum, arus lalul.ntas nterupakan peubah «e,aP,ang d.dapatkan

^aga, has,, mteraks, s.stem kegtatan dan s.stem ,rmgan. Permasalahan utama
sekarang adalah bagatmana n—kan sistem kegiatan —a geografs
daerah perkotaan) dan sts.em tanngan tersebu, seeara terukur.
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Tabel 3.1 Data Model Sederhana Interaksi Sistem Transportasi

Rute Panjang (km) To(menit)
Indeks Tingkat
Pelayanan (a)

Kapasitas
(smp/jam)

sumber : (Tamin, 2000)

Model akan dibuat dengan melibatkan beberapa zona. Dalam model transportasi

ini, tigapeubah terukur utama yang akan digunakan adalah :

a) Sistem tata guna lahan, misalnya jumlah penduduk, lapangan kerja,

pendapatan, dan karakteristik pemilikan kendaaraan.

b) Sistem prasarana transportasi, misalnya waktu tempuh dan biaya

perjalanan.

c) Sistem pergerakan lalu lintas, misalnya jumlah penumpag dan

kendaraan.

Setiap peubah diidentifikasikan dengan notasi sebagai berikut : L = sistem tata

guna lahan. Q = sistem arus lalulintas dan T = kinerja sistem prasarana

transportasi.

Beberapa notasi lainnya yang dibutuhkan adalah :

LA = tata guna lahan di zona A

PA - bangkitan pergerakan dari zona A

AH - tarikan pergerakan ke zona B

QAH(X\ = arus lalu lintas dari zona A ke zona B dengan mengunakan

rute 1.

TC) = waktu tempuh lalulintas dari zona A ke zona B yang

menggunakan rute 1 pada kondisi arus = Q
T0 = waktu tempuh pada kondisi arus bebas = 0
C = kapasitas
a = indeks tingkat pelayanan (ITP)
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^Sff.e s.o.«

Lns=LnS'"s^:

V

S.D
= LnSff - LnS

M

V=S.DM {LnSff - LnS)

Persamaan (1.19) adalah persamaan yang menyatakan hubungan matematis
antara arus-keepatan. Kondisi arus maksimum (VM) bisa didapat pada saat

S=SM- Nilai S=SM bisa didapat melalui (1.20)-(1.23)

(1-16)

(1.17)

(1.18)

. (1-19)

arus

?L =DM .(LnSff - LnSu )+ DM SM
dS

= 0 (1.20)

Du.(LnSff-LnSM)-DM=0

(LnSff- LnSJ=l

LnS ir-l
SM =e

(1.21)

(1.22)

(1.23)

Maka pada kondisi maksimal, didapat:

n =-- ;SM =Sff.e'^ ;VM =SM.DM(Lnsff-LnSM) (1.24)
M ry IVI JJ

Dengan melakukan trasformasi linear, persamaan (1.13) dapat
disederhanakan dan ditulis kembali sebagai persamaan linear Yi=A+BXi
dengan mengasumsikan S=Yi dan Ln D=Xi. Dengan mengetahui beberapa
set data Si dan Di yang bisa didapat dari hasil survei kecepatan dan kepadatan

arus lintas, maka dengan menggunakan analisis regresi-linear, parameter A

dan Bdapat dihitung dan dihasilkan beberapa nilai berikut:
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A=LnSff dan B=-^- -D-n, akhirnya didapat:

D M

1 n *

5

(1.25)

B =

JV-t^^-t^^tC-) .. (1.26)
i~t "\ !i-—

4(*J-I2>.
(1.27)

A-r-BX

Ydan X adalah nilai rerata dari Y, dan X;.

Se.anjutnya, se.uruh anaHsis perhitungan dengan mode, Underwood
ditabelaris pada Tabel 3.3 berikut ini.

Tabel 3.3 Data model Underwood

Sumber : (Tamin, 2000)

3.3 Analisis Kecepatan Rata-rata

Untuk menghitung kecepatan rata-rata kendaraan, di,akukan dengan

memakai rumus (Shane, 1990) :
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Oi dan Dd menyatakan jumlah pergerakan yang berasal dan zona / dan yang

berakhir di zona d. Salah satu hal terpent.ng untuk diketahui adalah f(CJ yang

dapat dianggap sebagai fungsi hambatan atau ukuran aksesibihtas (kemudahan)

antara zona / denganzona d.

Hyman (1969) menyatakan tiga jenis fungsi hambatan yang dapat

digunakan dalam model Gravity yaitu :

a. fungsi pangkat: f{Cld)=C7f **

b. fungsi eksponensial: f(Cid)=e~pCid (• )

c. fungsi Tanner : /(q>C,>^ (140>

Penjumlahan sel MAT menurut 'bans' menghasilkan total pergerakan yang

berasal dan setiap zona, sedangkan penjumlahan menurut 'kolom' menghasilkan

total pergerakan yang menuju kesetiap zona. Untuk menjawab hal ini, persamaan

yang membatasi Tid diperlukan sebagaimana dinyatakan dalam persamaan (1.41)

frid=0l dant^ =/), (I-41)

Kedua persamaan pembatas dipenuhi jika digunakan konstanta Ai dan Bd yang

terkait dengan setiap zona bangkitan dan tarikan. Konstanta itu disebut faktor

penyeimbang.

Ai= - dan Bd= ~, ,* • 0'42>
d

Persamaan Ai dan Bd didapatkan seeara berulang-ulang dan dapat dengan mudah

dicek bahwa Tid pada persamaan (1.37) sudah memenuhi batasan persamaan

(1.41). Kita dapat menghitung nilai Bd untuk setiap d dengan menggunakan
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Permasalahan yang timbul dalam proses kalibrasi parameter model

gravity mendorong para peneliti untuk mengkajinya lebih mendalam. Belakangan

ini cukup banyak penelitian yang dilakukan untuk mempelajari teori yang terkait

dalam proses kalibrasi model transportasi perkotaan secra umum dan model

gravity seeara khusus. Ini karena masalah utama yang dihadapi adalah ketepatan

parameter. Karena prosedur dalam proses kalibrasi menggunakan jasa komputer

sebagai alat utama, maka sangat dibutuhkan proses kalibrasi yang cepat,

sederhana, dan tepat yang tidak memerlukan memori komputer yang besar, tetapi

proses pengumpulan datanya murah.

3.5.1 Metode Analisis Regresi -Linear

Metode Analis regeresi-linear dapat digunakan untuk mengkalibrasi

parameter model gravity yang merupakan suatu fungsi tidak linear. Seeara

umum, proses trasnformasi linear dibutuhkan untuk mengubah fungsi tidak

linear menjadi fungsi linear. Selanjutnya, metode analisis-regresi akan

digunakan untuk mengkalibrasi parameter model yang tidak diketahui.

3.5.1.1 Fungsi Hambatan Eksponensial-Negatif

Pertimbangan suatu model gravity yang mempunyai fungsi

hambatan eksponensial-negatif seperti terlihat pada persamaan (1.44)

Tld =A,.Bd.OrDdxxp(-j3Cjd) (1-44)

Persamaan (1.44) dapat disederhanakan dengan urutan penyederhanaan

seperti pada persamaan (1.45)-(1.48).

-<-^4^ <MS)
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r t^J\ ^46)
logL,(exp(-^))=1°8{A^A^J

x (1.47)-pctd^j\d-^M^OfOd)
(1.48)

f « linear persamaan (1.48) dapatmelakukan transformasi linear, pcDengan melaiamau

dtsederbanakan dan dttuHs kemba,, sebaga, persamaan Hnear , ^ ,
dengan mengsumsikan loge ^ =r,

Tr 1dan [Crfl maka dengan menggunakanDengan mengetahut mformast fo] dan [Cidh
n49U1 50) parameter Adan Bdapatanalisis linear (lib* persamaan (1.49) (1.50),

\=\0zMr8d°rDd)
v -v

wtU-,>',)-I(-Y'>5(V,) <>-49)

,=1 V i=l '

(1.50)
k=Y-BX

Ydan Xadalah nilai rcrata dari Yi dan Xi.

dttngmkan (tanpa^asan, ..asan-ban^n, batasan tarikan, a.au
batasan-bangkitan-tarikan)
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3.6 UjiStatistik

3.6.1 Koefisien Determinasi (R2)
2\Nilai Koefisien Determinasi (R )

*2=1
2 , SSE (1.51)

SST

SST

Dimana:

SSE =J\Y,-Yj

-M-^

Sudirman dalam Excel (2003), nilai Koefisien Determinasi (R )

adalah angka yang berkisar dari nol (0) hingga satu (1) yang mengungkapkan
bagaimana tingkat ketelitian nilai yang digambarkan pada garis regresi sesuai
dengan data yang ada. Analisis regresi paling dapat dipercaya apabila nilai

R2 nya adalah satu (1) atau mendekati nilai satu (1).

Sudirman (2006) koefisien determinasi (R2) ini bersifat bila titik-titik

diagram pencar letaknya makin dekat kepada garis regresi, maka harga R2
makin dekat kepada satu (1), sebaliknya bila semakin menjauh dari regresi,

maka harga R2 semakin dekat kepada nol (0).

Sudirman (2006) koefisien determinasi (R2) didapat dari hubungan

matematis pada setiap model, setiap hubungan matematis yang memiliki nilai

koefisien determinasi dari 0,7-1,0 dipandang sudah cukup layak (dapat

dipercaya) untuk melakukan prediksi, dari 0,5-0,7 kurang layak (kurang

dapat dipercaya), sedangkan 0,25-0,5 meragukan, dan nilai-nilai 0,0-,025

sangat meragukan.
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BAB IV

METODE PENELITIAN

4.1 I mum

Pcndckatan stud, yang dipergunakan berturut-turut adalah me.oda

pengumpulan data dan metodologi anal.s.s pemodelan transportasi.
4.1.1 Metode Pengumpulan Data

Proses pengumpulan data yang d-perlukan dalam mencapai tujuan yang

diinginkan, pada dasarnya merupakan suatu langkah dalam mengumpulkan data-
data sebagai masukan untuk pemecahan masalah. Metode yang digunakan dalam
penelitian mi akan dijelaskan sebagai berikut :

I Penelitian kepustakaan

Penelitian kepustakaan adalah metode untuk mendapatkan

informasi dan data mengcnai teon-teori yang berhubungan dengan pokok

permasalahan. diperoleh dan literatur-literatur. bahan kuliah dan media
cetak lainnya. Stud, kepustakaan ini d.gunakan untuk mendapatkan

oambaran mcnaenai teori yang mendasar serta dapat dipakai dalam

penelitian sehingga didapatkan hasil yang bersifat ilmiah.

2. Penelitian I.apangan

Penelitian ini dilakukan untuk memperoleh data dengan cara

pendekatan dan pengamatan seeara langsung Pada wilayah yang akan
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,h,;,M>„ —- ^<>^"^ ™ -
,umla„„, peker,aa„ pada Pla,, Ambarukmo (Xo„a I,ua„, ^,ka„
unluk kelompok surve, Bangk.tan Pergerakan d„akuka„ dengan mengh„ung
,umlah penduduk pada daerah dampak (Zona Asal).

„ala tersebu, d.peraunakan un.uk menentukan daerah dampak
(w„avah kapan, membang od«l larmgan.,a,a„ se«a dalam rangka sarve,-
survei primer.

4,112 Penetapan Daerah Dampak
Sctciah .vngumpulan data sekunder selesa, maka dapa, ditentukan

wllavah kalian (Zona Asa,, sehingga ob,ek peneht.annva adalah Rute,a,an
dari Zona Asal menuju Zona Tujuan. antara lain:

, Kecamatan Donok ikelurahan Caturtunggal)

2 kecamatan Banguntapan

3 kecamatan Kalasan

4 Kecamatan Prambanan

Sedangkan moda angkutan yang merupakan objek pendukung.
4.1.1.1.3 PcmD-nRunan Model Jaringan Transportasi

4.1.1.1.3.1 Kuas-ruas Jalan

nen,an d.bangunnya Plaza Ambarukmo akan berdampak pada
w ,alan d, sek„arnya Adap as-ruas jalan tersebu, ya,a ruas j.l»
Uksda Ad,Suc,p«, ruas jalan Ge,aya, ruasjalan S... dan ruasj.lan .lant,



Jalan Solo merupakan salah satu ruas jalan utama di Kota Jogjakarta

yang menghubungkan Jogjakarta dan Surakarta. Persimpangan Gejayan -

Urip Sumoharjo kaksda Adisucipto. untuk lengan .11 Urip Sumoharjo

merupakan jalan satu arah. Ruas jalan Laksda Adisucipto bertipe jalan 4

lajur 2 arah dengan lebar jalan 8,5 muntuk masing-masing jalur. median

sebesar 1m dan lebar efektif bahu jalan 1,8 muntuk masing-masing sisi.

Gambar 4.2 dibawah ini menunjukkan jaringan jalan yang ada disekitar

Plaza Ambarukmo dan rute perjalanan dari zona asal menuju zona tujuan

hasil kuisoner.

52



4.1.1.1.4 Survei-survei Primer

JeniS """' ^ di,ak"to ^iputi ^ontpok survei Pencacahan

Penman dan P—^. ^ manu, ^ ^ ^^
^ melipu, survei pencacahm uju|in(as _ ,|an ^^

lalulintas adalah 4jam selama 2hari.

4.1.2 Metode Penentuan Subjek
P~ subjek ada)ah ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^

—. Mode, Under^, Mode, Sebaran Pergerata dan Mode, Seder^a
Interaksi Sistem transportasi.

Unn* Mode, Underwood parameter UIama yang _ d,,etahui ^ =
1- Arus (volume) lalulintas

2- Kecepatan (Speed) lalulintas

hams diketahui yaitu :

!• Bangkitan atau tarikan pergerakan

2- infonnasi mengenai aksesibiHtas antar zona yang dapat berupa
jarak, waktu tempuh atau kombinasinya.

Untuk Model Sederhana Interaksi Si^ tinteraksi Sistem Transportasi parameter utama
yang harus diketahui yaitu :
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1. Populasi Zona Tujuan (Jumlah lapangan kerja)

2. Data populasi Zona Asal (jumlah penduduk)

3. Prosentase usia kerja di zona Asal.

4. Panjang rute

5. Waktu tempuh pada saat arus =0(kondisi arus bebas)

6. Indeks Tingkat Pelayanan

7. Kapasitas tiap rute

4.2 Analisis Data

Setelah survey dan pengumpulan data-data lengkap, maka tahapan atau

langkah selanjutnya adalah memproses data berdasarkan bagan alir (Gambar 4.3)

sebagai berikut:
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4.2.1 Langkah A1

Data populasi Zona Asal (jumlah penduduk), prosentase usia kerja di

Zona Asal dianalisis untuk mendapatkan bangkitan dari Zona Asal dan data

populasi zona tujuan (jumlah lapangan kerja) dianalisis untuk mendapatkan

tarikan pergerakan ke Zona Tujuan.

4.2.2 langkah A2

Data volume dan kecepatan kendaraan pada setiap rute digunakan

untuk analisis Model Underwood dan analisi Indeks Tingkat Pelayanan.

4.2.3 langkah B

Data volume dan kecepatan kendaraan diubah dan satuan kend/jam

menjadi smp.-jam dengan melakukan perkalian konversi terhadap data yang

ada Nilai ekivalen dalam satuan mobil perm inpang (smp) dapat dilihat pada

tabel 3 ?

4.2.4 langkah (I

Mciiganalisis data \olume dan kecepatan kendaraan dengan Model

Underwood dan dengan bantuan Microsoft 1/xccl didapat nilai kapasitas

setiap rule., grafik hubungan antara volume-kepadatan, kecepatan-kepadatan

dan volume-keeepatan serta nilai koefisien determinasi (R").

4.2.5 Langkah C2

Analisisis Model Sebaran Pergerakan digunakan untuk mencari

konstanta penyeimbang/faktor penyeimbang bangkitan dan tarikan

pergerakan.
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4.2.6 Langkah (3

Analisis Kalibrasi Model Gravity digunakan untuk penaksiran nilai

[i, kemudian nilai (i akan dipakai sebagai data untuk analisis Model Sebaran

Pergerakan.

4.2.7 Langkah (4

Mc'igaiuilisis data volume clan kecepatan kendaraan dengan

pendekatan linear, sehingga didapatkan nilai Indeks Tingkat Pelayanan (a)

pada setiap rute dan nilai waktu tempuh pada kondisi arus bebas (To). Data

waktu tempuh pada kondisi arus bebas (To) digunakan sebagai data untuk

analisis Kalibrasi Model Gravity dan data masukan untuk Model Sederhana

Interaksi Sistem Transportasi

4.2.8 Langkah I)

Seinua data vang telah terkumpul disusun kembali berdasarkan

zona dan njlcma masing-masing.

4.2.9 langkah L

Data vang telah disusun dianalisis menggunakan Model Sederhana

Interaksi Sistem Trasnportasi dan dengan bantuan Microsoft l/.xccl didapat

nilai arus lalulintas setiap rute, waktu tempuh setiap rute, Grafik hubungan

(Tmi dan T(J/\u (persamaan kebutuhan transportasi dan persamaan

prasarana trasnportasi setiap rute) serta nilai koefisien determinasi (RA).

4.2.10 Langkah!

Kesimpulan dan safari merupakan akhir dan proses penelitian. dan

upava pengelolaan
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5.2.2 Data Volume Lalulintas dan Kecepatan Kendaraan

Arus lalulintas dan kecepatan ruas Gejayan-Ambarukmo arah

Ambarukmo merupakan penjumlahan arus lalulintas gerakan membelok

ataupun lurus dari arah Utara, Timur dan Barat dapat dilihat pada Tabel 5.3-54

di bawah ini:

Tabel 5.3 Data arus lalulintas dan kecepatan jalan Gejayan arah Ambarukmo
Rute 1, 14-15 Maret 2005, data dengan perhitungan 15 menit

NO

Periode

Waktu

V

(smp/jam)

S

(km/jam)

1 2 3

1 06.30-06.45 4.796 59,94

2 06.45-07.00 5.489 58,88

3 07.00-07.15 4.726 60,83

4 07.15-07.30 3.653 61,60

5 07.30-07.45 4.743 58,11

6 07.45-08.00 4.878 58,11

7 12.30-12.45 3.875 62,37

8 12.45-13.00 3.846 62.41

9 13.00-13.15 3.942 60.74

10 13.15-13.30 3.085 64,41

11 13.30-13.45 3.936 61,29

12 13.45-14.00 3.518 63.34

Sumher : Volume, Lampiran 8
Kecepatan, Lampiran 15

Tabel 5.4 Data arus lalulintas dan kecepatan jalan Gejayan arah Ambarukmo
Rute 2, 14-15 Maret 2005, data dengan perhitungan 15 menit

NO

Periodc

Waktu

V

(smp/jam)

S

(km/jam)

1 2 3

1 06.30-06.45 2.490 56,35

2 06.45-07.00 3.631 53.03

3 07.00-07.15 2.300 68,81

4 07.15-07.30 2.385 61,11

5 07.30-07.45 2.383 65,13
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Label 5.6 Data arus ialulintas dan kecepatan jalan Janti arah Ambarukmo
Rute 2, 15 Juni 2004, data dengan perhitungan 15 menit

NO

Periode

Waktu

V

(smp/jam)

S

(km/jam)

1 2 3

1 06.30-06.45 2.834 65,22

1 06.45-07.00 2.785 66,49

07.00-07.15 2.956 63,08

4 07.15-07.30 2.769 60,61

5 07.30-07.45 3.011 62,33

6 07.45-08.00 2.842 57,88

7 12.30-12.45 2.502 60,74

8 12.45-13.00 2.443 64,10

9 13.00-13.15 2.439 63.68

10 13.15-13.30 2.582 65.64

11 13.30-13.45 2.229 63,34

12 13.45-14.00 2.650 58,17

Sumber : Volume, Lampiran 12
Kecepatan, Lampiran 18

Adapun data arus lalulintas dan kecepatan ruas Kalasan (jl Solo) -

Ambarukmo arah Ambarukmo dapat dilihat pada Tabel 5.7 di bawah ini:

Tabel 5.7 Data arus lalulintas dan kecepatan jalan Solo (Kalasan) arah Ambarukmo
rute 1, 7 Februari 2005, data dengan perhitungan 15 menit

NO

Periode

Waktu

V

(smp/jam)

S

(km/jam)

1 2 3

1 06.30-06.45 2.206 63,90

2 06.45-07.00 3.015 59.07

3 07.00-07.15 1.881 63,42

4 07.15-07.30 2.100 63,02

5 07.30-07.45 2.007 63,08

6 07.45-08.00 2.390 59,04

7 12.30-12.45 1.746 65.64

8 12.45-13.00 1.831 63,68

9 13.00-13.15 1.859 62,33

10 13.15-13.30 1.849 64,10
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LiUM

I 2 3

11 13.30-13.45 1.944 __6jU4__

60.61
12 13.45-14.00 2.296

Sumber : Volume, Lampiran 13
Kecepatan, Lampiran 19

Adapun data arus lalulintas dan kecepatan ruas Prambanan (Jl Solo)-
Jogjakarta arah Jogjakarta (Ambarukmo) dapat dilihat pada Tabel 5.8 berikut

mi:

Tabe! 5.8 Data arus lalulintas dan kecepatan jalan Solo (Prambanan) arah
Ambarukmo rute 1, 26 Januari 2005, data dengan perhitungan 15men.t

NO

Periode

Waktu

V

(smp/jam)

S

(km/jam)

1 2 3

1 06.30-06.45 1.197 65,41

~> 06.45-07.00 822 66,49

3 07.00-07.15 1.215 63,08

4 07.15-07.30 1.476 62,33

5 07.30-07.45 1.727 61,60

6 07.45-08.00 1.438 61,60

7 12.30-12.45 1.079 62,37

8 12.45-13.00 1.201 64,10

9 13.00-13.15 1.119 63,68

10 13.15-13.30 1.140 64,10

11 13.30-13.45 1.094 63,34

12 13.45-14.00 975 65,64

Sumber: Volume Lampiran 14
Kecepatan Lampiran 20

5.2.3 Data Populasi Zona Asal dan Tujuan

5.2.3.1 PopulasiZona Tujuan

Populasi Zona Tujuan (jumlah lapangan kerja) akan dicari dengan

metode pendekatan (pembagian ruang), dengan menganggap setiap ruang

dalam 2(dua) meter persegi akan menyerap tenaga kerja sebanyak 1(satu)
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orang, belum termasuk staff, pengawas, kasir, satpam, cleaning servi,
perkerja gudang, sekretaris. asisten manejer dan manejer. Pekerja selain
pegawai tetap, dianggap bekerja berdasarkan shift/jam kerja yang dibag,
dalam 2shift/jam kerja dalam sehari.

Data yang diperoleh dari pengembang Plaza Ambarukmo adalah
denah Plaza Ambarukmo. Adapun data ruang. fungsi ruang Plaza
Ambarukmo beserta populasi sesuai Tabel 5.9.

Tabel 5.9 Data ruang, fungsi ruang dan populasi

NO

1.

Ruang

1

Basement

Lower ground

GroundJloor

Level 1

Fungsi

Parking

Office
Slant A

Stant B

Hypermarket
Resto

. Bakery

, Apotek

. Parking

Office

Stant A

Stant B

Hypermarket
Resto

Bakery

. Apotek

. Parking
. Office

. Stant A

. Slant B

. Department store

Resto
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Populasi

25 orang

494 orang

465 orang

536 orang



Tabel 5.11 Data populasi jumlah penduduk zona Banguntapan

NO Nama wilayah

Kecamatan Banguntapan

Populasi
2002

76.162

Populasi
2003

77.523

Sumber : Badan Pusat Statistik DIY

Tabel 5.12 Data populasi jumlah penduduk zona Kalasan dan Prambanan

NO Nama wilayah

Kecamatan Kalasan

Kecamatan Prambanan

Sumber : Badan Pusat Statistik DIY

Populasi
2003

56-085_
"44.709

Populasi
2004

56.360

45.008

5.2.3.2.1 Proyeksi Penduduk

Proveksi penduduk merupakan perkiraan jumlah penduduk yang

akan datang pada waktu/tahun tertentu.

Karena data partumbuhan penduduk (Popolation Growth) tidak diketahui,

atau tidak tersedia, maka dihitung dengan cara :

(n - m)(Pn - Po)
Pm = Po +

n

Keterangan :

Pm = jumlah penduduk tahun yang dicari
Po = jumlah penduduk tahun awal
Pn = Jumlah penduduk tahun akhir
m = tahun yang dicari dikurangi tahun akhir
n = tahun akhir dikurangi tahun awal

Contoh perhitungan :

Kecamatan Ngaglik

a. Penduduk thn 2003 : 69.386 jiwa

b. Penduduk thn 2004 : 70.687 jiwa
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Lanjutan Tabel 5.25

IM 121 13|=|1|/121

228,514

|4j=Loge (21

49,837

151=131*141

948,087

16|=13|A2

4.545,014

Rata-rata
19,043 4,153

a. Dari Tabel 5.25, nilai Bdan Adapat dihitung dengan menggunakan

persamaan (1.26-1.27)

= (12).(948.087)-(228,514).(49,837) = ft mM12
B (12).(4.545,014)-(228,514)2

A=(4,153) - (-0,004872).(19,043) =4,246

Selanjutnya, dengan menggunakan nilai A=4,246 dan B=-0,004872,

1
dihasilkan Dm =

-0,00487:
-= 205,250 smp/km dan

Sff = e4246 = 69,81 km/jam

b. Dengan menggunakan nilai Sff dan DM, maka dapat ditentukan hubungan

matematis antar parameter sebagai berikut:

Hubungan antara Kecepatan - Kepadatan :

LnS = 4,2458 - 0,00487D (5.1.1)

Hubungan antara Volume - Kepadatan :

V=69,8130 De-°^87f> <5'L2)

Hubungan antara Volume - Kecepatan :

V=871,4555 -205,2501SLnS (5-1J>

Volume maksimum dapat dihitung dengan menggunakan persamaan

(5.1.3) -— =0 didapat SM =e - ZS,b»z Km/jam
dS
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Lanjutan Tabel 5.28.

m I2HH/60

6

7

8

9

10

11

12

Rerata

3,924

3,656

3,653

3,754

3,540

3,720

3,600

0,065

0,061

0,061

0,063

0,059

0,062

0,060

0,748

0,062

PI |4|=|C|-13|

4.878 6938,365

3.875 7940,980

3.846 7970,596

3.942 7874,596

3.085 8731.673

3.936 7880,673

3.518 8297,980

I5H31/14J

0,703

0.488

0,482

0,501

0.353

0,499

0,424

6,786

0,566

161=121*151

0,046

0.030

0,029

0.031

0,021

0,031

0,025

0,426

|7H5)-2

0,494

0,238

0,233

0,251

0,125

0,249

0,180

4,083

Sehingga parameter Bdan Adapat dihitung dengan menggunakan persamaan

(1.5-1.6)

(12)-(0,426)-(6.786).(0.748) =Q^m3
(12).(4,083)-(6,786)2

A=0,566 - (0,011793).(0,062) - 0,055686

Sehingga, dengan menggunakan nilai parameter Bdan Atersebut, dapat
dihitung besarnya nilai To =A- 0,055686 jam atau 33411 menit dan nilai

indeks tingkat pelayanan adalah a=—=0,211776

5.4.1.2 Jalan Gejayan Arah Gejayan-Ambarukmo Rute 2

Dengan menggunakan data pada Tabel 5.4 dan Tabel 5.27 maka
prosedur perhitungan dengan pendekatan linear dapat dilihat pada Tabel 5.29

berikut ini.
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3. Bahwa dengan adanya pembangunan Plaza Ambarukmo terbukti

memberikan pengaruh yang cukup besar terhadap pergerakan arus

lalulintas di ruas-ruas jalan yang menuju Plaza Ambarukmo. Dari

Tabel 7.1-7.4 dapat dilihat besar arus lalulintas sebelum dan sesudah

pembangunan Plaza Ambarukmo.

Tabel 7.1 Besar arus zona Depok

Arus Qi
(smp/jam)

Q2
(smp/jam)

Kapasitas

(smp/jam)
Keterangan

Rute

1*

2*

15.088

5.661

11.816

5.374

meningkat 27,7%
meningkat 5,3%

Keterangan :
1* arus lalulintas jalan Janti arah Ambarukmo rute 1
2* arus lalulintas jalan Janti arah Ambarukmo rute 2

Kapasitas pada Tabel 7.1 adalah arus lalulintas maximum sebelum

pembangunan Plaza Ambarukmo, sedangkan Qi dan Q2 adalah arus

lalulintas sesudah pembangunan Plaza Ambarukmo, dapat dilihat terjadi

peningkatan arus lalulintas rute 1 dari 11.816 smp/jam menjadi

15.088 smp/jam (meningkat 27,7%) dan rute 2 meningkat dari 5.374

smp/jam menjadi 5.661 smp/jam (meningkat 5,3%).

Tabel 7.2 Besar arus zona Banguntapan

Arus Qi
(smp/jam)

Q2
(smp/jam)

Kapasitas

(smp/jam)
Keterangan

Rute

1*
2*

20.191

5.449

14.966

5.281

meningkat 34,9%
meningkat 3,2%

Tabel 7.3 Besar arus zona Kalasan

Arus Qi
(smp/jam)

Kapasitas

(smp/jam)
Keterangan

Rute

1* 7.878 6.270 meningkat 25,6%
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